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Al fin de cuentas, en aquellos lejanos afios llegaban al Brasil innumerables grupos de inmigrantes.
La mayoria oriundos de las peninsulas Ibérica e Itlica. Con seguridad, mientras cruzaban el
Atlantico en barcos sucios y fétidos, intercambiaban impresiones, suefios y temores.
NELIDA PINON
La republica de los suerios

Por entonces se trabajaba el caucho negro tanto como el “siringa”, llamado “goma borracha” por los
brasilefios; para sacar éste, se hacen incisiones en la corteza, se recoge la leche en petaquillas y se
cuaja al humo; la extraccion de aquel exigia tumbar el drbol, hacerle lacraduras de cuarta en cuarta,
recoger el jugo y depositarlo en hoyos ventilados, donde lentamente se coagulaba. Por eso era tan
tacil que los ladrones lo traspusieran.
Josi Eustasio Rivera
La vordgine

Los chinos trabajan en la tala, y van avanzando selva adentro. Los alemanes cuidan el servicio
de explanacién. Los barbadianos se encargan de colocar los railes. Los espafioles, procedentes
del servicio represivo colonial en Cuba, sirven como capataces y forman el servicio de seguridad.
Cada hombre tiene su trabajo definido y la jornada es de once horas, con derecho a una pausa a
mediodia, para comer. Pero el aspecto de cada hombre es el mismo, independientemente de su
nacionalidad. Todos van igualmente andrajosos, esqueléticos, decrépitos como internados en un
campo de trabajos forzados.

MArcio Souza

Mad Maria

Cada traviesa de ese ferrocarril cuesta la vida de un hombre... Necesitaban cada vez mas hombres,
porque los hombres morfan siempre y precisaban hombres nuevos para reemplazarlos.
Vickr Baum
El d@rbol que llora
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Introduccion

En octubre de 1912, el inspector de emigraciéon en viaje Leopoldo D’Ozouville de Bardou
y Cruz Alvarez recibié instrucciones del Consejo Superior de Emigraciéon para investigar la
situacion de los trabajadores en las obras de la via férrea de Madeira a Mamoré, cuya empre-
sa constructora, la Madeira Mamoré Railway Company, habia sido denunciada ante el Consejo
por tratar con crueldad a los obreros espaioles.

La Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, con una longitud de 366 kilémetros, se habia construido
en tres fases, de 1871 a 1912, para unir Porto Velho, capital del estado de Mato Grosso (hoy
Rondonia) con el municipio de Guajard-Mirim, en la frontera entre Brasil y Bolivia. En el
momento de la encomienda inspectora, por tanto, las obras en dicho tramo de via ya habian
finalizado, mas como estaba previsto proseguir el trazado de la linea en otras direcciones,
con la presencia también de operarios espanoles, tenia sentido conocer las vejaciones del
pasado para prevenir los abusos en el futuro.

D’Ozouville viajé hasta la Amazonia, recorri6 la linea del ferrocarril y presenté, bajo el titulo
Un viaje al Brasil, una extensa memoria que fue publicada en el Boletin del Consejo Supe-
rior de Emigracion, dividida en 25 capitulos y en tres entregas (Ao VII, nimeros 77, 78 y
79, de octubre, noviembre y diciembre de 1915). En ella relata sus vivencias e impresiones y
recopila una extensa y detallada informacién “que lejos de tener por finalidad el descrédito
del Brasil como pais receptor de emigracion, sirviera para que, puestos de acuerdo ambos
gobiernos, llegaran a soluciones practicas que mejoraran las condiciones de vida de nuestros
compatriotas.”
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Durante la preparacién de Pasajeros de tercera clase, el libro dedicado a los informes de viaje
del cuerpo de Inspectores de la emigracién en viaje realizados entre 1909 y 1931, los auto-
res pudieron comprobar que, respecto de la emigracién al Brasil, la habitual actividad de
control y tutela de los inspectores, centrada sobre todo en la vigilancia en los puertos y en
la proteccion del emigrante durante la travesia, toma otro rumbo y sigue al emigrado en
el pais de destino, para mostrar la situacién de los trabajadores espanoles en las haciendas
cafeteras y en las labores de construccién de las lineas férreas del vasto interior amazénico,
la Madeira-Mamoré de modo singular.

Sin embargo, por el propio objeto de aquel libro, quedaba fuera de foco esta otra cara de la
emigracién espanola al Brasil, la de las penalidades de los empleados en la construccién del
ferrocarril, pues ya suficiente espacio ocupaba la descripcién de la misera existencia de los
colonos en las fazendas y toda la cohorte de abusos, enganos y humillaciones dispensada por
los patronos y sus secuaces durante su llegada y estancia en los lugares de trabajo.

Asi fue germinando la idea de dar protagonismo singular a la memoria presentada por
D“Ozouville sobre ese siniestro y olvidado episodio de la presencia de espafoles en la cons-
truccién del ferrocarril amazoénico y contextualizarla en el marco histérico, normativo, eco-
némico y migratorio de la época, sin olvidar que el viaje tuvo lugar entre 1912 y 1913, es
decir, dos afios antes de la fecha de publicacién del informe, que no llegé hasta la pagina
impresa hasta 1915, durante el paréntesis de las inspecciones derivado de la paralisis de
los movimientos migratorios trasatlanticos y en general de la actividad maritima que trajo
consigo la Primera Guerra Mundial.

Son numerosas las publicaciones (folletos, estudios, investigaciones, ensayos, tesis, articulos,
blogs, etc.) dedicadas a la inmigracién brasilefia y a la emigracién espanola al Brasil; tam-
bién es abundante el material documental (literario y audiovisual) dedicado a la construc-
ciéon del ferrocarril de la selva amazénica y a sus promotores. Si alguna originalidad tiene
este libro es el prisma desde el que se contemplan ambos acontecimientos histéricos: la
memoria del viaje de un inspector de emigracion al “corazén de las tinieblas” en los mismos
dias en que tan dramaticos hechos acaecian o acababan de ocurrir, con la loable voluntad de
mejorar las condiciones de vida de sus compatriotas emigrados.

Todo el entramado de empresas, magnates, explotaciéon laboral, corrupciéon y muerte que
rodea la construccién del ferrocarril del diablo es un caso modélico del llamado capitalismo de
extraccion de materias primas en que se fundamenté (y atin hoy lo sigue haciendo en buena
medida) la economia de muchos paises de América Latina: el cobre en Chile, el café en Co-
lombia y en Brasil, la plata en Pert y el caucho (la borracha) en el Amazonas.

"'l“ll‘"'
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En esos capangas, sicarios al servicio de la férula de los patronos que vigilaban a colonos y
trabajadores para evitar su fuga, es posible ver también el germen de la violencia al servicio
de empresas y patronos, carteles de malhechores de todo signo y partidos y gerifaltes politi-
cos que ha protagonizado durante décadas la vida cotidiana de muchos paises americanos.

Esta aproximacion a la historia de esos espanoles que dejaron su sudor, su salud y, en mu-
chos casos, su vida en la selva amazoénica supone al mismo tiempo la recuperacién de un
episodio escondido entre los pliegues de la odisea migratoria de principios del siglo XXy
una reflexién sobre los origenes de algunos de los problemas de la actualidad, en Brasil y en
otros lugares del globo.
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La mision

Madeira-Mamoré: Estas dos solas palabras representaban toda
clase de horroves, y por remate y contera, una muerte segura.

LeoroLpo D OzouviLLe, Un viaje al Brasil

Entre los meses de noviembre de 1912 y febrero de 1913, el inspector de emigracién D.
Leopoldo D" Ozouville de Bardou y Cruz Alvarez viaj6 hasta la frontera entre el estado bra-
silefio de Mato Grosso y Bolivia, a 8.500 kilémetros de distancia de Madrid, con el fin de
dar cuenta al Consejo Superior de Emigracién de la situacién de los trabajadores espafoles
contratados para las obras del ferrocarril Madeira-Mamoré en la selva amazénica.

Las instrucciones que la seccién tercera del Consejo dicta el 30 de octubre de 1912 al ins-
pector para “la realizacién del transcendental trabajo informativo” en el norte del Brasil no
pueden ser mas explicitas, sobre itinerarios y cometidos: debia visitar los estados de Para,
Amazonas y la zona de trabajos del ferrocarril Madeira-Mamoré; recabar en Belém infor-
macién sobre las quejas presentadas por los trabajadores espanoles; visitar los centros que
reciben emigracién espanola, hablar con los espafioles mds “caracterizados” y tomar nota
de sus reclamaciones; entrevistarse con los establecidos en Manaos y en los puertos del Ama-
zonas donde haga escala; y, una vez llegado a la zona de trabajos del ferrocarril, recorrer
la linea férrea “deteniéndose en todos aquellos campamentos de obreros en donde pudiera
recoger noticias interesantes sobre su viaje” y en especial, en los hospitales y almacenes de
viveres de la Compaiia.

Todo ello, con objeto de elaborar una memoria para la mentada seccién tercera, cuyo pre-
sidente, y firmante de tan precisas instrucciones, Manuel Gonzalez Hontoria, era a la sazén
subsecretario y seria mas tarde ministro de Estado, senador vitalicio y miembro de la Real
Academia de Ciencias Morales y Politicas.

No sin cierta ironia, el propio inspector sefala que, ante una comision de servicios de la in-

dole de la a él confiada, se encontrarian muchas personas dispuestas a desempenarla “hasta
sin la menor retribucién”.

17
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¢Y quién es el inspector designado por el Con-
sejo en su sesion del 18 de octubre para tal mi-
si6n y que formula esta atinada observacién?

Nacido en Oviedo el 23 de julio de 1862, Leopol-
do D’Ozouville ingresé a los 15 aflos como alum-
no en la Academia de Artilleria vy, tras finalizar
sus estudios con brillantez en 1882, desempend
alolargo de su carrera militar diversos empleos,
primero en las colonias espafiolas de ultramar
(en Cuba, Puerto Rico y Filipinas), hasta su re-
greso a la peninsula en 1897. Mis tarde estuvo
destinado en Barcelona y en Ceuta, donde sus
estudios de fortificacién y artillado le hicieron
merecedor de la Cruz de primera clase del Mé-
rito militar con distintivo blanco.

Tras participar en el concurso abierto el 10
de julio de 1908, el comandante de artilleria
D. Leopoldo D’Ozouville y Cruz es nombrado
para cubrir una de las plazas de inspector de
emigraciéon “con el haber anual de 5.000 pe-
setas”, por Orden del Ministerio de Goberna-
ciéon de 10 de noviembre de 1908, publicada
en el niumero 316 de la Gaceta de Madrid, de

Portada de la edicion completa de “Un viaje al
Brasil”, publicado antes en tres entregas en el
Boletin del Consejo Superior de Emigracion.

11 de noviembre.

En 1910 obtuvo el empleo de teniente coronel de artilleria, si bien ya se encontraba en situa-
ciéon de excedente en la cuarta region militar, segiin consta en el Diario oficial del Ministerio
de la Guerra del martes 22 de noviembre de ese ano. El 17 de febrero de 1918, en el mismo
Diario, se dispone “que el teniente coronel de Artilleria, en situacién de excedente en esa
region, que desempena el cargo de inspector de emigracién en la misma, don Leopoldo
D’Ozouville y Cruz Alvarez, quede en situacién de supernumerario sin sueldo en dicha re-
gién. Mas tarde ascendid a coronel y en 1920 se le premi6 con la Cruz de la Real y Militar
Orden de San Hermenegildo, pasando después a la reserva'.

! Macfas Martin, Francisco y José M. Castellano Gil (1990): “Anotaciones en torno a un informe de inspeccién
en viaje: los vampiros de la emigraciéon”. En: Cuadernos de Investigacion Historica n® 13, 1990, Seminario Cisneros

de la Fundacién Universitaria Espafiola.
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En el Diario Oficial del
Ministerio de Marina
de 5 de julio de 1924 se
publica una Real Orden
de la Presidencia del
Directorio Militar (Mi-
guel Primo de Rivera)
en la que se nombra a
Leopolodo D“Ozouville
miembro de una comi-
sién técnica destinada a
informar el proyecto de
reforma del Consejo Su- Firma de D’Ozouville.
perior de Emigracion.

Como inspector de emigracion, el primero de los informes de Leopoldo D “Ozouville para el
Consejo de Emigracién data de 1909y relata su viaje en el buque Tomaso de Savoia; el Gltimo,
la memoria del viaje en el vapor Toledo, es de 1924. Es el tnico inspector de las primeras
promociones (los nombrados en 1908) que sigue viajando e informando después de la Pri-
mera Guerra Mundial. Precisamente, durante el obligado paréntesis que la guerra impuso a
la navegacion y a la emigraciéon, D “Ozouville aproveché para escribir Un viaje al Brasil y un
texto fundamental sobre la actividad inspectora y la proteccién de los emigrantes: La tutela
del emigrante espanol.

En este texto esencial para comprender el entorno en que se desenvolvia la emigraciéon en
aquellos tiempos acuna D“Ozouville el apodo de “vampiros de la emigraciéon” para califi-
car a quienes chupan los parcos ahorros de los emigrantes en las mismas aldeas donde los
enganchaban, en las posadas del camino a la costa, en el puerto mientras se esperaba el
embarque, durante la travesia y hasta en el lugar de destino, si todo el saqueo anterior atin
dejaba algo de dinero en la bolsa del emigrante.

De su empleo y desvelos como inspector, D“Ozouville extrae una maxima que traslada a sus
informes: “En emigracién e inmigracién, como en la mayor parte de los problemas sociales,
son las circunstancias del momento las que inicamente deben sefalar las orientaciones y
lineas de conducta que deben seguirse; empefarse en ejecutar las cosas a toque de clarin o
sujetandolas siquiera 4 nimero y medida, serfa altamente temerario”.

19
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Brasil no es el paraiso

Que Brasil no era el paraiso para los emigrantes espafoles no podia ser una sorpresa para
el Consejo Superior de Emigraciéon cuando encomienda el viaje a D”Ozouville, ni para el
propio inspector, que habia hecho escala en puertos brasilefios en anteriores viajes.

Ya en 1865, una Real Orden de 12 de enero, bajo el titulo de Reglas protectoras de los emigran-
tes al Brasil, comienza de un modo tajante:

Enterada la Reina por comunicaciones recibidas en este Ministerio y transmitidas por el de Esta-
do del mal trato que reciben en el Brasil los colonos espanioles y del estado deplorable que suelen
reducirlos las deudas obligaciones que contraen solemnemente antes de embarcarse en Espaiia;
considerando asimismo la conveniencia de dictar algunas medidas que remedien, en cuanto sea
posible, la precaria situacion de aquellos que abandonan su suelo natal en busca de un bienestar,
por desgracia ilusorio en la mayor parte de los casos; teniendo en cuenta que no es potestativo en el
Gobierno, absolutamente hablando, el impedir que los espanoles emigren a otros paises con el deseo
de mejorar su suerte, si bien es un deber de la Administracion el vigilar que no se defrauden las
esperanzas de los emigrados garantizdndoles en lo posible contra los abusos que intentaren cometer
los especuladores contratistas de esta clase de expediciones, que solo en circunstancias dadas y en
comarcas muy determinadas en que abundan la poblacion y escasea el trabajo pueden encontrar

disculpa. ..

En atencidén a estas graves circunstancias, la Reina Isabel II, entre otras medidas tendentes
a limitar la emigracién y proteger al emigrante, ordena, cuando el destino sea el Brasil,
que “pueda el emigrante romper el contrato si a los seis dias de llegar al Imperio” no se lo
confirman y ratifican en el punto donde desembarque, que si dicho contrato no se confirma
quede s6lo obligado a “satisfacer el precio de su manutencién y transporte, hasta la tercera

23
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GUIDE

LEMIGRANT
AU BRESIL

PUBLIE PAR LES SOINS DU

Syndicat du Comité Franco-Brésilien

Pour I'Exposition Universelle de 1889

BT BEDIGE SOUS LA DIRECTION DE

M. F.-J. DE SANTA-ANNA NERY

PARIS

LIBRAIRIE CHARLES DELAGRAVE
15, rug sourFLoT, 16

1889

Portada de la Guide de | “émigrant au Brésil,
editada en Paris en 1889

parte de su salario, sin poder abandonar el
pais hasta haber satisfecho la deuda” y que,
una vez desembarazado el colono de sus obli-
gaciones con su contratador, “quede en liber-
tad de proporcionarse la subsistencia como y
donde mejor le convenga”.

La mala fama del Brasil como destino de los
emigrantes europeos era consecuencia tanto
de las deficiencias del sistema de coloniza-
ciéon establecido por el Gobierno brasileiro
a partir de 1850, como de la mala gestién
de los agentes encargados de la recluta de
inmigrantes en Europa, atentos sé6lo a intro-
ducir el mayor niimero posible de personas
sin atender a su idoneidad para el trabajo en
el lugar de destino, y al interés de otras na-
ciones del continente americano por airear
esos desmanes y, de esa manera, atraer a sus
territorios a la tan necesaria mano de obra
europea.

Sobre la base cierta de innumerables casos de
abusos sobre los colonos (fruto en buena par-
te de la remanente mentalidad esclavista de

los empleadores?®) y de las penosas vivencias descritas por muchos emigrados en sus cartas
a familiares y amigos, la prensa de la época fomentaba ese clima proclive a la prohibicién

gubernativa®.

Sin embargo, mucho efecto no hubo de tener esta prescripcién normativa, pues ya desde
1878 comienza a crecer el nimero de emigrantes al Brasil procedentes de Espana, alcan-
zando en la Gltima década del siglo XIX cifras que colocan a los espanoles como el segundo
colectivo de inmigrantes del pais, solamente por detras de los italianos y por delante incluso

de los procedentes de Portugal.

? La esclavitud fue oficialmente abolida en Brasil por la Ley Aurea, el 13 de mayo de 1888, firmada por la
princesa Isabel, regente del Imperio, en nombre de su padre, el emperador Pedro II.
* Olaran Mugica, Marfa Inés (Ed.) (2013): La emigracion y colonizacion espaiiola en Brasil (1880-1930). Madrid.
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Con el fin de suplir la escasez de brazos para la agricultura, causada por la dedicacién inten-
siva a la extraccion de la borracha’, 1os fazendeiros del café presionaron a los estados brasilefios
para desarrollar una politica de atracciéon de la inmigracién mediante pasajes subvencio-
nados y el reclutamiento de familias de campesinos procedentes de Europa “habituados al
cultivo de las tierras y al trabajo en el campo”.

El estado de Sao Paulo, por ejemplo, adjudicé a la compaiia Fioritta & Cia la recluta de
40.000 inmigrantes italianos y a la agencia José Antunes dos Santos & Cia se le encomend? la
contrata de 20.000 inmigrantes europeos, de los que una cuarta parte (5.000) procederian
de Alemania, Bélgica, Suecia y Dinamarca, otra cuarta parte de Portugal (5.000) y la otra
mitad (10.000) serian espafoles, procedentes sobre todo de Galicia, Pais Vasco, Navarra,
Andalucia y Extremadura®.

En este contexto, el gobierno brasileno abri6 dos oficinas de reclutamiento en Europa, uno
en Espana (Barcelona) y otro en Francia (Parfs), dedicadas a divulgar la realidad politica y
social de Brasil, las posibilidades econémicas de la regién amazénica y hasta las costumbres
cotidianas de la ciudad de Manaos, con el dnimo de seducir a los potenciales migrantes a
cambiar de vida.

En Francia, el paraense Frederico José de Santa-Anna Nery (1849-1901) publica por en-
cargo del Comité franco brasilefio para la exposiciéon universal de Paris de 1889, una Guide
de l’émigrant au Brésil® donde se afirma que los emigrantes no deberian preocuparse por la
acogida en tierras tan distantes, pues “todos los estrangeiros son bienvenidos al Brasil con
gran cordialidad, sus derechos respetados y sus relaciones civiles protegidas por leyes muy
liberales” y ademas, arguye la guia, gran ntimero de brasilefios hablan o comprenden el es-
panol, el italiano o el francés, principales lenguas de Europa.

En Espana, la publicacién El Pard, realizada por Francisco Cepeda en 18957, alaba el be-
nigno clima de la regién “a causa de las lluvias que cafan por la tarde suavizando el calor,
recordando as noites deliciosas de mayo a septiembre de las ciudades de Madrid y Barcelo-
na”, remarca las raices latinas y el origen castellano antiguo de la lengua hablada por los
brasilefios y anima a fazer a América. En Madrid, el propio gobierno de Sao Paulo establecio
un Centro de Informaciéon Comercial dirigido a la recluta de familias para trabajar en las
haciendas del Estado.

* Literalmente significa goma y por extension latex, caucho.

® Salido Lépez, Pedro (2020): “Emigracién a Brasil a principios del siglo XX. El periplo de dos familias santis-
tebefias”. En: Memoria de Santisteban (https://memoria.santisteban.org)

6 Santa Anna-Nery, Frederico José (1889): Guide de [ "émigrant au Brésil. Paris: Librairie Charles Delagrave.

" Cepeda, Francisco (1895): El Pard: Estados Unidos del Brasil. Barcelona. Tipografia la Académica
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51 Agosto 1910
EEAL DECRETO
REAL DECRETO

A propuesta dei Ministro de la Gober-
nacifn, da aguerdo eon Mi Conscjo de
Misistror, ¥ eon arreglo & lo dispuestoen
el articulo 15 de la ley de 21 de Dielem-
bre do 1907,

Vengo en decratar lo siguiente:

Artieulo 1.* Desde la publicacidn de
este Decreto, y hasts nuava orden, queda
prohibida la emigracién de los espafioles
al Brasil con billete gratuito.

En sa virtud, las Compafifas navieras
auntorizadas para el transporte de smi-
grantes no podrfn desde esta fecha cels-
brar contrato alguno para el transporte
gratuitu de emigrantes espafioles & aguel
pals, ni los consignataries expedir bille-
tea #n dichas condiciones.

Art. 2° Los que contravinieren lo dis-
puesto on el articalo anterior, serfin cas-
tigados con arreglo i lo preceptuade en
los eapftuios VI de dicha ley y VII del
Heglanzento para su sjecucitn,

Ari. 2.° Las Auteridades gubernati-
vag, las Juntas locales de Emigracién y
los Inspectores de Emigracién velarin
eapecialmente por el cumplimiento delo
dispuesto en este Dacreto, '

Dado en San Sebastiin 4 veintiséis de
Agosto de mil novecientos dies
ALFONSO,

0w ol Desreto de 1° de
— | 590 relsrmands e 4

BICIERDY

M Mizlstro de la Gobernactén,
Fernaado Kerine.

Mairid, % da A

an

l De eonformidad eon lo dispuesto en el
L | artieulc 38 del Reglamento orglinico de
31 17 de Julio del afio dltimo, y & propuesta

Pdgina de la Gaceta de Madrid de 31 de agosto de
1910, con el Real Decreto que prohibia la emigracion
al Brasil

Fuese cual fuese el efecto real de la propa-
ganda brasilefia y sus agentes europeos, es
indudable que el Brasil y la Amazonia ejer-
cieron una potente fascinacién y atrajeron
a un ingente caudal de emigrantes duran-
te las décadas previas a la Primera Guerra
Mundial, ansiosos de alejarse de la pobreza,
prosperar y mejorar sus condiciones de vida.

Frente al iman de la propaganda brasilefia,
los informes oficiales y la negativa visién
vertida en la prensa europea dejaron caer su
peso sobre las decisiones politicas, y asi el
31 de agosto de 1910, fecha muy cercana al
viaje de D" Ozouville, la Gaceta de Madrid pu-
blica un Real Decreto, firmado por Alfonso
XIII en San Sebastian el 26 de agosto, con
un mandato tajante:

Desde la publicacion de este Decreto, y hasta nue-
va orden, queda prohibida la emigracion de los
espaioles al Brasil con billete gratuito.

La exposicion de motivos de esta norma
fundamenta la medida en la lastimosa situa-
ciéon de los emigrados espafnoles en Brasil.
Las condiciones del clima, se dice, los hacen
victimas de numerosas enfermedades cuya
curacién, dificil de por si, deviene casi im-
posible por la falta de asistencia médica o
por la carencia de recursos para afrontar los

gastos de las prescripciones facultativas. Los contratos con los representantes de las fazendas
son, sobre el terreno, papel mojado: el trabajo no se paga en metalico sino en vales, validos
solamente en el almacén de la hacienda y entregados con meses de retraso; el maiz que se
les permite sembrar por su cuenta sélo puede venderse a los mismos duefos, por el precio
que éstos determinan y a cambio de una anotacién en la libreta del colono y no en dinero; se
imponen multas al arbitrio del administrador por cualquier motivo; las casas son chamizos
de estacas entrelazadas con canas y barro; los terrenos adjudicados a los ntcleos coloniales
son tan baldios que ni permiten el arado; la atencién en las enfermerias es deplorable; el
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trato a las familias de los colonos en las haciendas es en extremo inhumano; y, cuando por
todas estas razones, el colono intenta la huida, a costa de perder lo poco ganado durante su
estancia, los capangas, centinelas al servicio de los amos, impiden la fuga por las buenas o
por la fuerza.

En buena medida, esta norma encuentra su germen en el informe del inspector D. Angel
Gamboa Navarro, fechado el 25 de agosto de 1910, donde expone con crudeza las dificul-
tades que sufren los emigrantes espanoles al incorporarse a las haciendas de café del estado
de Sao Paulo.

Se trata de una memoria amplia y completa, que comienza presentando una panoramica
general de las condiciones climatolégicas y de salubridad de la regién, para concluir que,
aun siendo malas, no son comparables a los abusos y vejaciones que hacen intolerable, y casi
desesperada, la situacién de los alli inmigrados.

En el estado de Sdao Paulo no hay regiones insalubres como en Pard y Amazonas, escribe
Gamboa, “pero tampoco es una especie de paraiso, como en los folletos de propaganda se
pretende hacer creer, pues en cuanto a temperatura se registran en invierno, oscilaciones
tan bruscas como las que supone pasar en un mismo dia desde los 30° a las dos de la tar-
de a los 0° grados a la madrugada”. Como consecuencia de esto, segin los médicos de los
poblados y de las haciendas, son bastante frecuentes las pulmonias. También, en algunas
comarcas, aparece la enfermedad denominada ankylostomdsi, de muy dificil curacién siempre
y casi imposible cuando el enfermo no cuenta con los medios de fortuna necesarios, pues su
tratamiento exige una rigurosa higiene y una alimentacién muy sana y nutritiva. Pero lo que
constituye un motivo més serio de preocupacién, por lo que a la salud de los emigrados se
refiere, “es la extraordinaria propagacién del tracoma, pues, aunque esta prohibido el des-
embarque de los atacados de esta terrible enfermedad, hallase ésta tan extendida por todas

las haciendas que casi ningan nino se ve libre de ella y muchos adultos la padecen también™®.

Estos preocupantes antecedentes sanitarios debfan de estar en la mente de D”Ozouville
cuando, al embarcarse para Brasil, escribe: “de sobra sabia yo que mi excursién por los esta-
dos de Para, Amazonas y Mato Grosso distaba mucho de ser un viaje de placer”.

8 Gamboa Navarro, A (1910): Situacion de los emigrados espanoles en el Brasil. Madrid (ejemplar manuscrito).
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LAS CONDICIONES EN LAS FAZENDAS®

Tras una larga y penosa travesia hasta el puerto de Santos, en la Hospederia de Sao
Paulo se lleva a cabo la chamada: cada emigrante es sometido a un reconocimiento y un
interrogatorio encaminados a verificar su calidad de agricultores.

Los administradores o apoderados de los hacendados examinan a los inmigrantes aten-
tamente, ni mas ni menos que si aquello fuera un mercado de bestias en que los com-
pradores van buscando las de mejor estampa, y entonces se entabla alli una verdadera
competencia en la que cada uno pretende llevarse a las familias mas robustas y aptas
para el trabajo, (...) y sin mas fin que el de satisfacer a cualquier costa la necesidad que
tienen de brazos.

Colono enganchado a un rastrillo esparciendo café. Biblioteca MISSM.

¢ Azcérate, B; Rodriguez, J.J. (2018): Pasajeros de tercera clase. Ministerio de Empleo y Seguridad Social. Madrid.



EL FERROCARRIL DEL DIABLO

Inmediatamente ratifican alli su compromiso firmando unas papeletas con las cuales se
llenan las cadernetas, que vienen a ser las cuentas corrientes de los braceros contratados
y que se compone de un cierto namero de hojas con rayado parecido al que se usa en
el comercio para las cuentas corrientes, en el cual se anotan las partidas de cargo o de
abono del bracero a quien corresponde y que es entregado al patrono.

Realizado el recuento y la selecciéon de los emigrantes por parte de los patronos, se lleva
a cabo el transporte desde la Hospederia hacia las respectivas haciendas, extremando
las medidas con el fin de hacer imposible toda comunicacién con gentes extranas a la
expedicién; la misma vigilancia para evitar la fuga; todo aquello que da a los trabajado-
res contratados un marcadisimo caracter de cautivos.

Una vez en las haciendas, como no existia por parte del Gobierno brasilefio una garan-
tia para ofrecer unas condiciones de trabajo adecuado, el emigrante es objeto de multi-
ples y constantes atropellos:

La casa que alli se les ofrece consiste generalmente en cuatro paredes formadas por es-
tacas verticalmente clavadas en tierra, formando una especie de enjaretado con varias
hiladas de cafa entrelazadas horizontalmente con aquellas y un tejado en vertiente, teji-
do de canay nipa. (...) Piso, el natural: divisiones interiores, ninguna; enseres, ninguno,
ni un mal lecho siquiera.

Las familias han de proporcionarse medios de improvisar los lechos necesarios para el
descanso de los individuos que la forman; enseres de cocina y viveres para su alimenta-
cién y los utiles necesarios para el cultivo y recoleccion del café. Todas estas necesidades,
asi como los servicios de médico y enfermeria se descontaran del salario.

Las faenas agricolas a que se dedican los inmigrantes, remuneradas de distinta forma
en cada hacienda, consisten en desbrozar, rozar o arrancar las yerbas que crecen al pie
de las plantas de café, esparcir y mezclar con la tierra las hojas desprendidas de los mis-
mos arboles y del maiz sembrado entre ellos y recoger después en la estacién propicia
el grano de café.

En las haciendas'’, sin excepcién alguna, con el mas futil pretexto, se impone fuertes
multas a los trabajadores; 200.000 reis sin tomarse el trabajo de manifestar la razon;

1" Apartado del informe de Gamboa Navarro, A.: Situacion de los emigrados espaioles en Brasil realizado en 1910,
titulado “Abuso de los hacendados: condiciones de esclavitud y explotacién del emigrante”.
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50.000 reis por vender maiz a un companero de trabajo; 100.000 por comprar a otro
un cerdo; 5.000 por quedarse enfermo un dia en su casa y asi por el estilo multas por
disparar cohetes, por pasar por un terreno inculto con una carretilla, por celebrar una
fiesta, por salirse un cerdo o una cabra del corralillo y por tantas otras cosas cuya insig-
nificancia denota claramente el propésito Gnico de mermar en todo lo posible el mez-
quino haber del bracero; haciendo ilusorias todas las ofrecidas ventajas.

Tal estado de cosas, hace, como es natural, que la totalidad de las familias contratadas
en las haciendas permanezcan en ellas por necesidad o mas bien por la imposibilidad
de salir de ellas, no solo por las dificultades, algunas veces insuperables, con que para
moverse tiene que luchar toda una familia, sino porque los mismos administradores, en
cuanto tienen noticia o siquiera sospecha de que algin colono proyecta marcharse, pone
en juego todos los medios, hasta la violencia, para impedirlo, poniendo en movimiento
a una especie de matones a quienes en las haciendas se distinguen con el nombre de
capangas.

Del desigual trato de la justicia hacia emigrantes y patronos, menciona Gamboa estos
casos: el salmantino Bernardo Martin Rodriguez fue asesinado por el hacendado José
Pinto de un disparo en la espalda, cuando le recrimind, en términos mesurados y pru-
dentes, por haber pronunciado frases injuriosas contra Espana y contra los espanoles.
Tras una breve instruccién promovida por la colonia espanola, a los 23 dias de cometido
el crimen quedé absuelto libremente el asesino. En cambio, otro espanol, José Guerrero,
lleva en la cércel mucho tiempo por haber dado muerte al propietario de la hacienda
“Taubaht” y a su hijo, después de recibir de ellos amenazas de muerte por reclamarles
el pago de su trabajo para ellos, sin que el caso lleve trazas de verse en los tribunales.

En un viaje de inspeccién realizado por el mismo inspector dos afos mas tarde'', se
corroboré el empeoramiento de las condiciones de vida de los trabajadores espanoles
y el aumento del abuso de los fazendeiros, comprobando “el mismo cuadro de lastimas
que presencié cuando hice mi viaje anterior: hablé con Encarnacién Zarco, de Almeria,
tuerta y con el otro perdido de tracoma, sali6 escapada con su marido hacia cinco me-
ses, porque no les pagaban ni les daban de comer. Julian Gatan, de Céceres, hacia unos
meses que habia llegado, falleciendo su mujer de parto sin asistencia médica. Les puso
el patrén en la calle sin duda porque sin mujer y con cuatro hijos pequefos no servia
para la fazenda, viéndose precisado a dejar la recién nacida a una mujer que quedé en la

! Memoria del viaje realizado a Buenos Aires por el Inspector D. Angel Gamboa Navarro, en el vapor “Man-
chester City” de la Compaiia “Argentina Cargo Line” en 1912.
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fazenda y por caridad se hizo cargo de ella. Para qué citar las lamentaciones de los 8 o 10
individuos mas que esperaban a la puerta del Consulado la hora de oficina, todas eran
parecidas, falta de pago de jornales, malos tratos, falta de asistencia médica y por tltimo
y como supremo recurso fullir de la fazenda cuando podian conseguirlo”'2.

2 Afios después, en 1921, todas las tropelias recogidas por Gamboa son refrendadas por el inspector Fernan-
dez Florez, a quien algunos de los repatriados que conducia el Brabantia en su viaje de regreso a Espaia y que
procedian de Sao Paulo le confirmaron los abusos de los fazendeiros contra los obreros ocupados en las fazendas.
Informe acerca de un viaje en el vapor “BRABANTIA” por el Inspector en practicas Antonio Fernandez Flérez.
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En el vapor Amazon

Disciplinado y previsor, en su afin de cumplir el mandato del Consejo, el inspector
D“Ozouville llega a Vigo al dia siguiente de ordenarse su viaje con el fin de embarcar en el
vapor Amazon, de la The Royal Mail Steam Packet Company (la “Mala Real Inglesa”), que tenia
prevista su partida para Rio de Janeiro el dia 3 de noviembre.

La fuerte nubosidad reinante impidid, sin embargo, la entrada del buque a puerto hasta la
madrugada del dia 4, por lo que la salida para América del Sur tuvo lugar finalmente a las
10 de la manana del 4 de noviembre. Este contratiempo al zarpar obligard mas tarde al ins-
pector a aplacar los dnimos de una comisién de emigrantes que, entendiendo que la salida
se habia producido con un dia de retraso, exigian la indemnizacién de dos pesetas previstas
en el articulo 118 del Reglamento de desarrollo de la Ley de Emigracién de 1907.

Fiel a su oficio, en cuanto el buque abandona el puerto, D”Ozouville inspecciona dormito-
rios, literas, enfermerias, medicamentos, cocinas, comedores, lavaderos, bafos, letrinas, de-
positos de agua, ventiladores, escotillas..., sin la abierta obstruccién, pero con la resistencia
pasiva, de la tripulacién, por ser los comisarios, mayordomos y cocineros los mds interesados
en mantener una behetria que la ambigtiedad de las normas favorece, con el fin de obtener
los pingiies beneficios que la explotacién del pasaje de tercera clase proporcionaba a estos
colectivos, como reiteradamente venian denunciando los inspectores de emigracién en viaje
en sus informes.

La minuciosa revista fue bastante satisfactoria, salvo en dos aspectos que el inspector hace

notar en su informe: en dos de los tres grifos para los emigrantes el agua sale demasiado
caliente (por no pasar las tuberias por la camara frigorifica) y los articulos en la cantina se
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venden a precios abusivos
(al parecer, al decir de los
camareros, para compensar
los abundantes pagos en
moneda falsa o en desuso).

Ademas de provocar que-
jas durante toda la travesia,
estas dos circunstancias se-
ran objeto de una carta que
los emigrantes entregan a
D”Ozouville la vispera de la
llegada a Rio de Janeiro. En
ella protestan enérgicamen-
te por el trato inicuo e inso-
lente recibido en la cantina
de tercera clase y denuncian
que el cantinero, de nacio-
nalidad italiana, les cobra
30 céntimos por un vaso de
agua y sirve la cerveza por vasos “que la mitad son espumay la mitad otro liquido”. Las altas
temperaturas durante la navegacién y la falta de agua fresca en los grifos obligan al emi-
grante a dejar en la cantina parte de los ahorros destinados a sobrevivir al llegar al pais de
destino. D”Ozouville no puede sino lamentarse de lo poco que puede hacer por ayudarlos y
pone por escrito estas palabras: “vienes a tutelar a los emigrantes y a defender sus derechos,
y porque no puedes, no tutelas ni defiendes nada”.

Pdgina iicial mecanografiada de la memoria de viaje de Leopoldo
D’Ozouwille en el vapor ‘Amazon”.

También detalla con minuciosidad las cifras de pasajeros del vapor. En Vigo habian embar-
cado en el Amazon 239 emigrantes, 16 de ellos extranjeros, que se sumaban a los 345 pro-
cedentes de las anteriores escalas del buque: Southampton, Cherbourg y La Corufia. Para
el atento inspector, estas cifras ya reflejan la existencia de ciertas irregularidades, pues el
reconocimiento expedido en La Coruna autorizaba al Amazon a cubrir 664 plazas completas,
si bien el buque disponia de 1.120 literas armadas desde su salida de Inglaterra, lo cual daba
idea de la intencién de sobrepasar el limite autorizado ya desde el origen. La misma tarde
del dia 4 de noviembre, en Leixoes, puerto de Oporto, embarcaran 240 emigrantes por-
tugueses. Cuando D”Ozouville confirma que tal nimero excede la capacidad sobrante del
buque, éste ya habia izado la escala y estaba presto para zarpar. Al saber que estaba previsto
embarcar en Lisboa a otros 300 emigrantes mas, el inspector, que, como diligente ingenie-
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Partida de emigrantes desde el puerto de La Corusia, finales del siglo XIX. Foto Ferrer;,. Archivo de “Carta de
Espaiia”. MISSM.

ro, ya ha cubicado el espacio destinado a la tercera clase, se opone de forma tajante ante el
capitan a permitir el embarque de 600 personas mas de las autorizadas por el certificado
expedido en La Corufa. Finalmente suben a bordo de forma precipitada 335 emigrantes
portugueses, sin que el funcionario pablico pueda hacer nada frente a la voracidad mercan-
til de la compania Mala Real Inglesa.

Junto a estos excesos en el pasaje, D”"Ozouville se hace también eco del diferente trato dis-
pensado a los pasajeros ingleses respecto al resto de emigrantes: en tanto los 41 ingleses
del Amazon reciben al dia 1,3 libras de café, los 1.118 rusos, espaifioles y portugueses han de
conformarse con 10 libras para todos; mientras los espanoles, que habian pagado 251 pese-
tas por billete, comen en el suelo, los ingleses, a los que s6lo se cobran cinco libras y media,
comen en el comedor “en buenas y limpias mesas en las que les servian dos platos fuertes
de cada comida”.
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Todas estas vicisitudes y desigualdades de
la travesia del Atlantico a bordo del Amazon,
entre los dias 4 y 18 de noviembre de 1912,
son relatadas por el inspector con su habi-
tual meticulosidad en el informe que firma
en Barcelona a 15 de mayo de 1913". La
inhabitual demora de mas de seis meses en
reportar su trabajo al Consejo Superior de
Emigracion se explica por haberse entrome-
tido entre navegacién y memoria su periplo
por tierras amazoénicas, objeto de la crénica
titulada Un viaje al Brasil, publicada en 1915,
durante el obligado paréntesis que la Prime-
ra Guerra Mundial impuso a los viajes, a la
emigracion y a la actividad inspectora.

La memoria del Amazon recoge, ademas, en
su prélogo una larga disertacién comparati-
va entre los sistemas de atencién al emigran-
te de Italia y Espana, destinada a fundamen-
tar un futuro Reglamento del Servicio de
Inspeccién

Billete de peticion de abastecimiento de la cantina al
almacén del ‘Amazon”.

D“Ozouville considera que los probados abusos y atropellos cometidos por patronos y con-
tratistas en el Brasil con los emigrados en general, y particularmente con los espafioles, son
responsabilidad de éstos y del escaso celo de los funcionarios subalternos en la ejecucién
de las 6rdenes oficiales, pues el propésito que anima al Gobierno federal y a los estaduales
de Rio Grande do Sul, Santa Catharina, Parand, San Pablo, Minas Geraes y Rio de Janeiro,
es mas bien lograr la prosperidad de las familias emigradas. Y achaca al exiguo espiritu de
solidaridad de los espafioles, a diferencia de lo que sucede con alemanes, polacos, rusos,
holandeses e italianos, el estado de indefensién en que su desunién e idiosincrasia les ha
colocado ante los terratenientes y los empresarios explotadores.

En este afan de fomentar el “amor a la sociabilidad” del emigrante espanol y en no dejarle
por mas tiempo abandonado a sus propias iniciativas funda D”Ozouville la necesidad de

9 La inspeccion del Amazon en su viaje a Rio de Janeiro. Informe realizado por el inspector de emigracién Leopol-

do D”Ozouville de Bardou y Cruz Alvarez, 1913.
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Carta dirigida por los emigrantes a bordo del Amazon a D’Ozouville

crear inspecciones “que lo tutelen y le saquen de una situacién impropia de tan noble raza
como la nuestra”.

También reflexiona sobre las cualidades de los propios inspectores y, si bien les reconoce a
la mayoria capacidad y preparacién para desempenar satisfactoriamente todos los servicios
propios de -las cuatro clases de inspeccién que establece la ley, considera que para que un
Inspector merezca el calificativo de bueno basta con que observe fielmente las leyes y los re-
glamentos vigentes, pese a que “las bien reconocidas deficiencias de estos tltimos” les obli-
guen con frecuencia a inventar y discurrir por cuenta propia para solventar sus comisiones.
En definitiva, en un ejercicio de introspeccién sobre su cometido, D" Ozouville atribuye la
confianza deposita en €l, no tanto unas dotes de habilidad y diplomacia que confiesa no
poseer, sino a la creencia de que concurrian en su persona condiciones indispensables de
prudencia y don de gentes para conjurar las complicaciones que llevaba aparejada consigo
la excursion por los virgenes territorios del Norte del Brasil.
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Reflexiones sobre la emigracion

Sobre el debate en torno a la prohibicién de la emigracién se pronuncia D”Ozouville en su
Viaje al Brasil, quiza para ocupar los inevitables ratos de ocio propiciados por las mondtonas
travesias maritimas, y explica con detalle su propuesta de “evitar” la emigracién de espano-
les a los parajes amazoénicos, hogar de las fiebres paladicas y otras enfermedades endémicas
que se ceban tanto en aborigenes como en extranjeros.

Si bien el articulo 15 de la Ley de Emigracion de 1907 faculta al Gobierno a prohibir tem-
poralmente la emigracién a determinados paises, D “Ozouville defiende el derecho de todos
los ciudadanos libres a residir donde les plazca, “sin que tal cual circunstancia pueda servir
de pretexto para cercenar tan indiscutible derecho”, y constata los desastrosos resultados
a que condujo el Real Decreto de 26 de agosto de 1910, en virtud del cual se prohibia la
emigracién de los espanoles al Brasil con billete gratuito: pues no solamente aumenté el
nimero de los emigrantes subsidiados, sino también el de los espontaneos (sic).”

En una de sus reflexiones sobre el descrédito de las medidas de represion sostiene: “hay que
convencerse que, en emigraciéon, como en todo, la caracteristica del pueblo espaiiol es la
resistencia activa o pasiva al cuamplimiento de lo mandado; hay indiscutiblemente una cierta
irresistible inclinacién a la indisciplina y a la desobediencia”.

Por ello, entiende que es preciso sustituir los medios coercitivos por los persuasivos y pro-
pugna el lanzamiento de una enérgica campana de propaganda dirigida a luchar contra “el
inconsciente extranamiento de nuestras masas populares”, en la que habrian de involucrarse
desde los Gobiernos de la nacién, los gobernadores civiles y los alcaldes de los pueblos, hasta
la prensa periédica, sin distincién de matices politicos, y las Camaras de comercio, pasando
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por los maestros de escuela de las capitales, ctudades, villas y aldeas, los curas parrocosy los
jefes y oficiales del Ejército y la Armada.

La finalidad de esta medida es allegar a quienes piensan emigrar, noticias exactas de lo que
a cada momento pueda ocurrir en la Argentina, Brasil, México o Cuba, paises “adonde con
preferencia a otros lugares se dirigen nuestras clases humildes”, que les permitieran conocer
el estado sanitario, la demanda de trabajadores de tal o cual oficio o profesién, los salarios,
el precio de los articulos de primera necesidad, la época de las cosechas, las tarifas de los
pasajes, las fechas de salidas de los vapores y toda la infinidad de conocimientos ttiles “que,
consignados en folletos, hojas sueltas, etc., deberian repartirse con profusién y pegarse tam-
bién pasquines en los tablones de los Ayuntamientos, en las plazas publicas, en los arboles
o en las tabernas”.

Incluso el emigrante aventurero y temerario, a quien nada arredra con tal de hacer fortuna,
si conociese el precio del kilogramo de pan, del café de la carne o del cuartillo de vino y
supiese que de cada treinta dias s6lo podria trabajar cinco o seis, pues tendria que pasar los
restantes en putridos hospitales, tal vez atenderia al propio instinto de conservacién, aban-
donase el propésito de expatriarse, o al menos se dirigiria a otras regiones de América mas
adecuadas a la consecucion de sus fines'.

Para D“Ozouville, es prioritario acabar con el desorden imperante y “el punible abandono
en que vive el emigrante”, a quien el desconocimiento impide elegir el destino mas adecua-
do a sus capacidades y circunstancias, de tal forma que “le es indiferente ir a un sitio que a
otro, pues para ¢l toda la América es igual” y marcha a una ciudad o a una regién influido
por la mera lectura de una carta recibida de un amigo o vecino, “o, lo que es peor, por las
nunca cumplidas promesas que, abusando de su credulidad e ignorancia, les hace toda esa
numerosa y temible legién de vampiros de la emigracién que han resuelto el problema de
vivir sin trabajar”.

Y concluye sus razonamientos pidiendo que el millén de pesetas que anualmente pagan
los emigrantes por los tramites migratorios se destine a las siguientes necesidades: estable-
cimiento de oficinas de informacién e inspecciones del interior, para ilustrar y asesorar al

' En este sentido, Roman Oyarzun, cénsul de Espana en Rio de Janeiro, en el ndmero 1 (Madrid, 18 de enero
de 1916) de la revista La emigracion espanola dice:

El nitmero de espanoles que han muerto en las obras del ferrocarril Madeira-Mamoré es desconocido; pero se sabe que fue
muy grande. St se conocieran las cifras exactas, de seguro producirian espanto e indignacion; pero debe advertirse que gran
parte de la culpa y responsabilidad de esa hecatombe de paisanos que alli se inmolé en beneficio ajeno, es de ellos mismos, pues
alli fueron contra toda clase de advertencias, consejos y hasta prohibiciones de las autoridades espariolas.
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emigrante; creacién de las inspecciones en los puertos, aumento del nimero de inspectores
en viaje; creacion de las inspecciones en La Habana, Veracruz, Méjico, Buenos Aires, Santos,
Sao Paulo, Rio de Janeiro, mas dos inspecciones eventuales dirigidas a aquellos lugares don-
de “las necesidades del momento pudieran aconsejarlo”; creacién de Patronatos espafoles;
creacién de escuelas en América, “para que no se repita el vergonzoso y triste caso que se
observa en el Brasil, donde nuestros connacionales no solamente sustituyen la lengua de
Cervantes por la de Camoens, sino que llegan a olvidar la primera”; y la repatriacién a quie-
nes lo necesiten, obligando a las compaifias navieras a reservar un tanto por ciento de em-
barques de regreso, sin otra contrapartida que el importe de la manutencién del emigrante.

M/;/;W@/C/W

Inspector de emigracion, casa y grupo de colonos, en Brasil. Biblioteca MISSM.
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CARTAS A CASA

En el Museo de la Inmigracién del Estado de
Sao Paulo se conservan numerosas cartas en-
viadas por los emigrados espafoles a sus fami-
liares y parientes o recibidas por ellos desde
Espana.

A continuacion, se transcribe, literalmente, la
carta que Antonia Moreno dirige a su hijo en
octubre de 1911, de cuyo texto se desprende
que el tal hijo debia de ser una buena pieza,
porque la madre no confia demasiado en su
conducta:

Estimado hijo esta es para decirte que hemos hecho
el sacrificio de mandarte el pasaje y cinco duros para
que embarques en Almeria el dia 14 de Octubre pre-
sentas el villete en la adgencia de D. Manuel Berjon
y entonces te dardn otro para embarcar, te vas tres o
cuatro dias antes del 14 para que te sobre tiempo.
Ahora te encargo que no vayas a hacer alguna de las
tuyas y entonces lo vas a pasar mal pues en ese caso me
quejaria a las autoridades de modo que no seas tonto y
bente al rebanio [éregazo?] de tw madre. Si en Almeria
te ocurriera alguna cosa o algin entorpecimiento pre-
guntas por D. José Maria Munoz y le dices que eves hijo
de una hermana de su a parsero [aparcero] Nicolas.
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Fragmento de carta de una inmigrante en
Sao Paulo a su hijo en Almeria.

Le dices a éJavielo? que aqui es como en todas partes el que quiere trabajar cama y trabajo no le falta lo
de mas de industria eso ya pende de la suerte de cada cual y la ajilidad es todo lo que hay aqui
Sin mas que decirte recuerdos para todos y tu recibe el carino de tu madre y hermanos

Antonia Moreno
San Paulo 14 de septiembre de 1911

las por el pasaje y los cinco duros. casa de nuestro tio Antonio no te los dara hasta que no te vayas a

embarcar.

Le das recuerdos a Manuel Figueredo y su familia y le dices que que cualidad de sombrero es el que pide

pues no nos dan explicacion que clase es

Sello: Inspectoria de Immigragao. Out 30 1911. Santos
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En julio de 1911, Anacleto Gallardo y Anselma Garcia escriben esta carta a sus padres
dandoles consejos para su viaje al Brasil y previniéndoles sobre los ganchos y sus marru-
llerias:

Brasil a 2 de Julio de 1911
Queridos padves, despues de saludar les pasamos é? .... Nosotros buenos

A.G padres les jiramos aljunto para sus biajes la cantidad de 333 pesetas pues esperamos que tan pronto
los reciban se pongan en marchas y lo an de acer en las formas siguientes sacan los pasajes para Santos;
padres cuando ballan llegando a Santos les preguntaran si ban por la Emigracion ustedes les dicen que
st que los llaman los Hijos que residen en la fazenda de Sanm Luis de procopio estacion Guatapara. padres
antes de salir sabiendo el dia que sale el vapor escriben 3 o 4 dias antes para que estemos prevenidos al
llegar a la emigracion nos ponen un telegrama para salir a recivirlos a la emigracion.

Padres para sacar los pasajes en al meria se enteran primero de la misma Casa Consignataria no fiandose
nunca de nadie por fuera que ay muchos ganchos por fuera en almeria que pudieran sacarles el dinero.
Pudres toda la ropa que traigan la meten en las alcas?? y las facturan para santos Teniendo en cuenta que
cada pasaje le permiten 100 quilos y a la mano se traen lo mas preciso Teniendo en cuenta de no dejarlo
de la vista que suelen quitar algunas prendas padres sobre lo que digo en la Carta de mi suegra de una
escopeta en vez de una si puede ser que sean dos por que Antonio quiere otra padres traen una caja de
Crausalas del numero 15 espoleta

Sin mas que decirles por oy dan Recuerdos de nuestra parte y ustedes los Reciven de estos sus queridos
Hijos que lo son

Anacleto Gallardo y Anselma Garcia.

Sello Inspectoria de Immigragao Set 10 1911 Santos

Padres le traen a Gados unos lazos para el pelo

Y ademds traen toda las semientes que puedan que no se les olviden procurar semiente de cevollas galelas
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En Rio de Janeiro

El Amazon arriba al puerto de Rio de Janeiro al atardecer del 18 de noviembre y durante los
dias siguientes, D “Ozouville cample sus obligaciones protocolarias ante el Consulado en Rio
y se presenta ante el ministro plenipotenciario en Petrépolis, Manuel Garcia Jove.

La estancia en la capital brasilefa se preveia corta, pues era deseo del inspector salir hacia
el norte el dia 25 en un buque del Lloyd Brasileiro. Sin embargo, por causas ajenas a su vo-
luntad, hubo de permanecer en la ciudad carioca hasta el dia 4 de diciembre, en que volvié
a embarcar en el Amazon de la Mala Real con destino a Recife, la capital de Pernambuco.

D’Ozouville aprovecha su forzosa estancia para visitar la Hospederia de Inmigrantes, la
Direcciéon General de Colonizaciéon e Inmigracién y las tres Asociaciones espanolas de la
ciudad: Sociedad de Beneficencia, Centro Gallego y Centre Catala.

De las noticias estadisticas recogidas en estas visitas -en 1909 entraron en el Brasil por los
puertos de Rio Janeiro, Santos, Paranagua, Ytajahy (Itajai), San Francisco, Florianépolis,
Porto Alegre, Victoria, Bahia, Recife, San Luis y Pard, 16.219 espanoles; en 1910 entraron
por los mismos puertos 20.843,y en 1911 hasta 27.141 espaioles- el inspector deduce que la
emigracién espafola aument6 considerablemente durante el tiempo que estuvo prohibida,
“lo que bien a las claras demuestra lo poco que en emigracién hay que esperar de las leyes
prohibitivas”, plasmadas en el Real Decreto de 1910.

Los campos de internamiento, también denominados Hoteles y Hospederias, constituian
una parada obligatoria para todos aquellos que no llevaran consigo un contrato de trabaJO 0
alguna credencial o carta de llamada de algtin organismo que avalara su entrada en el pafs.

La permanencia de los inmigrantes en estos centros oscilaba entre los dos y tres dias, aunque
en caso de necesidad podia ampliarse, incluso, hasta los ocho.

De la Hospederia de Inmigrantes de la Ilha das Flores”, localizada a seis o siete millas del em-
barcadero de Rio de Janeiro, cuenta el inspector el orden y buen estado de sus instalaciones:

15 SANCHES, Carolline de Medeiros. A Imigragao Portuguesa E A Hospedaria Da Ilha Das Floves No Inicio Do Século
XX. Revista Cientifica Multidisciplinar Nicleo do Conhecimento. Ano 06, Ed. 06, Vol. 02, pp. 69-92. Junho de 2021.
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Refectorio de la Hospederia de Inmigrantes.
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Desembarco de emigrantes en 1lha das Floves. Foto incluida en memoria del viaje en el vapor ‘Arlanza’.

Emigrantes en la sala de comidas de la 1lha das Flores. Foto incluida en memoria del viaje en el vapor
Arlanza’.
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cuatro grandes pabellones, con capacidad para albergar a unas mil setecientas personas
adultas y dos departamentos para alojar a familias enteras.

El personal encargado de atender la Hospederia era bastante completo: “un director y su
secretario, cuatro médicos, uno de ellos oculista, dos o tres empleados de oficina, tres o
cuatro encargados de almacenes, un intérprete y varios auxiliares, dos o tres acompanantes
de inmigrantes, un encargado del servicio de desinfecciones, un maquinista para los servi-
cios de desinfeccién e iluminacién eléctrica, un enfermero, una enfermera, tres patrones de
embarcacion, tres maquinistas para éstas, cuatro o seis fogoneros, doce o catorce marineros,
otros tantos tripulantes, mas de veinte sirvientes, dos o tres cocineros y otros tantos pinches.
Ademas de este personal fijo podia contratarse el eventual que fuese menester, y estaba au-
torizado para “admitir una o mas parteras, previa peticion de los médicos”.

El equipamiento de la farmacia y el hospital estaba “bien montado, atendido y en perfecto
estado de limpieza”, asi como el servicio de abastecimiento de aguas, las cocinas y el lavado
de ropas a vapor. De la comida que sirven durante su estancia opina que es “sana, abundante
y bien sazonada”, con alimentos de primera calidad.

Por ultimo, destaca la existencia de estufas de desinfeccién, de una estacion telegraficay de
la infraestructura suficiente para que los emigrantes pudieran trasladarse a Rio de Janeiro
para realizar los tramites que fuesen necesarios.

Esta favorable impresion de la Ilha das Flores difiere con las realizadas por otros inspectores
sobre diferentes hospederias de inmigrantes en Brasil. Asi, por ejemplo, en el informe que
realiza el inspector Angel Gamboa en 1910, se recoge la llegada a la Hospederia de Sao
Paulo, en la ciudad brasilefia de Santos y del tratamiento de los inmigrantes como si fueran
esclavos o secuestrados'®

En su visita a la Sociedad Espanola de Beneficencia le hacen entrega de una carta dirigida
a la Junta de emigracién, con el fin de denunciar los abusos sufridos por los espanoles y
reclamando una tutela mas eficaz para evitar los desmanes de las compaiias navieras, los
contratistas y los patronos.

Mis adelante, ya en el estado de Para, visitara otras dos grandes Sociedades: el Centro Ga-
laico y la Unién espafola de Socorros Mutuos, localizadas en la ciudad de Belém, en las que
se le expondran demandas similares.

En las quejas y reclamaciones oidas durante estas visitas se funda la sentencia que vierte el

inspector en su relato: “cuando el espanol estd mas necesitado de proteccién es desde el mo-
mento en que, abandonando su casa, cambia el nombre de emigrante por el de emigrado”.

6 Gamboa, A.: Situacion de los emigrados esparioles en el Brasil, 1910. Ejemplar manuscrito.
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Directorio del Centro Espariol de Santos en 1903.

Sala de intérpretes en Ilha das Floves. Departamento Estadual do Trabalho de Sao Paulo.
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La mirada brasilena

Antes de proseguir con el relato del viaje de D”Ozouville es conveniente hacer un breve
excurso sobre la percepcién de la inmigraciéon desde el otro lado de la cadena migratoria,
Brasil, donde la visién oficial difiere de la plasmada en las memorias de los inspectores y en
las normas que sus conclusiones y propuestas, de una u otra forma, inspiran.

Aunque ya desde mediados del siglo XIX, la soterrada politica de branqueamento’” de la po-
blacién habia atraido a miles de emigrantes europeos al Brasil, la gran oleada migratoria
iniciada en los anos finales de gobierno del emperador Pedro II encuentra su fundamento
toral en la triple necesidad de “poblar la frontera lusitana con los dominios espafoles cispla-
tinicos”, de sustituir la décil mano de obra asegurada durante siglos por la esclavitud, abo-
lida por la Ley Aurea del 13 de mayo de 1888, y de conseguir la hegemonia en el comercio
mundial de determinados recursos naturales, intensificando su produccién y explotaciéon'®.

La politica inmigratoria brasilefa respondié a dos modelos claramente definidos. Uno de
ellos consistié en atraer mano de obra para los cafetales en la region paulista; el otro, llevé
a la practica el desarrollo de la pequena propiedad agricola con el fin de obtener productos
para los mercados urbanos, a la vez que se poblaban espacios vacios, generalmente en zonas
fronterizas del sur del pais.

'7 Blanqueamiento racial.

'8 Zubillaga Barrera, Carlos (2005): Resena de la obra de Gonzalez Martinez, Elda: La inmigracion esperada: la
politica migratoria brasilenia desde Joao VI hasta Getilio Vargas. Madrid, 2003. CSIC. Col. Biblioteca de Historia de
América, 28. En: Revista Complutense de Historia de América 205, 2005, vol. 31 265-296.
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Los primeros nucleos coloniales se
fundaron en la primera mitad del XIX
(en 1827, se crea el nicleo colonial de
Rio Negro y en 1829 el ntcleo de San-
to Amaro), pero no sera hasta finales
de siglo cuando el gobierno brasile-
no comience a implantar una pohtlca
orientada al fomento de creacién y
desarrollo de los nucleos coloniales.
Entre 1877 y 1930 fueron creados 31
nucleos agricolas patrocinados por el
Estado o por iniciativa privada.

La organizacién de los nuacleos colo-
niales consistia en el reparto de parce-
las a familias de inmigrantes extranje-
ros, con preferencia agricultores, para
el cultivo de cereales, hortalizas y fru-
- v o tas para su propio abastecimiento y de
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mas. Estos nucleos, localizados en el
entorno de las haciendas, favorecian a
los hacendados que podia reclamarlos en temporada de cosecha del café o en determinadas
y puntuales faenas agricolas y su precio podia oscilar en funcién de su localizacién y de la
calidad de las tierras.
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Mapa de Brasil de la época de la republica (1910).

Estaban constituidos, sobre todo, por inmigrantes de procedencia alemana, suiza, holandesa,
rusa y polaca, debido a su preparacién técnica notable para la explotacién de la industria agri-
colay por hallarse en posesion del capital suficiente para atender a sus necesidades personales
durante los primeros tiempos, en los que no puede contarse con los productos de la tierra'?

' D”Ozouville menciona las llamadas “casas aviadoras”. Se llama “aviadores” a los grandes almacenistas que
anticipan viveres, materiales, herramientas y hasta dinero a los propietarios de los seringales, recibiendo este
dltimo nombre las grandes extensiones de terreno en que se produce el arbol lechoso del que se extrae la goma
elastica, vulgarmente conocida con el nombre de borracha.
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mientras que, con alguna excepcién, el nimero de
espafioles era mucho menor. Los informes de la Se-
cretarfa de Agricultura se hacen eco de la llegada
de 37 espanoles en 1856, como una excepciéon a
la entonces hegeménica presencia de inmigrantes
portugueses. Con la llegada de los primeros italia-
nos en 1874 se iniciara un largo periodo de intensa
inmigraciéon procedente de Italia.

Con la Republica Velha (Republica Vieja), de 1889 a
1930, el modelo migratorio viene marcado por la
fuerza de las oligarquias, en especial los barones
del caté paulistas, bajo el sistema de aparceria. Es
en este periodo cuando la llegada de los inmi-
grantes espafoles adquiere caracteres masivos,
alcanzando a superar a los italianos y portugue-
ses, en especial durante los anos inmediatamente
anteriores a la Primera Guerra Mundial®.

La magnitud de esta emigracién, denominada
gratuita por integrarla trabajadores emigran-
tes cuyos pasajes seran pagados por el gobierno
brasilefio, es significativa: entre 1885y 1914, un
total de 575.847 espafioles emigraron acogiéndo-
se a esta politica migratoria; en 1932, alrededor  p). 1. 101 libro Estados Unidos do Brasil de
de 400.000 espaiioles residian todavia en tierras Elisée Reglus.

paulistas, de los cuales 240.000 eran andaluces, la

mayoria trabajadores en las plantaciones de café.

Entre 1908 y 1936 el 76,6% de los espanoles que llegaron a Sao Paulo figuraban como agri-
cultores®'. Se trata de una inmigracién formada por grupos familiares, pues viajar en fami-
lia, unido al hecho de ser agricultores, era condicién indispensable para conseguir el pasaje
gratuito. La emigraciéon de unidades familiares enteras supondra un desarraigo mayor de
sus lugares de procedencia, ya que, como relataba el inspector Gamboa, “al resolverse a
abandonar el suelo patrio no dejan aqui nada que les reclame (...) pues ese caracter defini-

* Gonzélez Martinez, Elda (2003): La inmigracion esperada: la politica migratoria brasilena desde Joao VI hasta
Getilio Vargas. Consejo Superior de Investigaciones Cientificas. Coleccién Biblioteca de Historia de América: 28.
Madrid.

2L Boletim do Servico do Inmigragao e Colonizagao. Sao Paulo. Secretaria de Agricultura, Industria e Comércio.
Margo de 1941, p. 11.
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Hospedaria de Inmigrantes. Departamento Estadual do Trabalho de Sao Paulo.

tivo parece que tiene la emigraciéon cuando los que marchan lo hacen acompanados de sus
respectivas familias”?2.

En la captacién de trabajadores aparece la figura de los ganchos. Esta labor de propaganda
para la captacién de trabajadores en el lugar de origen constituia, segin el informe, causa
esencial de la emigracién y explica la gran corriente migratoria hacia las haciendas cafete-
ras. Peri6dicos como O Inmigrante eran utilizados para llevar a cabo campanas propagandis-
ticas en Europa presentando las bonanzas de la llamada emigracién gratuita.

A juicio de Gamboa, “todas estas promesas, tan halagadoras, no la miseria, como a 0jos
cerrados se cree a fuerza de oirlo repetir un dia y otro a quienes afirman rotundamente sin
datos bastantes para juzgar, son las que, ilusionando a los pobres campesinos de Almeria,
Granada y Murcia principalmente, les determinan a abandonar la patria”.

Sin embargo, ya antes de esta afluencia masiva para trabajar en las haciendas cafeteras,
algunos inmigrantes espafoles participaron, durante el primer ciclo migratorio, en la expe-

riencia colonizadora desarrollada en la regién amazénica.

Estos inmigrantes llegaban en familia (con al menos un varén en edad de trabajar)* y con
pasajes subsidiados. Las parcelas de tierra se repartian gratuitamente, con la intencién de

? Gamboa, A: Situacién de los emigrados espanoles en Brasil, 1910. Ejemplar manuscrito
# Klein, H. (1996). La inmigracion espanola en Brasil (siglos XIX y XX). Colombres, Asturias: Archivo de Indianos.
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poblar los inmensos espacios vacios de las
zonas fronterizas del Imperio; sin embargo,
tras la Ley de Tierras de 1850, las parcelas
ya debfan comprarse**.

Esta primera iniciativa apenas conté con
presencia espanola. En cambio, el proyecto
colonizador del norte brasilefio con el que
pretendi6 solventarse el severo problema de
abastecimiento de productos alimenticios
que el veloz crecimiento demogréfico debi-
do a la fiebre extractiva del caucho (duran-
te el denominado ciclo de la borracha) habia
provocado en la provincia del Gran Pard y
su capital Belém, cont6é con una mayoritaria
participacién de agricultores espanoles.

Pionera de este modelo fue la colonia Be-
nevides, fundada en 1875, que cont6 con
un grupo de inmigrantes espanoles, si bien
su existencia fue bastante efimera. Mas éxi-
to tuvo el “burgo agricola” de Marapanim,
creado en 1893, en donde residian, segin
el censo de 1900, 68 familias espanolas, la
Cartel anunciador de viajes a Brasil para atraer mitad del total. La presencia espafiola fue
inmigrantes italianos. también mayoritaria en el nicleo Benjamin
Constant, fundado en las cercanias de Bra-
ganca en 1894, asi como, a partir de 1895, en las colonias de la zona central de la regién
Bragantina, sobre todo Jambu-Agu, Ferreira Pena y Anita Garibaldi. En 1902, en el conjunto
de colonias de Para practicamente s6lo quedaban brasilefos y espanoles.

Tras el veto a la emigracién subsidiada en 1911, el proyecto de colonizacién fue abandonado
y con €l los ntcleos agricolas. Apenas 200 personas continuaron residiendo en los mismos,
sobre todo en Monte Alegre, que contaba en 1912 con unas 40 familias de la provincia de
Salamanca, y en Benjamin Constant, donde vivian 29 espafioles. El resto de los espafoles
que habian llegado a las colonias o bien se instalaron en Belém, o bien emprendieron viaje
a los estados del sur, y s6lo algunos pudieron regresar a Espana. Con ellos concluia este ciclo

! Por la Ley de Tierras para ser propietario habia que registrar la propiedad en el Registro Civil y pagar a la
corona una cantidad de dinero estipulada. Este hecho hizo imposible la compra a los pequenos agricultores mas
pobres lo que impidié la legalizacién de las tierras que estaban ocupando.
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de colonizacién de la regién amazoénica. El fracaso del modelo llevé a muchos espaiioles a
abandonar los ntcleos agricolas y dirigirse a la capital del Estado, a convivir en la miseria 'y
en la indigencia.

En su viaje a Brasil de 1912, D’Ozouville menciona el ntcleo colonial de Sabauna, fundado
a comienzos del siglo por doscientas familias espanolas, de las cuales ya quedaban entonces
muy pocas, forzadas la mayoria a abandonar sus propiedades por el absoluto olvido y la falta
de proteccion del Gobierno brasilefio.

Por esas fechas, el otro gran foco de interés para los emigrantes espanoles, la construccién
del ferrocarril Madeira—-Mamoré, destino del viaje de D”Ozouville, también estaba practi-
camente concluido®.

¥ Gonzalez Martinez, Elda (2005): “Los inmigrantes escogidos: los pequeios propietarios espanoles en la
Amazonia brasilena”. Anuario americanista europeo, nimero 3, 2005, pp. 113-119.

G

Inmigrantes en el patio central de la Hospedaria.
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LA INMIGRACION EN BRASIL TRAS LA VISITA DE D"OZOUVILLE

En La inmigracion y las condiciones de trabajo en Sao Paulo, de la Secretaria de Agricultura,
Comercio y Obras Puablicas (1915), ademas de numerosas fotos de plantaciones, inmi-
grantes y casas de colonos, se exponen diversos datos sobre el movimiento migratorio
en el Estado.

El estudio Datos para la historia de la inmigracion vy la colonizacion en Sao Paulo, publicado
por el Departamento Estadual do Trabalho (1916), divide este fenémeno migratorio en tres
grandes periodos. El primero, de 1887 a 1895, caracterizado por la masiva llegada de
emigrantes italianos; el segundo, hasta 1905, la inmigracién italiana se mantiene, pero
convive ya con las corrientes migratorias procedentes de otros paises; el tercero, desde
1905 a 1916, esta marcado por el incremento de la emigracién espaiola y portuguesa.

De forma muy precisa se cifra en 293.916 el nimero de espafoles llegados a Sao Paulo
entre 1827 y 1916, si bien la mayor afluencia se concentra en los periodos que van de
1892 a 1901 (81.634) y de 1902 a 1911 (110.923). Del total de inmigrantes arribados a
Sao Paulo en calidad de pasajeros de tercera clase (1.728.620), dos quintas partes eran
espontaneos (es decir, asumian el coste del viaje) y tres quintas partes llegaban con bi-
llete pagado o gratuito. En ese mismo periodo, el nimero de pasajeros con billete de
primera y segunda clase fue de 183.726 personas.

En este mismo informe se recoge el valor de las explotaciones agricolas y de las propie-
dades urbanas en funcién de la nacionalidad de los propietarios: el valor de las explota-
ciones de los espanoles no alcanza el 0,3% del total y el de los inmuebles urbanos apenas
supera el 3% del valor total, en ambos casos en manos mayoritariamente brasilenas (y
portuguesas en el caso de las ciudades).

Si bien los datos concretos de llegada de inmigrantes difieren de unas fuentes a otras,
asi como la atribucién de valores a la participaciéon de los emigrados en la propiedad
rural y urbana, en esencia todas coinciden en sefalar el limitado acceso de los espafoles
a las propiedades agrarias y en situar la mayor afluencia migratoria hispana en los afios
inmediatamente anteriores a la Guerra del 14.

Durante el mismo periodo de las Memorias de la inspeccién, en Brasil, el Decreto nime-
ro 9081, de 3 de noviembre de 1911, regula el Servicio de Inmigracion y Colonizacion, que
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tanta influencia habria de tener sobre las condiciones de los trabajadores migrantes. El
Decreto namero 2.400, de 9 de julio de 1913, “manda observar las leyes, decretos y deci-
siones consolidadas sobre inmigracién,
colonizacién y patronato agricola”.

En los anos de la Primera Guerra Mun-
dial y posteriores se dictaron diversos
Decretos y Ordenes en materia de in-
migracién que insisten en esa vision
complaciente con el modelo de acogi-
da brasilefio, sin duda veraz en gran
medida pero que elude la cara oscura
del sistema inmigratorio en su conjun-
to, en especial en el interior de las ha-
ciendas cafeteras y en las obras ferro-
viarias del Amazonas.

Una publicacién de 1919 del Ministe-
rio de Agricultura, Industria y Comer-
cio lleva el significativo titulo de Re-
sumen de las disposiciones reglamentarias,
referentes a los servicios de inmigracion en
Brasil. Ventajas concedidas por el Gobierno
Federal a los inmigrantes recién llegados, al
que sigue esta entranable leyenda: £l
inmigrante que pisa el suelo brasilenio es
siempre bienvenido. En la amistad de sus
habitantes, bondad de su clima, incompa-
rable fertilidad de sus tierras y la entera ga-
rantia de libertad de trabajo se encuentra
siempre con una nueva patria y una nueva familia®.

Publicacion del gobierno de Sao Paulo sobre las
condiciones de trabajo de los inmigrantes.

Un folleto del Departamento Estadual do Trabalho de Sao Paulo sobre el Régimen inmigra-
torio del Estado de Sao Paulo de 1923 ensalza la politica del “billete de llamada”, a través

% Resumo dos dispositivos reglamentares. Ministerio de Agricultura, Industria e Comercio. Rio de Janeiro, Im-

prenta Nacional, 1919.
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del cual los emigrados pueden traer de forma gratuita, con pasaje de tercera clase, a sus
parientes, siempre que sean agricultores de profesiéon y se incorporen a tareas agricolas.

En Lo que el inmigrante debe saber del Brasil, hojas informativas publicadas en Gibraltar en
1926, se describen las instalaciones del Hotel de Inmigrantes como dotadas de amplios
y espaciosos dormitorios, provistos de buenas camas e instalaciones sanitarias, donde
los inmigrantes son distribuidos de forma que las familias ocupen camas seguidas. En el
apartado dedicado a la busqueda de trabajo, canalizado a través de la Oficina de Colo-
caciones, se orienta al inmigrante (siempre que vaya en familia) al trabajo en las fincas
cafetaleras. Los tramites administrativos para la colocacién y las condiciones de trabajo,
salario y alojamiento en las haciendas se pintan con el barniz deslumbrante de un edén
terrenal.

Muchos anos mas tarde, Stefan Zweig describe su “visita al café” en términos elogiosos
no sélo hacia el producto, es decir, el propio café (“un sefior tan poderoso y que muchas
veces habia adelantado mi trabajo y en horas sin cuento me habia aumentado el placer
de la vida social”), sino también con las fazendas y sus plantaciones extendidas por suaves
colinas onduladas en torno a una casa chata y hospitalaria. Las casas de los trabajadores,
que antafo fueron esclavos, se agrupan -dice el escritor austriaco- en torno a una plaza
“por donde deambulan negros encanecidos, silenciosos y contentos que acaso todavia
recuerden las melancdlicas canciones de la esclavitud”?’.

27 Zweig, Stefan (1941): Brasil, pais de futuro.

67












Escala en Recife:
el inspector apocrifo

La segunda escala de D”Ozouville en Brasil, entre los dias del 5 al 13 de diciembre, es Reci-
te, ctudad donde apenas residen cincuenta espafioles (la mitad de los cien que viven en todo
el estado de Pernambuco), la mayoria empleados como dependientes en hoteles y cantinas.

Debido a esta escasa presencia de compatriotas, Recife hubiese sido una escala intrascen-
dente en el viaje hacia el norte si no fuese porque en esta ciudad D" Ozouville recibe del
viceconsul una noticia insélita: un espanol, “llamado XX”, haciéndose pasar como delegado
de emigracién, se habia presentado ante las autoridades unos dias antes en demanda de
datos y ayuda econémica. Como quiera que ningin espanol culto habia puesto pie en el
distrito consular desde la estancia del Nautilus en aguas de Pernambuco, se extremaron las
atenciones con el impostor hasta su marcha hacia Para y Manaos.

La apariciéon de este inspector apdcrifo preocupa sobremanera al verdadero inspector, por
la sombra de desconfianza que puede verter sobre su propia persona y cargo, y de la que ya
ha tenido ejemplo nada mas desembarcar en Recife. D“Ozouville recaba de inmediato mas
informacién de las autoridades y recibe una carta del cénsul de Rio de Janeiro, Emilio de
Motta, dandole traslado a su vez de lo que ha informado al ministro Garcia Jove sobre el
extrafio caso del falso inspector:

Se trata de un vividor que va recorriendo el Brasil con una cupletista, dejandose mantener por
ella, y como esto esta muy perseguido en este pais, disfraza su chuleria con la supuesta profesion
de periodista y de comisionado por la Casa de América de Barcelona, para estudiar privadamente
la emigracion espaniola en el Brasil.
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Puerto de Recife. Instituto Moreira Salles. Francisco du Bocage (1860-1919).

El consul es consciente de que esto puede perjudicar a D’Ozouville porque precisamente
dicho individuo se encuentra ya en la zona de Para y Amazonas y precede, por tanto, al
auténtico inspector, que, por llegar después, tal vez sera recibido con desconfianza, habida
cuenta el rastro deplorable de trampas y de embustes que va dejando el otro. De Motta no
habla de oidas porque conocié al tal sujeto en Sao Paulo en julio de ese mismo afio:

Me preparaba a comer una noche en el Hotel-Restaurant Sao José en compaiiia del doctor Asprer,
Viceconsul honorifico, cuando se nos acercé un joven, de unos treinta anos, elegantemente vestido,
que habia estado comiendo en una mesa cercana, y me saludo diciendo que iba ir al dia siguiente
al Consulado, pero habiendo sabido que era yo el Consul se apresuraba a saludarme. Me dijo que
era periodista y oficial de Infanteria de Marina, de reemplazo, y que viajaba por orden del perio-
dico la Prensa, de Barcelona, como corresponsal para la América del Sur, ensefidndome la carta
de dicho periodico en que se hacia su nombramiento. Enseguida me dijo que necesitaba algunos
datos estadisticos sobre emigracion, pues la Casa de América, de Barcelona, le habia encargado
que informase privadamente sobre el asunto. Le contesté que le daria los datos al dia siguiente en
el Consulado. Dijo que era gaditano, y entonces el Dr. Asprer, que es de Cddiz, tercié en la conver-
sacion y comenzaron a hablar de Cadiz vy de todas las familias principales, incluso de la familia
del mismo Asprer; de la que el tal periodista dio pelos y sefiales, como de todas las demds. Salimos
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Recife, capital de Pernambuco, a mediados de la década de 1820.
Mauricio Rugendas (1802-1858).

Juntos del restaurant, siempre hablando de Cddiz, y al despedirnos de él me dijo Asprer que debia
ser de mwy buena familia, y no nos quedo duda de que habla sido oficial de Infanteria de Marina
por los mil detalles que dio. Se llama XX, y dijo ser sobrino de Don ... (Un personaje muy conocido
en politica).

Prosigue De Motta relatando como, al dia siguiente en el Consulado y tras facilitar al presun-
to corresponsal algunos datos estadisticos sobre emigracién, empieza a recelar de él cuan-
do, al reclamar sus documentos para expedirle el pasaporte, el simpdtico joven presenta
solamente una cédula de Espana de hace cinco anos. Por este motivo, el mosqueado cénsul
decide aplazar la inscripcion del sefior XXy, cuando le pide una tarjeta de presentacién
para visitar la Hospederia de Inmigrantes, le da solamente una tarjeta con dos lineas de
presentacién, escrita con lapiz, en forma seca y sin firma.
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Esa misma noche y en el mismo restaurante, el sujeto le cuenta al cénsul su visita a la Hos-
pederia, afirmando que para presentarse ha ensefiado al Director su Real Despacho de
Oficial. Pero en esta conversacion también le detalla sus amores con una cupletista, llamada
Concha B., que trabajaba entonces en el café concierto El Casino de Sao Paulo. Estas extrafnas
confesiones acaban de avivar las sospechas de De Motta de que el tal personaje es un simple
periodista y vividor que se irroga fanfarronamente ese titulo de comisionado de la Casa de
América.

La suspicacia del consul deviene convicciéon cuando al dia siguiente el director de la Hos-
pederia do Inmigrantes, Major Luiz Ferraz, le comenta su extraneza porque el sefior XX
le contase sus amores con la suripanta y sobre todo al revelarle que en ningiin momento le
habia mostrado su Real Despacho de Oficial: “Entonces comprendimos -escribe De Motta-
que era un intrigante y un embustero, y quedamos prevenidos ambos contra é1”.

Algo debi6 de recelar a su vez el mentado XX, porque no volvié a aparecer por el Consulado
a buscar el pasaporte solicitado ni se presenté mas en la Secretaria de Agricultura (de la que
depende la Hospederia), con lo cual no se dio mas Importancia al asunto:

Solo supe después que, en efecto, vivia con la cupletista, no sabiendo, ni pudiendo saber, si era
él quien mantenia a ella o al contrario. Unicamente después que se fue del hotel, diciendo que
venia a Rio para embarcar para Espana con ella, supimos que se habia ido dejando una deuda
de setenta mil reis al hostelero, y que no dio propinas a los criados. Esto me lo dijo el mismo mozo
del restaurant, asi como que el dia que se fue trataba de encontrar comprador para un abrigo de
invierno que ofrecia por treinta mil reis.

El mozo me dijo también, y esto me convencio de que era un souteneur, que un dia reganiaron en la
mesa ella y él, y la cupletista le dejo solo en la mesa, diciendo a voces al levantarse: “es un hombre
que chupa la sangre a las mujeres™. Ese es el tipo en cuestion. Hombre muy culto, de amenisima
conversacion y modales perfectos de hombre educado, pero mintiendo mds que habla y echdndoselas
de ingenioso. Sus maneras y sus formas enganan a cualquiera. No hay duda de que ha pertenecido
a la Armada...

El consul transmite al ministro el peligro que este marrullero individuo puede suponer para
D’Ozouville, pues resulta que no regres6 a Espana, sino que continta por el Brasil y la mala
fama que va dejando en todas partes hace suponer que el verdadero inspector va a ser luego
recibido por las autoridades con prevencién y hasta con dudas acerca de su condicién.
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Barrio de Recife, circa 1910. Francisco du Bocage.
Instituto Moreira Salles.

Aterrado por esta perspectiva, pide que se prevenga a las autoridades estatales y locales
de Para y Amazonas contra dicho individuo “y hasta enjaularle, si se puede”, o decretar su
expulsion del territorio brasileiro, “para lo cual hay de sobra recurso legal en cuanto descu-
bran su condicién de caften®®, como aqui llaman a los souteneurs que viven de las mujeres”.

D’Ozouville escribe de inmediato al viceconsul de la nacién y obtiene de éste, Federico
Pastor, mas informacién sobre el impostor. El vicecénsul le confirma que, en efecto, a prin-
cipios de noviembre, se present6 en el Consulado “un espanol que, por su porte y manera
de expresarse, parecia de esmerada educacién e ilustracién”. Este Don XX repite en Para

2 Caflen, en portugués informal, y souteneur, en francés, equivalen a chulo, proxeneta, alcahuete, hombre que
vive de las mujeres, en espanol.
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los mismos argumentos empleados antes en Sao Paulo: comisionado por la Casa de América
de Barcelona, traia como misién estudiar las condiciones para trasladar emigrantes e intro-
ducir en el mercado productos espafoles. Y a tal fin precisaba datos, informes y contactos
con las autoridades. Dado el cardcter particular de su estancia, el vicecénsul se abstiene de
presentarlo de forma oficial y se limita a facilitarle algunos datos y a acompanarlo al Centro
Galaico.

Todo este incidente del falso inspector lleva al auténtico inspector de emigracién a exponer
una serie de reflexiones sobre el perjuicio causado por el farsante, dada la impunidad en
que suele quedar esta delincuencia, y a proponer al Consejo Superior de Emigracién me-
didas como las siguientes: proveer a los inspectores en viaje de cartas identificativas; avisar
a las autoridades de los paises que se visitan, enviando incluso relaciones nominales de los
inspectores; pedir al cuerpo diplomatico la persecucién de este tipo de abusos y el desen-
mascaramiento de los impostores; asignar a cada inspector un secretario tanto para facilitar
el trabajo como para dar relieve a su condicién; y en fin, dar traslado a los inspectores en
viaje de los acuerdos que se adopten.

Es, sobre todo, el deseo de no interrumpir el relato del pseudo-inspector, tan desasosegante
para él, junto a la escasa presencia de espafoles en los estados de Parahiba, Rio Grande do
Norte, Ceara y Maranhao, la excusa de D”Ozouville para no hacer mencién en su memoria
de las visitas a Cabedello, Natal, Fortaleza, Tutoya y San Luis, capitales de dichos estados,
en las que por otra parte apenas permaneci6 el tiempo en que hizo escala el Olinda, durante
el recorrido desde Recife a Belém, entre los dias 13 y 18 de diciembre. Eso, y que las ins-
trucciones de viaje, tan precisas, no le encomendaban tal tarea, lo que para un hombre tan
cumplidor como el inspector era mandamiento mas que consejo.
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Plaza de Ferreira con quiosco de misica en Fortaleza (Archivi Nivez), en los tiempos de la visita de D “Ozouville.
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En Beléem

Es facil imaginar la desazén de D”“Ozouville cuando desembarca en el puerto de Belém el
19 de diciembre de 1912, ante las previsibles tropelias que pudiese haber cometido el caften
embaucador a su paso por los estados de Pard y Amazonas.

En Belém, capital del estado brasileno de Para, D“Ozouville permanece sélo tres dias. A
la vista del escrito que le dirige el viceconsul de Pard, Federico Pastor, indicando que no
existen nucleos de espanoles y que los pocos espanoles viven diseminados por el interior,
el inspector decide reanudar de inmediato su viaje hacia el Amazonas y acepta el camarote
que la Booth Line pone a su disposicion en el vapor Hilary, con salida el dia 22 de diciembre.

Reconoce que podria haber salido incluso al dia siguiente de su llegada, en el vapor Sao
Paolo del Lloyd Brasileiro, pero prefiere detenerse un par de dias mas para recabar noticias de
interés sobre la emigracién, asi como todas aquellas que le permitieran adoptar las precau-
ciones adecuadas para salvaguardar su seguridad personal.

El de Para es el Gltimo puerto maritimo del norte de Brasil y la cabeza de linea de la nave-
gacién fluvial por el Amazonasy sus tributarios. Ademads, Belém es punto obligado de paso
de los vapores que conducian las expediciones de trabajadores a las obras del ferrocarril
Madeira-Mamoré. Aqui fue donde a principios de 1908 se neg6 a proseguir viaje para Ma-
deira-Mamoré la primera expedicién espafiola procedente de Santiago de Cuba a bordo del
vapor Amanda. En Belém existia ademds una respetable colonia espafola, resto de la fuerte
emigracion que en el ultimo lustro del siglo XIX llev6 contratada al estado de Para el espa-
nol Francisco de Cepeda, ademas de algunos cientos de espafioles que trabajaban entonces
en la construccion de la linea férrea de la Alcobaga.
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Una tienda en Pard. Biard, Auguste Frangots, 1798-
1882.

Todas estas circunstancias suscitan el interés
del inspector y le llevan a recabar “sin expo-
sici6n alguna” las primeras noticias relativas
a la odisea de los trabajadores de la linea fé-
rrea del Madeira y sobre los graves altercados
y desérdenes publicos ocurridos en Pernam-
buco, Pard y Amazonas, incluido el secuestro
del presidente.

Siempre precavido, D”Ozouville quiere co-
nocer el alcance que podria tener el movi-
miento revolucionario y hasta qué punto po-
dria correr peligro su seguridad personal al
internarse en el pais de los hombres de la flecha
y el arco, como denominan a la Amazonia los
habitantes de las regiones del sur del Brasil.

Tras una breve referencia a los datos sobre la
superficie, habitantes y densidad, obtenidos
en los centros oficiales y particulares “dignos
de crédito” del estado de Pard, el inspector
pormenoriza en su informe el majestuoso
tejido de caudalosos rios que lo atraviesan:
desde las cachoeiras®® del Trombetas a los 51
afluentes del Tocantins, del fértil cauce del
Xingu al extenso Tapajoz*, del magnifico Ja-
munda al laberinto de canales que forma el
Pard, desde el Capi, que nace en las monta-

nas habitadas por los indios colorados, al Guajara, que en su desembocadura forma la gran
bahia de Belém. Estos rios conforman un tapiz de innumerables canales, lagos, ensenadas,
islas, entre las cuales destaca Maraj6, de mas de 40.000 kilémetros cuadrados.

? Se denominan cachuelas a los saltos de agua y rompientes de los rios: esta palabra es de origen portugués y
traduccién de cachoeira, y se dice que un rio estd encachoeirado cuando tiene muchos saltos de agua.

% A orillas del rio Tapajés se fundarfa en la década de 1930 la localidad de Fordlandia, una iniciativa del mag-
nate Henry Ford para cultivar 20.000 hectareas del arbol del caucho con destino exclusivo a satisfacer las necesi-
dades caucheras de la Ford Motor Company. La empresa fracasé por la poca predisposicion de los trabajadores a
ser explotados, la imposibilidad de trasladar la mecanica laboral norteamericana al Amazonas y la aparicién del
caucho sintético y la poblacién fue abandonada en los afios cuarenta.
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Tan minuciosa como la descripcién del sistema hidrografico es la de las lineas de navegaciéon
fluvial que parten de Belém y de Manaos y que son “no muy bien” atendidas por la Amazon
River Steam Navigation Company Limited, con indicacién de la frecuencia de salida y de los
puertos de escala. Ademads de las gaiolas’ de servicio permanente, las casas dedicadas al co-
mercio de la borracha disponen de vapores propios que admiten también fletes y pasajeros,
subordinados, eso si, a la conveniencia de los armadores.

El tnico camino de hierro que cruza el territorio paraense es el ferrocarril de Braganza,
siempre deficitario. Entre 1904 y agosto de 1912, justo antes de la visita de D”Ozouville, se
construy6 un trecho de la linea de Alcobaga a Praia da Rainha, en la que trabajaron unos
cuatrocientos espafioles. Las fiebres paltdicas causaron la muerte de un 17 por ciento de los
trabajadores en general y del 25 por ciento entre los espaiioles.

En el informe hace un alto para describir el estado de higiene en Belém y en el resto del
estado de Pard, por la incidencia en la mortalidad de los emigrantes espafoles de enferme-
dades como la fiebre amarilla, el beriberi, la tuberculosis y la viruela, pues el stegomy fasciata
encuentra, dice, un caldo de cultivo inmejorable en el calor y la humedad de las regiones
ecuatoriales.

Como los habitantes de las tierras del interior, por una u otra razén, precisan establecerse
en los margenes de los rios, “donde el oro y la muerte marchan intima y fuertemente en-
lazados”, al cabo de un tiempo la mayoria de las personas, sean indigenas o extranjeras,
acaban atacadas por los microbios del paludismo, como sucede precisamente a las orillas del
Madeira. Y al ser Belém la ciudad toral de la regién, “la verdadera capital del emporio del
Ecuador”, acuden a ella hasta desde los confines peruanos y bolivianos las personas acomo-
dadas que contraen estas enfermedades:

En mis excursiones fluviales he tropezado con muchas personas amarillentas, lividas, de debili-
dad y delgadez realmente inconcebibles, que veian en Belém la Meca de sus supremas aspiracio-
nes de moribundos.

Conscientes las autoridades de la quimérica pretension de erradicar el paludismo de la
Amarzonia, al menos intentaron un plan de saneamiento de Belém a través de una comisiéon
de la profilaxis de la fiebre amarilla, que puso en marcha una campana de desinfeccién sis-

1 Embarcaciones a vapor de tamafno mediano para navegacion fluvial. Literalmente gaiola significa jaula y se
usa para este tipo de barcos porque los pasajeros dormian en redes, hamacas, que se balanceaban como pajaros
en la jaula.

83



BLANCA AZCARATE LUXAN y JOSE JULIO RODRIGUEZ HERNANDEZ

El pago de los comisionistas, en Pard. Biard, Auguste Frangois, 1798-1882.

tematica de la ciudad a finales de 1910 y se mantenia activa, aunque no con el rigor inicial,
durante la estancia del inspector en Para.

Las fiebres paltdicas endémicas de todo el territorio y la escasez de médicos “malos y caros”
en el interior del estado constituyen, a juicio de D”Ozouville, peligros suficientes para reca-
bar de los gobernantes espafoles medidas para evitar “que nuestros crédulos y alucinados
emigrantes se dirijan a tan inhospitalarios parajes”.

No exige el inspector prohibir la emigracién al Brasil o a otras naciones, sino una campana
intensa y amplia de informacioén sobre las circunstancias reales de cada pais en cuanto a sala-
rios, condiciones de trabajo, enfermedades, pasajes, para que el presunto emigrante pueda
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elegir destino no en base a la carta de un vecino o a las falaces promesas de los ganchos sino
en fundadas razones.

Ciertamente que al emigrante aventurero y arriesgado nada le arredra y todo lo subordina a la
mayor retribucion, sin parar mientes en la magnitud de los riesgos que se exponga a correr; ni las
fiebres malarias, ni la peste, ni el beribert, ni la viruela, ni la tuberculosis, ni el célera, le detienen
st esta compensado por un lucro probable, pues él solo ve la disyuntiva de morir o hacer fortuna.

Pero aclara que, si los temerarios supieran el jornal que pagan los patronos, el coste del pan
y del vino en las haciendas, la precariedad de los alojamientos, las enfermedades padecidas
en la selva o las condiciones de los hospitales tal vez antepusieran el espiritu de superviven-
cia al deseo de hacer fortuna.

No hay que olvidar que un factor decisivo en la avalancha migratoria ibérica durante el auge

de la economia del caucho en la Amazonia fue la propaganda desarrollada por los agentes
para el reclutamiento de trabajadores europeos a finales del siglo XIX e inicios del XX?*2.

2 Nazaré Sarges, Marfa de (2012): “El Amazonas, el mediterraneo de agua dulce: migracién y propaganda”.
Boletin Americanista, nim 64, pp. 73-85 Barcelona.
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La odisea del Amanda

DOzouville detiene su memoria en este punto para relatar los sucesos de la primera ex-
pedicion de trabajadores espaifioles a estas tierras a bordo del vapor noruego Amanda. De
esta tragedia ya habia tenido noticias en abril de 1910, en su primer viaje de inspeccién a
América del Sur y la califica como una de las paginas “de mas negra orla” en la historia de
nuestra emigracion.

Segun le cuenta un ingeniero, redactor de la revista técnica A Engenharia, los contratistas del
ferrocarril Madeira-Mamoré eran los mismos que habian terminado en 1907 la construc-
ciéon de otra linea en Cuba, en la que tuvieron empleados cuatro mil trabajadores gallegos,
a los que habian pensado utilizar en la nueva obra en la selva, por estar ya acostumbrados a
trabajar en regiones de condicién climatolégica semejante a la de la cuenca del rio Madeira.

En enero de 1908, en cuanto el tramo por el que iba a discurrir la linea quedé limpio de
floresta, enviaron a Santiago de Cuba al vapor Amanda, en el que, con destino a Porto Vel-
ho, embarcaron doscientos cincuenta espanoles, entre contramaestres, herreros, cocineros,
capataces y jornaleros.

La intencién de los empresarios era botar periédicamente un navio a Cuba para seguir reco-
giendo trabajadores con experiencia, pero, al llegar el Amanda al puerto de Para, contaron
los paraenses tales cosas a los espanoles sobre la insalubridad de la regién hacia donde se
dirigian y la informalidad de la Compaiifa, que todos abandonaron el navio y cerca de tres-
cientos se negaron a proseguir viaje.
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El arsenal de datos que D”Ozouville recopila en esta nueva y mas larga estancia en Brasil
en 1912, con informacién de todas las instituciones implicadas y entrevistas a pasajeros del
Amanda, le permiten “reconstituir cuanto cinco afos atras acaeciera”.

Detras de toda la peripecia se encuentra el formidable sindicato Farquhar, verdadero con-
cesionario de la ferrovia Madeira-Mamoré, que habia encomendado la construccién de la
linea a tres norteamericanos, los sefiores May, Jekyll y Randolph, muy précticos en esta clase
de trabajos y que acababan de construir en la isla de Cuba las vias férreas de Palma Soriano
a Bayamo y las que ligan este altimo punto con Manzanillo y Marti (Puerto Principe).

Aparte las dificultades inherentes a una obra de ingenieria de tal magnitud y en territorios
tan ingratos, la tarea de encontrar trabajadores constituia un problema de complicadisima
solucién. Como el obrero brasilefio no era susceptible de ser engafiado para trabajar en la
selva ni podia contarse con el europeo, pues eran de sobra conocidos los desastres de las ex-
pediciones de Church, Morsing, Collins y Pinkas, que tuvieron gran resonancia en Europa,
los empresarios volvieron los ojos hacia la isla de Cuba, donde tenian cierto ascendiente con
varios de los cuatro mil obreros espafioles que habian tenido a sus érdenes.

Se hizo el trabajo preparatorio de rigor en estos casos: se enviaron agentes reclutadores,
nada cortos en prometer; se repartieron folletos llenos de seducciones; se firmaron contratos
sin valor legal de ninguna clase, y asi que estuvo todo ultimado, se present6 en el puerto de
Santiago de Cuba el vapor noruego Amanda, verdadera potala* en que debian embarcar a
los doscientos cincuenta espafoles a quienes se habia hecho creer que la via férrea donde
iban a trabajar estaba en Manaos; pues a pesar de saber los empresarios que se dirigian a
gente resuelta, no se atrevieron a pronunciar un nombre que, como el de Madeira-Mamoré,
tan ldgubremente sonaba en los oidos de todos los obreros del globo.

No cabe la menor duda de que a los espafoles se les dijo en Cuba que iban a Manaos, pues
se demostré a la vista de algunos billetes que con toda claridad decian: “De Cuba a Manaos”.

D“Ozouville descubre ahora en sus nuevas investigaciones que el Amanda ya tuvo problemas
antes de zarpar de la isla caribefia. Tal era el estado del buque que las autoridades del puerto
de Santiago de Cuba prohibieron el embarque “por no reunir condiciones para el transporte
de pasajeros”. El Amanda abandoné entonces las aguas cubanas y se present6 en su lugar
el vapor Oleri, comprado de urgencia por un hermano politico de mister Jekyll y puesto a
nombre del maquinista del buque. El Oter: partié entonces con los confiados espanoles a

** Buque pesado y poco marinero.
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bordo y los condujo a Jamaica, donde se les transbordé al Amanda, que estaba esperando en
el puerto de Kingston.

Con esta argucia, la Madeira-Mamoré Railway Company sorted la prohibicién y retomé su
verdadera intencién: surcar el rio Madeira en la marchita embarcacién noruega desde Ita-

coatiara, sin pasar por Manaos, y desembarcar directamente a los obreros espanoles en Porto
Velho.

Durante la travesia hasta Brasil la comida fue tan escasa y pésima “que, aguijoneados por el
hambre, se vieron precisados un dia a romper la puerta de la despensa para tomar algunos
viveres”. El buque no llevaba literas, ni se baldeaba casi nunca y la bodega destinada al pasa-
je carecia de ventilacién y despedia muy mal olor. Los espafoles lo bautizaron con el nombre
de barco-chiquero y “le falté poco para convertirse en barco ataad”.

Pero es al fondear el Amanda en el puerto de Belém la tarde del 28 de marzo de 1908 cuan-
do los espafoles toman conciencia de que han sido engafiados respecto a su destino, tras
hablar con los empleados de la Sanidad maritima, la aduana y los boteros que acercaron sus
embarcaciones al costado del barco. Al negarse el capitan a concederles permiso para ir a
tierra a pedir proteccién a las autoridades, tres de los pasajeros, José Lopez, Antonio Casas
y José Rubio, se arrojan a las aguas del rio Guajara, que desemboca en la bahia de Belém, y
logran alcanzar la costa.

Al parecer, el indignado capitan llegé a ordenar abrir fuego contra los fugitivos y sélo la
presencia del guardia de la aduana, recién subido a bordo para prestar el reglamentario
servicio de vigilancia, evit6 que se les disparara. A pesar de redoblarse la vigilancia y de que
buena parte de la tripulacién se puso sobre las armas, a las diez de la noche se arrojé al agua
Ramén Brigano, pese a no saber nadar (cudl no seria su desesperacion), y que fue milagro-
samente arrastrado por la corriente de la marea hasta la orilla. Horas después se echaron
también a nado Manuel Jurjo y Baltasar Malabares, que, exhaustos de fuerzas, pidieron
auxilio y fueron salvados por el vapor Solheiro Motta.

Por su parte, el guardia de la aduana, alertado por unos gemidos procedentes de la infecta
bodega, encontré en un rincén “tirados en el suelo, desfallecidos y casi muertos de inani-
cidén, a cuatro jévenes que a duras penas pudieron declarar que hacia seis dias que no toma-
ban alimento de ninguna clase”. Impresionados ante los estragos del hambre en aquellos
jovenes, muchos espafoles amenazaron con asesinar al capitan del Amanda para vengarse de
sus crueldades y recobrar su libertad. Menos mal que, una vez mas, intervino el guardia de la
aduana y pidi6 refuerzos a la Guardamoria da Allandega. Ante la presencia de ocho guardias
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armados, “los espanoles aplazaron para la mafnana siguiente la muerte del capitin si no eran
debidamente protegidos por las autoridades de Belém”.

Con objeto de comprobar los hechos denunciados y recabar el desembarque de los pasajeros
espanoles, se dirigi6 al buque un grupo de miembros de la Sociedad Espaiiola de Socorros
Mutuos y del Centro Galaico, acompanados del Ingeniero Jefe Mr. May, del representante
de la compainia del Madeira- Mamoré, Mr. Wilson, del vicecénsul honorario de Espafia y del
consul de los Estados Unidos, que amenaz6 con exigir responsabilidades a Espafay al Brasil
si la expedicién espafiola no embarcaba de nuevo en el Amanda.

Resultado de toda esta actividad, con toda la colonia espanola en los muelles, en la sede de
la Sociedad Espafiola de Socorros Mutuos se redacta un contrato, cuyas bases fijaban que
los salarios de los mecanicos, electricistas, herreros, carpinteros, picapedreros y jornaleros
se pagasen de acuerdo con lo que se les habia ofrecido en Cuba, que la comida fuera buena
y que se les alojase en habitaciones analogas a las que acostumbran a vivir los obreros espa-
noles. La sospechosa negativa de mister May a firmar el contrato, pese a merecer su apro-
bacién inicial las condiciones senaladas, determiné que sélo prosiguieran viaje en el Amanda
cincuenta y tres espafoles de los doscientos cincuenta desembarcados.

Aleccionados por este ligubre episodio, concluye D“Ozouville en su relato, los empresarios

procuraron evitar que se exteriorizasen los abusos que se cometieron, pero “ni por un mo-
mento abandonaron su innoble campaifia de explotacién de los obreros”.
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Trabajador de la ferrovia. Foto Dana Merrill.

93



Barcos (gaiolas) utilizados para transporte a lo largo del curso del Madeira.
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Por el Amazonas en el Hilary

El 22 de diciembre de 1912 parte D" Ozouville desde Belém hacia Manaos a bordo del Hi-
lary, de la compaiiia naviera Booth Line, que enseguida abandona las aguas del Guajara para
surcar “las del majestuoso y sin rival Amazonas”.

El modesto narrador de Un viaje a Brasil no considera su pluma tan briosa y habil como para
osar describir las emociones que despierta la navegacién por el Amazonas y las bellezas de
éste y, seguin explica, s6lo se atreve con una breve digresién histérica sobre la leyenda de El
Dorado:

Habia un pais atravesado por un mar blanco, cuyas aguas arrastraban arenas de oro y piedras
de diamante. Su capital Manoa (nombre de una tribu india, Manao o Manoa, y que es el que
actualmente lleva la capital del Estado del Amazonas), era una gran ciudad llena de palacios
cimentados sobre plata y con tejados de oro, y sus habitantes llevaban calzado también de oro. Al
rey de dicho pais llamdbanle El Dorado, porque tenia su cuerpo lleno de estrellas de oro.

La mentalidad magica de la época y la fiebre de riquezas alimentaron las leyendas sobre
las que se construy6 en buena medida el descubrimiento y conquista del Nuevo Mundo: las
siete ciudades de oro, Cibola y la Gran Quivira, la fuente de la eterna juventud, la Ciudad de
los Césares en la Patagonia, el reino de Paititi, las minas perdidas de Moribeca, el Pais de la
Canela o la ciudad perdida de Z.

Aunque parece que la primera expediciéon en llegar al lugar donde supuestamente se ha-

llaba El Dorado fue la comandada en 1536 por Gonzalo Jiménez de Quesada, que someti
a la confederacién muisca, D”Ozouville otorga en su informe el protagonismo a Gonzalo
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Vapor “Hilary” en el puerto de Liverpool.

Pizarro, hermano menor del conquistador del Per, quien, en 1539, al frente de un grupo de
espanoles, y con Francisco Orellana (1511- 1546) como lugarteniente, parti6é de Quito “con
el propésito de conquistar los escudos y corazas de oro que llevaban, segin la tradicién, los
guerreros de El Dorado”.

Tras meses de penalidades entre rios y selva, diezmada la expedicién, Pizarro retorné al Pert
sin haber encontrado la encantada ciudad que al parecer tantas riquezas encerraba. Por su
parte, Orellana, encargado de la custodia del punado de pepitas de oro conseguido en esos
meses, embarcé con cincuenta hombres en un bergantin, decidido a poner tierra de por
medio entre el magro tesoro y su antiguo jefe. Descendi6 por el rio Napo, que le condujo
a un gran rio, a cuya vertiginosa corriente se abandoné sin escripulos: “navegaba sin duda
alguna por el Mar Blanco, por las aguas plateadas de El Dorado”.
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A dos de sus compainieros, el fraile domini-
co Gaspar Carvajal y el hidalgo extremeno
Hernando Sanchez de Vargas, cuando “le
hicieron observar que, si seguian navegando
con tanta rapidez, tal vez no lograra alcan-
zarles Pizarro”, no dudé en desembarcarlos
en la primera playa, sin armas y sin provi-
siones®.

Orellana logré vencer a las tribus riberefias
y desembarcé en el Océano Atlantico el 24
de agosto de 1542, tras navegar durante 18
meses todo el curso del mar dulce y al que
bautizé con su nombre®. Al regresar a Espa-
fla contd con tanta exageracién y éxito en la
divulgacién por toda la peninsula que habia
sido atacado por “una especie de amazonas
amarillas”, mujeres salvajes que se cortaban
y quemaban el pecho derecho para tender
mejor el arco, que finalmente todo el mun-
do acab6 por conocerlo como el Rio de las
Amazonas.

Sobre una traicién y muchas fantasias se

Pdgina de la Relacion de Gaspar de Carvajal.

funda pues el nombre del rio mas grande del globo, al que D”Ozouville dedica varias pagi-

nas en su informe:

Entre los muchos nombres que recibiera el Amazonas, pueden citarse los siguientes: Rio Blanco,
El Dorado, Mar Dulce, Rio-May, Mediterraneo de Agua Dulce, Orellana, Tunguragua, Parand
Grande, Gran Para, Maranon, Solimoes y Amazonas®®. Con estos dos ultimos nombres es en el
dia designado en el Brasil, donde se da el nombre de Amazonas a la parte de este rio comprendida
desde la desembocadura en el Atldntico hasta la desembocadura del Rio Negro, o sea, hasta cerca

3 Descubrimiento del rio de las Amazonas. Relacion de Fray Gaspar de Carvajal (1500-1584). Prensas de la Biblio-

teca Nacional. Bogota, 1942.

% Encinas Moral, A.L. (Ed.) (2020): La expedicion de Francisco de Orellana al Amazonas de Gaspar de Carvajal.

Miraguano.

% A los nombres que cita D”Ozouville se pueden anadir otros varios: Lloqueta, Apurimac, Ene, Tambo, Uca-

yali, Parana-Uasst o Paranaguasa.
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Mapa del valle del Amazonas. Biblioteca Luis Angel Arango. Biblioteca de la Repiblica de Colombia.

de Manaos, y se da el nombre de Solimoes a la comprendida desde su confluencia con el Rio Negro
hasta la boca del rio Javary, que es uno de sus tributarios, y que sirve de limites al Brasil y al Peri.
El nombre de Maranon (tomado del apellido de un soldado de Pizarro), es empleado en el Perii
para designar la parte de rio que barnia esta Republica.

Segiin unos, nace el gigantesco Amazonas en la inmensa laguna Mari-Cocha (corrupcion espaiio-
la de la palabra indigena MaurI-Cocha), al pie de los Andes peruanos de Huanuco cuya altitud,
aunque no definitivamente fijada, se calcula en 4.833 metros. Se calcula que su curso es de unos
7.000 kilémetros, de los cuales corresponden 4.000 al territorio del Brasil, y de estos mds de las
tres cuartas partes al Estado del Amazonas.
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Su anchura es mwy variable, hay partes que tienen mds de cien kilometros de ancho. Cuando al
llegar a Ovidos se me dijo que era la parte mds estrecha del rio, yo me resistia a creerlo, pues me
parecia haber pasado por lugares en que el rio tenia menos anchura; pero esto era debido a que
por la parte baja de su curso habia muchas islas de aluvion, y yo tomaba los limites de estas islas
por las verdaderas mdrgenes del rio. En Ouvidos, que todavia pertenece a Pard, mide el Amazonas
1.892 metros de anchura, estando su puerto defendido por una fortificacion, cuyo objeto principal
es la defensa del Amazonas; pero hoy debe estar totalmente desguarnecida, por lo menos yo no vi
nada que revelase lo contrario.

En algunas de sus partes alcanza una profundidad de 300 metros, y es de 60 la profundidad
media.

Desagua en el Atldantico 250.000.000 metros cuibicos por hora; su velocidad media es de tres mi-
llas por hora; la influencia de su flujo y reflujo se nota a 900 kilometros de distancia en el mar.
Hasta muchos kilometros de su desembocadura no presenta sabor salado el agua del mar. Recibe
en su decurso las aguas de mds de cien tributarios de importancia, y exceden de mil el niimero de
rios conocidos que vierten en él sus aguas.

En los dias finales de 1912, fecha del viaje del militar espafol, la navegacién entre las capi-
tales de los dos estados de Pard y Amazonas (un trayecto de 924 millas) es tarea de dos com-
panias: la inglesa Booth Line, que hace tres viajes al mes, y la alemana Hamburg Sudamerika-
nischen Dampfschiffahrts Gesellschaft, que solo hacia uno. De Manaos a Iquitos (Loreto, Pert) la
compafia inglesa hace un viaje mensual, en vapores de 2.000 toneladas y una duraciéon de
nueve a diez dias. El resto del Amazonas es navegado por canoas y gaiolas.

De la dificultad de las comunicaciones y del tiempo que llevan los viajes por estas tierras da
idea el caso de su compaiiero de viaje, el prefecto de Iquitos, Dr. Calle, quien saliendo de
Lima fue a Panama, Col6n, Barbados y Pard; desde Para fue en el Hilary hasta Manaos, y en
Manaos trasbordé al Huayna que le llevé a Iquitos; es decir, que “para trasladarse desde un
punto (Lima), a otro (Iquitos) del Estado peruano, invirtié no menos de treinta y siete dias”.

Por este motivo, D”Ozouville se atreve a proponer a la superioridad que el Departamento
de Loreto (donde residen més de 500 espanoles, atraidos hasta Iquitos por el idioma y por

la riqueza de la zona) se haga depender de la Agencia consular de Manaos y no de Lima.

Junto a la mencién de las ciudades y villas mds importantes de ambas margenes del Amazo-
nas entre Belém y Manaos, el viajero da cuenta del ingente movimiento de embarcaciones
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menores y de la elevadisima temperatura, que los fuertes y frecuentes aguaceros no bastan
para suavizar.

A bordo del Hilary iban nueve emigrantes espafioles, de los que siete habian embarcado en
Vigo con destino a Manaos; los otros dos procedian de Panam4, habian transbordado en
Para y se dirigian los infelices al ferrocarril de Madeira-Mamoré en busca de trabajo: “estos
dos desgraciados se mesaban los cabellos cuando les dije que las obras estaban terminadas
y que la Empresa habia empezado ya a despedir al personal sobrante, impresionandome
tanto su situacién que, cuando llegué a Manaos, le expuse el caso al cénsul, quien consiguié
se les trasladase a Rio de Janeiro en un vapor del Lloyd Brasileiro”.

Devoto de su oficio, el inspector vigila hasta en aguas dulces el trato dado a los emigrantes
y se cerciora de la buena calidad y abundancia de la alimentacién, de la amabilidad de la
tripulacién y de las excelentes condiciones de las instalaciones de tercera clase, similar a los
demas vapores de la Compania.
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Mapa de la cuenca del Madeira de Franz Keller.
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En época de inundacion del rio Madeira sus aguas suben 14 metros por encima de la
tasa minima pluviométrica.
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El comercio de la borracha

Durante los dias de navegacién por el Guajara y el Amazonasy su estancia en Manaos, entre
el 22 de diciembre de 1912 y el 4 de enero de 1913, tiene lugar otro episodio que incre-
menta las tribulaciones del Inspector sobre su seguridad personal, asunto siempre de sumo
interés para él.

El dia 23 estalla una revolucién en Manaos y la policia militar secuestra al presidente del
Estado, Antonio Clemente Ribeiro Bittencourt, cuando apenas faltaban ocho dias para su
relevo por el nuevo presidente, Dr. Pedrosa, quien ya habia salido en el vapor Sao Paulo des-
de Rio de Janeiro para Manaos. Al parecer, detras de este turbio incidente sedicioso estaban
el vicepresidente Dr. Sa Peixoto y la opulenta familia Nery, dos de cuyos miembros, Silvério
José Nery primero y Constantino Nery habian sido gobernadores de Amazonas desde 1900
hasta 1907. Afortunadamente, el mismo dia del traspaso de poderes, el 1 de enero, son
puestos en libertad el S, Bittencourt y su familia. Sin embargo, constata aténito D Ozouville,
“a ninguno de los individuos de la familia Nery, ni a ninguno de sus secuaces, ni a los revol-
tosos, ni tan siquiera a los conocidisimos autores materiales del secuestro, se exige ningin
género de responsabilidades”, dejando en la absoluta impunidad hechos que en cualquier
pais civilizado serian tenidos por delitos de gravedad.

Si la fortuna e influencia de los Nery bastaba para dejar impune el secuestro del primer
magistrado del Estado, ¢de qué no seria capaz el formidable sindicato Farquhar, mucho mas
poderoso que los Nery, si consideraba molesto al humilde funcionario de Consejo Superior
de Emigracién espanol destinado a inspeccionar la linea férrea Madeira-Mamoré?

107



BLANCA AZCARATE LUXAN y JOSE JULIO RODRIGUEZ HERNANDEZ

Trabajadores bolivianos embarcando en el puerto de Manaos. Albert Frisch. Graphische Kunstanstalt, Druckere:
und Verlag. 1875 - 1925.

El miedo del inspector se acentia por estos incidentes: “yo, que todavia no conocia las
condiciones del terreno que tenia que explorar, entreveia la posibilidad de necesitar hacer
excursiones a caballo, vadear rios, tomar guias, etcétera, etc., y iera tan facil justificar que
habia perdido pie al pasar un vado!”

Aconsejado por el consul, Rafael Seco, el temeroso D”“Ozouville decide no emprender viaje
mientras perdurase el gobierno ilegal y salir en el vapor Justo Clermont, perteneciente a una
compaiia subvencionada por el Gobierno, en lugar de partir antes en el Machado, pertene-
ciente a una casa de comercio, pues ésta le ofrecia menos garantias, aunque salia antes para
el rio Madeira.

Por otra parte, el consul le aconseja ocultar el motivo real de su viaje y decir que iba a estu-
diar las mejores zonas para establecer colonias espafiolas; sin embargo, D Ozouville prefiere
ser franco con la Compaiiia, duefia y seiora de los territorios que cruza la linea férrea, por
razones practicas, pues es ésta la que costea sus pasajes para navegar por el Madeira y viajar
en ferrocarril, y para no comprometer su independencia, pues, “si como presumia, eran
ciertos los atropellos que se atribufan a la Compania, estaba obligado a denunciarlos”,
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Terminadas ya las obras del ferrocarril Madeira-Mamoré, podria creerse que poco o nada
importaria a la empresa que se descubriesen los abusos ya cometidos. Sin embargo, el hecho
de que la compania Farquhar todavia emplease obreros espafoles en la construccién de otro
terrocarril en Bolivia fundamentaba la voluntad de la empresa por ocultarlos y el empeno
del inspector en descubrirlos para evitar su reproduccion.

Con este fin, D"Ozouville, ayudado por el cénsul Seco, recaba, con escaso éxito, cuanta
informacién estima de interés para su investigacion sobre los espanoles empleados en las
obras y sus condiciones laborales y vitales. A modo de ejemplo senala que nunca figura la
nacionalidad en las listas de los trabajadores que viajaban en los vapores que iban con des-
tino a Porto Velho y que pasaban por la aduana de Itacoatiara, de forma que “por ellas, no
podia venirse en conocimiento del nimero de los obreros espanoles que tomaron parte en
la construcciéon”. Y por facilitarles el dato del nimero total de los obreros empleados les
pedian la friolera de 300.000 reis.

A fuerza de tenacidad y rodeos y a pesar de esta actitud obstruccionista, el inspector avanza
en su investigacién y relata las inmoralidades e irregularidades que pudo observar en el co-
mercio en el norte de Brasil: “Rara es la casa de comercio que no cuenta en su haber varias
quiebras fraudulentas o cuando menos alguna injustificada suspensiéon de pagos”.

La goma eléstica, el caucho y la castafia que bajaban por el Amazonas se sometian a ciertas
formalidades en la aduana de Belém, pero al recuperar Manaos su autonomia comercial los
grandes almacenistas, las denominadas Casas aviadoras, que tenian sede en Belém se trasla-
daron o abrieron sucursales en la capital amazoénica.

El negocio de la borracha estaba en manos de alemanes, ingleses y norteamericanos, mien-
tras que el resto del comercio de los estados de Pard y Amazonas estaba monopolizado por
la colonia portuguesa.

De todas las irregularidades comerciales desgrana D Ozouville varios casos con protagonis-
tas espanoles:

Primero. En octubre de 1909 muere en Belem la espaiiola Fuensanta Garcia, cupletista en el
teatro del Bar Paraense, y para atender los gastos ocasionados por su enfermedad y entierro, el em-
presario Comendador Correa se presento a cancelar unas letras que la interfecta habia sacado poco
antes sobre Madrid en la Casa de Santos Sobrinho, y no obstante no estar capacitado legalmente
ni como testamentario ni como albacea, y careciendo en absoluto de toda autorizacion o poder, el
mentado Sr. Correa consiguio de dicha Casa la cancelacion de las letras, tras mediar una fuerte
comision y descuento.
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Segundo. El obrero Miguel Minguez, de la provincia de Leon, giré a su mujer 500 pesetas. Se le
extravio la inica letra de cambio que le dieron en el Brazilian Bank, de Manaos, contra la Casa
de los Sobrinos Ferndndez; pidié una segunda, que también se extravio, pues no hay en el mundo
un pais en que esté mds desatendido el servicio de Correos que en Manaos. Al pedir la tercera,
le exigieron poder de su mujer, Manuela Garcia, y la garantia de dos comerciantes de Manaos.
¢Como le era posible conseguir a un trabajador andnimo y por anadidura espainol que nadie res-
pondiera por él?

Sobre este caso, apunta D “Ozouville, que, si en vez de ser Minguez un bodoque, hubiera sido
un particular, le habrian dado tres letras de cambio sin problema y sin exigirle ese poder. El
caso es que el interesado se dirigié desde Porto Velho al cénsul, en septiembre de 1911, para
enviarle un recibo del departamento de giro de la Madeira-Mamoré, pues ésta nada hizo,
a pesar de corresponderle a ella hacer las gestiones para que el dinero llegase a su destino.

Tercero. El obrero espaiiol José Lopez, natural de Villalibre, distrito de Ponferrada, provincia de Leon,
con cédula personal niimero 766, expedida en Ponferrada a 20 de Abril de 1912, popularisimo en
toda la linea del Madeira-Mamoré a consecuencia de su natural modo de ser y por haber desempe-
nado uno de los principales papeles en el drama desarrollado a bordo del vapor noruego Amanda
saco sobre Vigo, en la Casa de banca de Soussa (llamada mas tarde Santos Sobrino), una libranza de
10.000 pesetas contra la Casa de Bdrcena. La letra fue expedida el 20 de febrero de 1912, y el dia
4 de marzo embarcé José Lopez para Vigo en el vapor Rio Negro, de la Compainia Hamburguesa.

Dias antes de sacar dicha letra, negocié José Lopez a un tal Varela otras dos por valor de cinco
contos y medio que tenia contra la Casa de Suarez en Belém, circunstancia que demuestra la pre-
existencia del dinero.

Ast que el Rio Negro se hizo a la mar; eché de menos José Lopez la letra que llevaba y algunos otros
efectos, y sospechd que se los habia sustraido de la maleta, momentos antes de salir de Belém, el
espaniol Juan Martinez, natural de Vigo. Al llegar a Lisboa desembarcé la Compaiiia a_José Lopez
y le envié a Vigo por el ferrocarril. En cuanto el 21 de marzo llego José Lopez a Vigo, se presento
en la Casa de Barcena, donde le expidieron un cablegrama a su cuenta, en el que interesaba la
tercera de cambio, y recibid la contestacion de que el giro estaba anulado. Es de advertir que cuan-
do José Lépez saco la letra en la Casa de Santos Sobrino, le recogieron la firma.

En septiembre del mismo afio volvio otra vez José Lopez a la Madeira-Mamoré y como en el mismo
vapor viajaba el consul de Espania, Sr. D. Rafael Seco, le explico el caso y le pidié proteccion. Al
llegar a Belém, fueron juntos a la Casa de Santos, donde se les dijo que el dia 6 de marzo se habia
presentado un individuo llamado José Lopez, quien manifesté que se veia precisado a negociar el
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cheque de las 10.000 pesetas, porque lo habian robado cuanto tenia en el hotel de Valparaiso, a lo
que la Casa accedio después de hacerle firmar el recibi.

El consul me asegurd que la firma primeramente recogida a José Lopez era muy diferente de la que
tenia el recibi, y que, en vista de esta diferencia, pregunto a los banqueros si estarian dispuestos a
pagar la letra al auténtico José Lopez si llegaba a demostrarse plenamente que habian sido victi-
mas de una estafa, cwyos perjuicios de ninguna manera podian repercutir a José Liopez, a lo que le
contestaron que no lo harian ni aun en el caso de que recayera providencia judicial en tal sentido,
pues de antemano le advertian que entablarian recurso contra ella.

En este estado de cosas, José Lopez otorgé ante notario poder a favor del Consul D. Rafael Seco,
quien no encontré abogado que se hiciera cargo del asunto si no se le anticipaban 2.000 pesetas, y
como el primero no disponia de recurso alguno, hubo necesidad de abandonar la cuestion.

Tras escuchar su historia, el inspector prometi6é a José Lopez hacer algo en su obsequio
cuando a su regreso a Espafa se detuviera en Belém; pero dio la coincidencia de que el va-
por Hildebrand, en el que viajaba, no llegé a dicho puerto hasta las tres de la tarde del 4 de
tebrero de 1913, y como era dia festivo, por ser martes de carnaval y estar cerrados todos los
establecimientos, no pudo hacer nada en el poco tiempo que estuvo alli.

A su regreso a Vigo, D”Ozouville solicitaria al inspector de emigraciéon del puerto que le-
vantara acta, en la que, haciendo constar los datos que traia, se demostrara que en la fecha
en que se anul6 la operacion del giro de 10.000 pesetas no podia encontrarse en Belém el
verdadero José Lopez, por si, estimdndose digno de tutela el caso expuesto, existiera algin
procedimiento legal, oficial u oficioso, en virtud del cual pudiera ponerse al citado José Lo6-
pez en posesion de lo que tan legitimamente parece pertenecerle.

Estos casos individuales, junto con los andlogos que tienen lugar todos los dias en la banca de
Belém y Manaos, ponen de relieve la mala fe de algunos establecimientos bancarios y de la
Madeira-Mamoré. Cuando los obreros espanoles entregaban el efectivo que deseaban remitir
a Espana, el departamento de giros de la Compaiia no expedia las libranzas a la orden, sino
a su nombre, y les entregaba un solo ejemplar no endosable, de forma que, para hacer efectivos
sus créditos, los interesados debian cobrarlos por si mismos en el lugar designado.

A todo ello habria que afadir como en los casos, no muy inhabituales, de muerte o extra-

vio del obrero, que el importe quedaba a beneficio de los bancos o de la misma Madeira-
Mamoré.
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La fiebre del caucho y los
crimenes del Putumayo

Caucho es el nombre genérico con el que se conocen en los paises de habla hispana diversos
tipos de goma elastica; del mismo modo que en Brasil se utiliza con el mismo afan genera-
lizador el término borracha.

La explotacién del caucho o siringa® en la zona amazoénica de Brasil, Pera, Colombia, Boli-
via, Ecuador y Venezuela tuvo su mayor auge entre los anos 1879y 1912, durante lo que se
conoce como fiebre del caucho o primer ciclo de la borracha. A partir de esa fecha se reduce
sustancialmente su cultivo en América, al surgir en el mercado las plantaciones inglesas en el
sudeste asidtico (Malasia, sobre todo), hasta donde diplomaticos britanicos habian transpor-
tado de forma clandestina miles de semillas del arbol. Se registrara un ligero repunte entre
1942 y 1945, en plena Guerra Mundial, pero de mucha menor proporcién™.

El arbol del caucho era conocido antes del descubrimiento de América con el nombre de
cahuchu, que significa “madera” o “arbol que llora™’, y su goma era utilizada por los indi-
genas desde tiempo inmemorial. Su explotacién a gran escala se desatd tras los inventos y
descubrimientos de mediados del siglo XIX (el proceso de vulcanizacién, la llanta neumati-
ca...) y su incorporacion a la fabricacién de ruedas en las industrias del automévil y de mul-
titud de articulos, por sus propiedades de elasticidad, resistencia, impermeabilidad y como

% Aunque caucho y siringa difieren en la forma de recoleccién, se utilizan como sinénimo. A la persona que
extrae el caucho se le denomina cauchero en Bolivia y Pert; en Brasil se utiliza el nombre de seringueiro.

% Bethel, Leslie (1991): Historia de América latina. América Latina: economia y sociedad, ¢. 1870-1930, t. 7, Edito-
rial Critica, Barcelona. Vol.10. p.343.

7 Etimolégicamente viene de la palabra kduchu, impermeable en quechua. Desde el punto de vista quimico,
el caucho es un hidrocarburo, cuya unidad estructural es la molécula de isopreno.
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aislante. El caucho se hizo imprescindible en las industrias de Estados Unidos y de Europa,
que estaban dispuestas a pagar altos precios por él. De esta manera, se instalaron empresas
europeas y americanas en las regiones caucheras para gestionar directamente la extraccion,
explotacién y comercializaciéon y se desaté la denominada fiebre del caucho.

Es la época de crecimiento econémico de muchas ciudades amazénicas ubicadas en lugares
antes inaccesibles. Los elevados impuestos que se facturaban por la exportacién del caucho
atrajeron a muchos banqueros y comerciantes europeos y norteamericanos, que influyeron
y dejaron su huella también en la arquitectura, en la sociedad y en los modos de vida de la
region.
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Ciudades como Belém o Porto Velho estaban dotadas de redes de saneamiento, sistemas
de iluminacién eléctrica, abastecimiento de agua, fabricas de hielo, matadero, imprentas,
panaderias,... El caso de Manaos, en el estado del Amazonas, es paradigmatico. Entre 1890
y 1920 se convirti6 en una de las ciudades mas desarrolladas y lujosas de Brasil, provista
de grandes infraestructuras, como adoquinado de las calles, alcantarillado, luz eléctrica,
acueducto, el primer tranvia eléctrico de toda América Latina o, también, un gran teatro de
opera (el Teatro Amazonas), inaugurado en 1896. Sobre este teatro se escribe:

El teatro tenia por modelo a la Opera de Paris. Los trajes de noche de las damas provenian también de

Paris, lo mismo que sus largos guantes, sus enormes sombreros y sus perfumes. Los grandes y vistosos
diamantes que rodeaban los cuellos de las damas y brillaban en los dedos de los caballeros habian sido
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tallados en Amsterdam; el oro habia sido incrustado en sus dientes por dentistas norteamericanos, vy el
fino barniz de su educacion habia sido adquirido en las escuelas privadas de Suiza.”

Segin Wade Davis, antrop6logo canadiense estudioso de las comunidades indigenas del
continente americano, “los magnates del caucho prendian sus habanos con billetes de cien
doélares y aplacaban la sed de sus caballos con champana helado en cubetas de plata. Sus
esposas, que desdefiaban las aguas fangosas del Amazonas, enviaban la ropa sucia a Portu-
gal para que la lavaran alld. Los banquetes se servian en mesas de marmol de Carrara, y los
huéspedes se sentaban en asientos de cedro importados desde Inglaterra” .

Frente a la opulencia de los favorecidos por el negocio extractivo, la otra cara de la mone-
da tenfa gravada la miseria y degradacién de las comunidades indigenas, hasta el punto
de que, segun Davis, “por cada tonelada de caucho producida, asesinaban a diez indios y
centenares quedaban marcados de por vida con los latigazos, heridas y amputaciones que
se hicieron famosos en el noreste amazénico”.

El control por su explotacion desencadené pugnas entre los Estados limitrofes de la Amazo-
nia y condujo a la conformacién de grandes compaiias que luchaban por su control. Estos
grandes grupos tenian la suficiente capacidad para llevar a cabo grandes proyectos de in-
fraestructura que permitian su explotacién, acceso y transporte en un territorio complicado,
a cambio del control de la produccién.

En un primer momento, el latex se obtenia de la especie castilla ulei, caya goma fluye cor-
tando el arbol. Como la regeneracién natural no podia compensar la tala indiscriminada,
se empez6 entonces a extraer de forma masiva el jebe a partir de la especie hevea brasiliensis,
mediante el sangrado continuado del arbol. Este sistema exigia disponer de enormes areas
bien delimitadas de drboles y de un contingente estable de trabajadores.

Una de las mayores y mas significativas companias caucheras en territorio amazoénico, fun-
dada en 1881 por el peruano Julio César Arana del Aguila (1864-1952)*, fue la Peruvian

* Baum, Vicki: (1952): El drbol que llora. Barcelona

% Davis, Wade (2004): El rio: exploraciones y descubrimientos en la selva amazénica. Fondo de Cultura
Econémica.

0 En “El sueno del celta”, Vargas Llosa traza este retrato del empresario: Era un hombre mds bajo que alto, moreno,
de rasgos mestizos, con una insinuacion asidatica en sus ojos algo sesgados y una frente muy ancha, de cabellos ralos y cuidado-
samente asentados, con raya en el medio. Llevaba un bigotito y barbilla recién escarmenados y olia a colonia. La leyenda sobre
su mania con la higiene y el atuendo debia ser verdad. Vestia de manera impecable, con un traje de pasio fino cortado acaso
en una sastreria de Savile Row... Quieto como un idolo, no se movia de su asiento y ni siquiera pestaneaba. Su expresion era
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Amazon Rubber Company”, que controlé el cultivo del caucho en amplias zonas de la selva'y
suministraba a las mayores naciones europeas. Entre sus diversos edificios y dependencias
distribuidos por las explotaciones caucheras destaca La Chorrera en el Amazonas, también
denominada Casa Arana, donde vivian los empleados de la Compaiiia y estaban ubicadas sus
oficinas.

El trabajo se realizaba en el interior de la selva, con las dificultades propias de unas condicio-
nes climaticas caracterizadas por la humedad constante y el calor intenso. Los trabajadores,
en su mayoria indigenas, debian extraer el latex de los arboles, luego se recopilaba para el
siringalista y este a su vez lo entregaba a una empresa que comerciaba con empresas extran-
jeras.

Este sistema de explotacion fue denunciado en muchas ocasiones y por distintos medios. El
franciscano Gabriel Sala relaté en su diario (1897) las barbaridades cometidas por el cauche-
ro Carlos Fermin Fitzcarrald en la cuenca del alto Ucayali para doblegar a los indigenas en
su afan por explotar los gomales del Purtas*.

En un telegrama de 27 julio de 1911, un grupo de campesinos denuncia ante la Asociacién
Pro-Indigena la venta criminal de indios para trabajar en los gomales de San Carlos.

Apenas unos meses antes del viaje de D”Ozouville, el 17 de abril de 1912, habia muerto en
Cerro de Pasco el periodista peruano Benjamin Saldafia Roca, obligado a una huida perma-
nente por el acoso a que estaba sometido desde que entre agosto y diciembre de 1907, en las
paginas de sus diarios artesanales La Felpa y La Sancién, habia publicado en Iquitos varios
articulos sobre las condiciones de esclavitud de los indigenas obligados a trabajar para la
Compania Arana como recolectores de jebe.

En agosto de ese afno, Saldaina lleg6 a presentar una denuncia formal ante el Juez del Cri-
men de la Corte Superior de Justicia de Loreto contra empleados de la Casa Arana por los
crimenes cometidos contra los indigenas del Putumayo, que inclufan violaciones, torturas,

impenetrable. En su mirada dura y fria habia algo inflexible. A Roger le recordd esas miradas vacias de humanidad de los
Jefes de estacion de las caucherias del Putumayo, miradas de hombres que han perdido (st alguna vez la tuvieron) la facultad
de discriminar entre el bien y el mal...

* También conocida como Anglo-Peruvian Amazon Rubber Co., se constituy6 el 27 de septiembre de 1907 con
un capital de un millén de libras esterlinas. Tenifa participacion de capital britanico y su sede estaba en Londres.
De ahi el interés de la prensa inglesa por sus actividades en el Putumayo.

12 Carlos A. Valcarcel: El proceso del Putwmayo y sus secretos inauditos. Publicado inicialmente en 1915 y reeditado
en 2004 por el Centro de Estudios Teol6gicos de la Amazonia (CETA).
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mutilaciones, robos, estafas y asesinatos, mediante el uso de veneno, armas, fuego y horca.
En base al informe encargado por el juez para investigar lo sucedido en los campamentos
caucheros, se dictaron 230 6rdenes de detencién que nunca se llegaron a ejecutar®’.

* El juez que dict6 las 6rdenes de detencién fue Carlos A. Valcarcel, sobre la base del informe preparado por
su sustituto Rémulo Paredes, y José Salvador Cavero Ovalle fue el fiscal supremo que llevé la investigacion contra
Arana. Valcarcel recibié amenazas de muerte y hubo de huir al Brasil. La Corte de Iquitos, ademas de revocar las
detenciones, abri6 proceso contra el juez Paredes (que dirigia un diario llamado “El Oriente”).
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A través del periodista norteamericano Walter Hardenburg*, las denuncias de Saldafa so-
bre las atrocidades cometidas por la Peruvian Amazon llegaron hasta la prensa inglesa (en
1909, en la revista The Truth) y obligaron al gobierno britdnico a involucrarse en el asunto.
El irlandés Roger Casement, cénsul en Rio de Janeiro, recibi6é en 1910 el encargo del go-
bierno de inspeccionar la zona y comprobar e informar sobre los abusos de la empresa The
Peruvian Amazon Co. en el Putumayo hacia las comunidades indigenas. Sus resultados fueron
recopilados en el denominado Libro azul britanico **, donde se recogen los informes y otras
cartas sobre el sistema de explotacién y las atrocidades, llevadas a cabo por la empresa pre-
sidida por César Arana, en base a las entrevistas realizadas a treinta trabajadores barbaden-
ses, que transcribe de forma pormenorizada* y que delatan la existencia de un auténtico
genocidio.

A causa de estas revelaciones, se investigé y llevé a juicio a Cesar Arana, pero las denuncias
no tuvieron consecuencias ya que el juicio se paralizé al comenzar la Primera Guerra Mun-
dial y la Peruvian siguié impunemente con sus abusos hasta mediados de la década de 1930.

Casement por su parte fue ejecutado anos después, acusado de traicién a la patria por su
acercamiento al bando alemdn durante la Primera Guerra Mundial en su lucha a favor de la
independencia de Irlanda.

Pero si existe un verdadero héroe en la historia de las atrocidades del Putumayo, ese es sin
duda Benjamin Saldana Roca, quien desde las paginas de sus diarios artesanales se enfrent6
en solitario a uno de los magnates mas poderosos de la época y es presumible suponer que
pago con su vida tamano atrevimiento®’.

 Hardenburg, Walter E. (1913) The Putumayo, the Devil’s Paradise; Travels in the Peruvian Amazon Region and an
Account of the Atrocities Commatted Upon the Indians Therein.

5 Roger Casement ya habia informado en 1904 sobre la explotacién llevada a cabo en el Estado libre del Con-
go, propiedad de Leopoldo II de Bélgica, contra las comunidades nativas, conocido como el Informe Casement y
donde se detallan asesinatos, mutilaciones y atrocidades (no fue publicado hasta 1985).

16 El informe fue traducido al castellano por vez primera en el 2011 y en €l se recogen sangrantes descrip-
ciones “Vio a muchos indios ser flagelados brutalmente, cortados con heridas sangrantes y también golpeados” (...) Alli vio
[flagelar a tres hombres a muerte”, “Le amarraron las manos detrds de la espalda y le golpearon la cabeza con palos”(...) “Ha
visto flagelar a indios tan brutalmente que sus heridas se llevaban de gusanos y dice que ha visto a indios comer estos gusanos
porque no tenian nada mds que comer” (...) ..... colgado por el cuello, golpeado con machetes y después inmovilizado por los
pies en un pesado aparato de madera, localmente llamado el cepo”.

7 Vargas Llosa sostiene que fue arrojado por sicarios del cunado de Arana a las piranas del Amazonas.
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UNA ABUNDANTE LITERATURA

Sobre la explotacién del caucho en la cuenca amazénica existe abundante bibliogra-
fia, tanto de obras generales, articulos con temadticas especificas y literatura basada
en hechos reales. Varios autores de renombre han ambientado sus obras en tierras
caucheras.

La escritora austriaca Vicky Baum (1888-1960), en su novela El bosque que llora, de 1946,
ubica a sus protagonistas en los afios de la explotacién cauchera, rememora La Chorrera
de Arana y dedica algunas paginas a la construccién del ferrocarril Madeira-Mamoré

Hardenburg, Walter E. The Putumayo, the Devil’s Paradise; Travels in the Peruvian Amazon Region and
an Account of the Atrocities Committed Upon the Indians Therein.
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y pone en boca de sus personajes la macabra broma de la historia: cuando se inicia la
obra del ferrocarril, el caucho es el negocio rey de la Amazonia; cuando se logré acabar,
su razén de ser habia dejado de tener sentido, pues la produccién del caucho se habia
trasladado de forma masiva a las colonias britdnicas de Asia:

No encontrard a muchos hombres que puedan decir que han trabajado en el Madeira-Mamoré
y estén vivos ain (...) Cada traviesa de ese ferrocarril cuesta la vida de un hombre [Cudn-
tos hombres se perdieron por muerte, abandono y enfermedad! (...) Muchos hombres iban a
Madeira-Mamoré desde el Canal de Panamd, de las Barbados, de las Antillas, de Espana.
Necesitaban cada vez mds hombres, porque los hombres morian siempre y precisaban hombres
nuevos para reemplazarlos (...) Teniamos un lugar proximo al Campamento Veinte; se lla-
maba la Caldera del Infierno, todos herviamos en esa caldera, mil hombres, dos mil hombres
sudabamos, trabajabamos, éramos devorados por los piumas, los toreros, los cupins; perdimos
mil hombres por muerte, abandono y enfermedad.

¢ Porqué viven y mueren asi los hombres? Porque es importante construir un ferrocarril a través
de la selva. Es muy importante construir trescientos condenados kilometros a través de la selva,
desde Porto Velho hasta Guajard-Mirim, para poder enviar el caucho por tren (...) El 15 de
Julio de 1912 nuestros condenados trescientos quilometros quedaron terminados, y los hombres
que estaban vivos atn pudieron volver a casa. Pero iahora viene lo mds gracioso, amigo. Aho-
ra verd por qué le hablo del Madeira-Mamoré. En 1913, el gran periodo préspero del caucho
habia terminado. Cuando empezamos a construir aquel ferrocarril, el caucho pasaba por un
momento de gran prosperidad (...) En 1913, aquello habia pasado. Los precios bajaron (...)
Habiamos sido estipidos. Habiamos estado locos. Hay un ferrocarril a través de la selva, de
Porto Velho a Guajard-Mirim, y nadie necesitaba usarlo iUn ferrocarril nuevo, un hermoso
ferrocarril que va de ninguna parte a ninguna parte y el caucho no vale la pena ser embar-
cado iQué gracia tiene! Cada traviesa cuesta la vida de un hombre, y ahora la prosperidad ha
terminado y nadie necesita esa ramera que es el ferrocarril...

... Después del Madeira-Mamoré nada es terrible.

José Eustaquio Rivera, en La vordgine, recoge un retrato demoledor del trabajo en la
selva amazénica colombiana:

La selva trastorna al hombre, desarrollandole los instintos mds inhumanos: la crueldad invade
las almas como intrincado espino y la codicia quema como fiebre. El ansia de riquezas conva-
lece al cuerpo ya desfallecido, y el olor del caucho produce la riqueza de los millones. El peon
sufre y trabaja con deseo de ser empresario que pueda salir un dia a las capitales... En el
desamparo de vegas y estradas, muchos sucumben de calentura, abrazados al drbol que mana
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leche, pegando a la corteza sus dvidas bocas, para calmay, a falta de agua, la sed de la fiebre
con caucho liquido; y alli se pudren como las hojas, roidos por ratas y hormigas, tinicos millones
que les llegaron, al morir

El Nobel Mario Vargas Llosa, en El suefio del celta, da vida de ficcién a Roger Casement,
uno de los primeros europeos en denunciar la crueldad del colonialismo a través de sus
informes sobre el Congo Belga y en el realizado en el Putumayo amazoénico, pasando
siempre por su compromiso con la independencia de Irlanda:

Debia describir con claridad el sistema de explotacion del caucho basado en el trabajo esclavo
y en el maltrato de los indigenas atizado por la codicia de los jefes que, como trabajaban a
porcentaje del caucho recogido, se valian de los castigos fisicos, mutilaciones y asesinatos para
aumentar la recoleccion. La impunidad y su poder absoluto habian desarrollado en estos in-
dvviduos tendencias sadicas, que, aqui, podian manifestarse libremente contra esos indigenas
privados de todos los derechos.

éServiria su informe? (...) El martirio de las comunidades indigenas de la Amazonia prose-
guiria, hasta su extincion. Esta perspectiva lo deprimia. Pero en vez de paralizarlo, lo incitaba
a esforzarse mds, investigando, entrevistando 'y escribiendo. Tenia ya un alto de cuadernos y
fichas escritos con su letra clara y apurada.

Marcio Souza, en su novela Mad Maria, también narra la historia de la construccién de
la linea de ferrocarril Madeira-Mamoré e incluye al magnate Farquhar como uno de sus
personajes:

La historia de un desafio y también de su fracaso. Construida a través de la selva amazénica
brasilenia, para transportar la produccion de caucho de Bolivia y Brasil hacia el puerto de
Belém, en el océano Atlantico. Una “hazana” tecnologica que, a principios del siglo XX, costo
dinero, sufrimiento y muchas muertes para ir de ningin lugar a ninguna parte.

En la literatura espanola también ha estado presente el asunto del ferrocarril de la sel-
va, desde la visién aventurera tipica de Alberto Vazquez-Figueroa, en su novela Manaos.
Este largo pasaje es un buen resumen de la historia del caucho y la linea férrea:

Aquellos bosques podian enriquecer a centenares y miles de hombres, pero estaban condenados a
quedarse alli para siempre. De un lado se alzaba la inaccesible cordillera de los Andes; de otro,
las cataratas del Madeira y las tribus antropdfagas y necréfagas.
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Cuantos lo intentaron habian muerto, y el caucho seguia en el mismo lugar riéndose de los
siringueiros. Algun boliviano bajaba desde la alta sierra, pero no habia forma de regresar. Las
caravanas que ascendian pesadamente la cordillera eran aniquiladas por las tribus hostiles, y
solo una de cada veinte llegaba al Pacifico con la décima parte de su carga inicial.

Alli estaba el tesoro, y nadie podia alcanzarlo.

Pero la ambicion de los hombres no tiene limites, y un buen dia, en 1854, nacid la idea de cons-
truir un ferrocarril de la selva que comunicase —a través de casi cuatrocientos kildmetros— los
bosques de heveas con la parte navegable del Madeira.

Era un sueno de locos, iimposible!, pero nada hay imposible para quien pretende hacerse rico.

Una compaiiia inglesa inicio los trabajos de la «Madeira-Mamoré Railway», pero muy pronto
los males de muertos lo hicieron desistir del absurdo empeno. Las obras quedaron abandonadas,
Y anos mds tarde “los americanos de Filadelfia decidieron continuar lo que ya se llama «el fe-
rrocarril de la muerte». Lanzaron sobre la selva todo el poderio de su dinero y sus maquinas,
y al fin comprendieron que habian gastado treinta toneladas de oro puro para montar cinco
kilometros de railes. Habia muerto la tercera parte de la mano de obra, y cada kilometro de via
estaba marcado por un cementerio.

Los indios surgian de lo mds profundo de la espesura y se entretenian en lanzar sus flechas
envenenadas sobre los trabajadores, o acudian, en lo mds cerrado de la noche, a llevarse los
rieles y las traviesas. Las serpientes venenosas causaban estragos, y la fiebre amarilla y el pa-
ludismo hacian el resto. Primero se ofrecian sueldos fabulosos y se contrataba a la gente en la
lejana Europa y hasta en el Extremo Oriente. Luego, sabida ya la fama del «ferrocarril de la
muerte», ni siquiera esos sueldos surtian efecto, y la gente huia selva adentro. De setecientos
alemanes contratados, sobrevivieron cincuenta, que decidieron emprender la huida a campo
traviesa, selva adentro, perseguidos por sus capataces y acosados por los salvajes. Tan sélo seis
—hambrientos, desesperados, enloquecidos— llegaron al fin a las mdrgenes del Amazonas y
alcanzaron Manaos.

Miles y miles de muertos, y la empresa fracasé de nuevo.
Pero el caucho continuaba alli.

Y también la ambicion.
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Otra empresa norteamericana, esta vez del Maine, acababa de hacerse cargo de las obras.
Habia hecho cdlculos exactos: se llego a la conclusion de que costaria cincuenta muertos por
kilometro de via férrea, es decir; un muerto cada veinte metros, pero estaban dispuestos a pa-
gar el precio. No necesitaban mds que encontrar la gente dispuesta a morir de ese modo. La
solucion, como siempre, estaba en los esclavos; buscar lejos los esclavos, y esclavizar también a
quien apareciese por las cercanias de Santo Antonio.

El ferrocarril Madeira-Mamoré se terminaria al fin en 1912, y su tributo en vidas seria bas-
tante mas alto del calculado en un principio. Avin hoy, pueden verse hileras de tumbas que
jalonan la via a todo lo largo de su recorrido, y en sus cruces no existe nombre alguno. Tan
solo una iscripcion comin: «muerto por los indios», sin importar si fue en verdad un indio o
la malaria.

Y hubo algo tragicomico en esa empresa maldita. Después de cincuenta anos de trabajos,
después de montanas de caddveres y tanto sufrimiento, al ano de inaugurarse el ferrocarril
—1913—, las caucherias inglesas de Malasia comenzaron a rendir a plena produccion, el
caucho amazonico perdio su valoy, y el ferrocarril Madeira-Mamoré se convirtio en inaitil.

Los caucheros, supersticiosos, creyendo que era ese «ferrocarril de la muerte» el que habia traido
la mala suerte, quisieron destruirlo arrancando sus rieles, y fue necesaria la intervencion del
Ejército para conservar su naciente inutilidad.

En su obra El rio de la desolacion, Javier Reverte recoge fragmentos del libro Por la Amé-
rica desconocida del viajero, aventurero y escritor espafnol Ciro Bayo (1859-1939) donde
se describe la vida de los trabajadores y sus familias en las explotaciones de caucho en
la década de 1920:

Las casas que les dan en las haciendas tienen una sola habitacion, y en su mayoria estan cons-
truidas con estacas clavadas en tierra vy, entrelazando palizadas, cubren luego con barro esta
especie de tejido. Tienen que dormar en el suelo, sobre la tierra, hasta que se proporcionan lecho,
que suele ser un monton de hojas de maiz...

Los emigrantes son victimas de toda clase de vejaciones; no se les paga en dinero, sino con
vales, solamente utilizables en el almacén de la hacienda, por la cantidad indispensable. En
algunas haciendas pasan hasta siete meses, sin que les den estos vales v, forzados por el hambre,
tienen que hwir, abandonando los pocos enseres que poseen...

Hay noticias de violaciones cometidas por hijos de administradores o hacendados en hijas de
colonos. En lupanares de algunos poblados hay gran niimero de muchachas prostituidas por
las haciendas.



Pasajeros en el vagon platafornfg del tren, o la altyr@del kilometro 151 de la-Estzada deFerro

Muadeira-Mamore. .
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En Manaos

“Puede decirse que el Amazonas es Manaos”.

Esta sentencia de D”Ozouville da fe de la despoblada inmensidad del estado de Amazo-
nas, apenas habitado por trescientas mil almas en una superficie de un millén ochocientos
cincuenta mil kilémetros cuadrados, de los cuales en torno a 60.000 personas viven en Ma-
naos®, la mas adelantada de las capitales del norte del Brasil, excepciéon hecha de Belém.

Pese a su riqueza y definirla como una ciudad moderna, D”Ozouville no oculta la otra cara
de la urbe: la escasa limpieza de las calles, la existencia de charcas en las aceras, “verdaderos
criaderos de mosquitos”, la necesidad de hervir y filtrar el agua para hacerla potable, el cli-
ma caliente y himedo, con una temperatura de hasta 37,5°, insoportable al mediodia, con
una humedad media de casi el 78%; lo que “aniquila la naturaleza del mas fuerte”.

Por fortuna, su estancia no coincide con la temporada de lluvias, entre los meses de febrero
y junio, cuando se registraban ademas grandes inundaciones y el nivel de los rios del Ama-
zonas podia subir mas de 20 metros.

La poblacién de Manaos en 1912 vive casi exclusivamente del caucho y de la goma elastica.
Todos los productos que consume su poblacién proceden de fuera y se pagan por ellos al-

tas tasas de aduana, lo cual genera una extraordinaria carestia de la vida. Tanto los hoteles
como la comida que, a precios exorbitados, se sirven en ellos son de pésima calidad.

* En 2020, la poblacién de Manaos es de 2.219.580 habitantes.
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Casa del presidente de Manaos. Biard, Auguste Frangois, 1798-1882.

La ciudad esta intimamente ligada a la Madeira-Mamoré Railway Company, pues el sindicato
Farquhar construye y controla el muelle flotante, de donde parten las gaiolas que recorren el
rio Negro, la aduana y los almacenes del puerto, unidos a la ciudad por un puente de hierro.

La colonia espafola en Manaos sumard apenas 700 personas de ambos sexos. La mayor par-
te de los hombres trabajaba en hoteles, fondas, pensiones, cafés y cantinas, como camareros
o dependientes. Algunos, muy pocos, estaban modestamente establecidos por su cuenta y
las 50 o 60 mujeres estaban casadas o se dedicaban al servicio doméstico, mejor remunerado
que en Belém.
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En el Consulado de Manaos se registraron 8.376 espanoles con destino a las obras del ferro-
carril, cifra que el inspector estimé en un 30% inferior al total de espafioles que trabajaron
realmente en la obra. Pero, concluye, poco importa que los datos numéricos vengan afecta-
dos de errores, maxime si son por defecto: murieran 6.000 espafioles 0 5.999, “lo irrefutable
es que la pagina fue horrorosa, y que a todo trance hay que evitar su reproduccién”.

Muchos de los inscritos en el Consulado procedian de la compainia Madeira-Mamoré y se re-
gistraban para conseguir que el consul les gestionara un pasaje gratuito a Rio Janeiro o ayu-
da econémica para regresar a Espafia. Habian sido transportados por los vapores Oteri, Hes-
pérides, Honorues, Ruider;, Versailles, Ovidense, Solent o Anatre en una dura travesia de cuarenta
dias durante los que sufrieron pésimas condiciones de alimentacién e higiene. Casi todos,
oriundos de las provincias del noroeste de Espafa, “parecen dominados de gran tristeza, vi-
ven como cohibidos”, si bien no hay indigentes y no estan constituidos en ninguna sociedad.

D’Ozouville constata desolado como durante seis anos el representante de Espafna en la
demarcacién, en calidad de vicecénsul, hubo de ser un ciudadano aleman, el Sr. Peters, al
no encontrar entre los espanoles quien reuniese las indispensables cualidades para asumir
el puesto.

Entre los espafoles que constituian colonia se encontraban algunos que habian sido recluta-
dos por el boliviano Vaca Diez para poblar los tan malsanos como ricos territorios acreanos,
poco tiempo antes de la guerra del Acre* y pasar la region a manos del Brasil en virtud del
tratado de Petrépolis. Mediante este tratado Bolivia cedié una superficie de cerca de 191.00
km?, que corresponde aproximadamente al actual estado de Acre y que producia anualmen-
te la enorme cantidad de 10.000 toneladas de borracha, a cambio de una compensacién
de dos millones de libras esterlinas, unas tierras del Matto Grosso y el compromiso de la
construcciéon por Brasil de una linea férrea en el area de las cachuelas de los rios Madeira
y Mamoré, que hacian imposible la navegacién y la libertad de transito de las mercancias
bolivianas hasta los puertos ubicados en el océano Atlantico (Belém de Para), al noreste del
pais y puerta de acceso a la regién brasilefia del bajo Amazonas.

49 La Guerra del Acre, también llamada Revolucién acreana o Guerra del caucho, se desencadend por el control de las
plantaciones caucheras en las regiones fronterizas entre Bolivia y Brasil. La contienda tuvo lugar en dos fases durante los afios
1899y 1903. E1 17 de noviembre de 1903 se firma el acuerdo de paz entre Bolivia y Brasil en la ciudad brasilefia de Petrépolis,
a partir del cual Brasil se comprometi6 a construir la linea del ferrocarril Madeira-Mamoré para unir las tierras del Madeira
con Guajara, sobre el rio Mamoré.
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El estado de Amazonas y el
rio Madeira

¢Coémo es el estado del que Manaos es la capital y la Gnica ciudad digna de tal nombre?, se
pregunta D Ozouville.

En el momento de su visita al norte del Brasil, el estado amazénico carece en absoluto de
caminos de hierro pues el 98% de la via férrea del Madeira-Mamoré corresponde al Mato
Grosso y su vasto territorio esta cruzado por numerosos rios navegables que, con mayor o
menor dificultad, permiten el acceso a los puntos mas distantes.

Por ese motivo, el informe del inspector incluye una minuciosa relacién de los rios del esta-
do, afluentes del Amazonas:

En la parte meridional del Amazonas, son dignos de mencién el Javary, que marca el limite
entre Brasil y Pera y bafia grandes extensiones de plantaciones de goma elastica y caucho;
el Puras, el mas poblado, pues en verano permite la navegacién de grandes vapores en gran
parte de su curso; los afluentes septentrionales mas destacados son el Yca o Putumayo, que
viene desde la Republica de Ecuador y atraviesa Colombia; el Japurd y sobre todo el Rio
Negro. En la margen izquierda de este rio se encuentra Manaos, cerca de su confluencia con
el Solimaes, que en ese punto toma el nombre de Amazonas hasta el Atldntico. Se comunica
con el Orinoco, que desagua en Venezuela, por el canal de Cassiquare y permite navegar por
sus aguas a grandes vapores hasta Santa Isabel.

Entre los tributarios de la margen derecha destacan el rio Branco, que forma con sus afluen-

tes un inmenso valle donde pastan miles de cabezas de ganado bovino de los que Manaos
importa mas de 5.000 cabezas anuales, y el Nhamunda, limitrofe entre los estados de Para
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y Amazonas y legendario hogar de la ciudad encantada de Manoa®’, que suponia sus casas
cubiertas de oro y esmeraldas.

El rio Madeira (que debe su nombre a la majestuosidad de los arboles de los inmensos y tu-
pidos bosques que bafa en su imponente curso) es el mayor de los afluentes del Amazonas.
Nace en la cordillera de los Andes y esta formado por el Beni (rio donde desagua el Madre
de Dios), el Mamoré y el Cuaporé. En la confluencia del Beni con el Mamoré pasa a deno-
minarse Madeira, convirtiéndose en uno de los principales tributarios del Amazonas.

Segun el informe del inspector, el Madeira por su margen izquierda recibe las aguas del
Abund, Ferreiros, Maparand, Apony, Arraias, Baetas, Capana, Murucuteuba y Araras; y en
su margen derecha desembocan el Jamary, Cassipé, Gy-Parana o Machados, Mahisé, Fle-
chas, Piras-iauara, Arauapiaua, Marmellos, Manicoré, Anhamgapinga, Matuara, Aripuana,
Canusnan, y su afluente Abacaxy, que se comunica con el rio Maués, que va a desaguar a la
ciudad de Parintins.

5 Giovanni Domenico Coleti (1771). Diccionario histérico-geogrdfico de la América Meridional. 2 vols.
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A'lo largo de su curso se forman numerosas islas, como Canuma, Urua y Firahayba. Mani-
coré y Humaythd son las principales ciudades situadas en sus margenes. Manicoré, en la
margen derecha, tiene en 1912 diez mil almas, esta regularmente urbanizada, y su comercio
se basa en la exportaciéon de borracha y castafa. Humaytha, en la margen izquierda, tiene
seis mil habitantes y es centro de comercio entre el alto Madeira y Bolivia.

En Humaytha ocurrieron en diciembre de 1909 sucesos muy graves que habrian permane-
cido ignorados si no los hubiera dado a conocer el Reverendo P. Pedro Ordoénez, religioso
agustino residente en dicha ciudad:

Habia hecho escala en Humaytha un vapor que conducia 200 braceros espanioles para el ferro-
carnil, y tres 6 cuatro de ellos bajaron a tierra a comprar licoves en la casa de un comerciante
hebreo. Cuando abrieron las botellas vieron que el licor era de mala calidad, por lo que volvieron
a la tienda a exponer sus quejas. Siguio un pequeno altercado que dio lugar a la intervencion de
la policia, la que apaled brutalmente a los braceros. Enterados del suceso los demds companeros
descendieron todos a tierra con dnimo de atacar el destacamento, y es seguro que le habrian ani-
quilado sin la oportuna mediacion del religioso, el cual consiguié calmarlos y conducirlos a bordo
del vapor.

La villa de Borba, en la margen derecha del Madeira, es una de las mas antiguas; tendra
aproximadamente unos dos mil habitantes y produce y exporta copaiba, borracha, castana
y tabaco. Hay, ademas, en la margen derecha las poblaciones de Porto Velho, San Antonio,
Abung, Villa Murtinho y Guajard-Mirim.

Las casas y barracones situados en las margenes del Madeira no son tan malos como las del
resto del estado. Ademas, aunque en los rios Jurud y Puriis hay mayor movimiento de embar-
caciones, la navegacién en el rio Madeira sufre menos retraso que en el resto del Amazonas.

La navegacion fluvial durante la época del auge cauchero era lenta e insegura. Los recorri-
dos eran cambiantes segun las estaciones de lluvia, sujetos a las crecidas constantes, con la
proliferacién de troncos flotantes a lo largo del rio o la formacién de bancos de arenay cieno
A las dificultades para salvar los abundantes saltos de agua habia que anadir, ademas, las
molestias causadas por los mosquitos y las enfermedades.

Entre 1844 y 1847, algunos afos antes del primer ciclo de la borracha, el geégrafo ayacu-
chano José Agustin Palacios emprendié la navegaciéon del Mamoré y del Madeira con el
objetivo de estudiar las y ventajas y posibilidades que ofrecian las arterias fluviales para el
incremento comercial e industrial de la regién y sin “que le arredrasen ni las corrientes ra-
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pidas de estos rios, ni el desastroso fin que tuvo la expedicién de don Tadeo Gorriti, quien,
al dirigirse del Brasil a las cachuelas del Madeira, fue victimado con sus tripulantes por los
barbaros que habitan cerca de la caida Teotonio™'.

Entre los aftos 1881 y 1884 el gedgrafo y religioso franciscano Nicolas Armentia Ugarte
(Bermeo, Espana, 1845 — La Paz, Bolivia, 1909) habia explorado también la regién por
orden del gobierno boliviano. Surcé los rios Beni, Madre de Dios, Heath y Orton y estudi6 las
posibilidades de navegacion, asi como las caracteristicas naturales de la zona y recopilé
importantes datos estadisticos, geograficos y antropolégicos de las comunidades indigenas
pacahuaras, toromonas, guarayos, araonas, cavinas (cahivas)® de la region.

En 1887 realiz6 una expedicién por el rio Madre de Dios, afluente del Beni, en la region del
Acre, de la que publicé un Diario de la navegacion. En una de sus paginas dice: **.

En los ocho dias de mi permanencia en San Antonio, tuve ocasion de examinar la inmensa can-
tidad de material amontonado para el tan suspirado ferrocarril Madeira-Mamoré; rieles, parece
haber suficiente para toda la linea, aunque algunos montones que habia sobre la misma barranca
del rio se han hundido con su enorme peso y han caido al rio (...) Existen catorce o dieciséis loco-
motoras, completamente oxidadas y fuera de servicio, por haber estado tantos aiios expuestas a la
intemperie (...) el material de toda clase alli botado es inmenso. De las casas construidas por los
norteamericanos, solo quedan dos: todas de madera vy techadas con calamina. ..

Que veinticinco afios antes de la conclusiéon de las obras, el religioso alavés contemplase ya
rieles hundidos, locomotoras oxidadas, ruedas abandonadas y casas derruidas, pone de ma-
nifiesto la dilatada y azarosa vida del proyecto ferrocarrilero en la selva.

Por lo que atafie al rio Madeira, distante cincuenta millas de Manaos, era navegable durante
todo el afio hasta San Antonio. Un vapor lo surca desde San Antonio hasta Guajara-Mirim,
si bien ha de atravesar dieciocho cachuelas, 1o que dificulta y hace peligrosa la navegacién y
donde “cada paso es un peligro y sus riberas un vasto cementerio”. Para sortear las cachuelas
que se encuentran desde San Antonio hasta el rio Mamoré se utilizan lanchas, a las que de-
nominan batelones, que, aunque con pihuela, esquivan los rdpidos y saltos de agua:

St Exploraciones de Don José Agustin Palacios realizadas en los rios Beni, Mamoré y Madera v el lago Rogo-aguado, du-
rante los anos 1844 al 47. Imprenta “El Comercio”. Loaiza, 52, La Paz, 1893.

2 Cérdoba I, Lorena (2015): “Barbarie en plural: percepciones del indigena en el auge cauchero boliviano”.
Jowrnal de la Societé des Américanistes, pp. 173-202.

% Armentia, Nicolas (1887): Navegacion del Madre de Dios. La Paz.
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Cuenta el Madeira con diez y ocho saltos de
agua: la de Theotonio, que es la mayor y mds
bella, mide la altura del salto de 10 a 12 me-
tros siendo en esa parte la anchura del rio de
unos 400 metros. Encuéntrase esta cachuela
a unos 17 o 18 kilometros de Porto Velho
y se calcula que podria proporcionar cerca
de 1.000.000 de caballos de fuerza. Algu-
nos han pensado en la posibilidad de utilizar
esta fuerza para emplear la electricidad en la
traccion del ferrocarril; pero esto no es mds
que pura teoria.

En la cachuela de Girau hay que llevar a
hombros toda o la mayor parte de la carga
en un trayecto de medio kilometro; toda la
inmensa masa de agua del Madeira pasa
por un canal de unos 30 metros de anchura.

La cachuela de Ribeirao tiene mds de cinco
kilometros de extension, habiendo sido pre-
ciso descargar cuatro veces la embarcacion.
Presenta el curioso fenémeno hidrogrdfico de
cambiar su nivel de agua en direccion con-
traria de la normal.

Brazo del rio Madeira. Biard, Auguste Frangois.
1798-1882.

Precisamente en las dificultades y peligros
de la navegacion fluvial en el estado esta el
origen del proyecto de ferrocarril del Amazonas. Los lentos (entre cuarenta a cincuenta dias
para cualquier trayecto), molestos, costosos, escasos e irregulares viajes fluviales llevaron a
la conclusién de que “el peor ferrocarril del mundo es mil veces preferible a la navegacién
fluvial” y, aunque costoso y de tratarse de un proyecto de larga duracién, se optara por lle-
varlo a cabo.

La falta de higiene en el estado de Amazonas, y en Manaos en particular, hacia de ésta una
region del todo insalubre. La poca precaucién y las escasas medidas de prevencién llevaban
consigo la propagaciéon de enfermedades como la fiebre amarilla, el paludismo o la disente-
ria. Como senala el inspector en su informe: “Examinando los boletines demografico-sani-
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tarios se observa que el 60 por 100 de las defunciones ocurridas en el dltimo lustro se debe
a enfermedades transmisibles y las que contribuyen con mayor contingente son la fiebre
amarilla, el paludismo, la filiariasis® y la disenteria”.

Ante esta situacién y en base a los datos recogidos, D“Ozouville decide visitar los hospitales
de la ciudad de Manaos en los que no le ofrecen informacién alguna, a excepcién de la reci-
bida en el hospital de la Santa Misericordia, donde logra confirmar que en los afios 1908 y
1909 se recibia alli a los enfermos procedentes de las obras del ferrocarril Madeira-Mamoré,
que contribuyeron al 75% del total de fallecidos del hospital, muertes provocadas funda-
mentalmente por la disenteria.

Los estudios realizados para combatir las enfermedades tropicales y la actuaciéon de los mé-
dicos sobre el territorio fueron claves para hacer viables algunos de los grandes proyectos
llevados a cabo en esos afos.

Oswaldo Da Cruz (1872-1917) fue un médico epidemidlogo brasileno, dedicado al estudio
de las enfermedades tropicales. Creé el Instituto Sueroterapéutico Nacional (hoy llamado
Instituto Oswaldo Cruz) y como Director de Salud publica luché contra la propagacién de
epidemias como la fiebre amarilla, la viruela, la peste bubodnica, el tifus o la lepra. Propuso
una campaifa de higiene y saneamiento urbano y de vacunacién obligatoria (Ley de vacuna
obligatoria, 1904) lo que provocé un rechazo popular que dio lugar a la denominada “re-
vuelta de la vacuna”.

En la regién donde se realizaban los trabajos de la linea férrea Madeira-Mamoré, trabajé Da
Cruz para erradicar la fiebre amarilla y valorar las enfermedades tropicales que diezmaban a
la poblacién trabajadora durante su construccién) y donde “los hombres morian como mos-
cas”. Tal como relata el inspector, se logr6 reducir considerablemente el nimero de muertes
por estas enfermedades en la ciudad de Belém, mientras que en las zonas de la selva donde
precisamente trabajaban los espafioles las campaiias de erradicacién tuvieron mucha menos
repercusion.

Belisario Penna (1868-1939), trabajador de la salud publica brasilefia, destacé por su lucha

contra la malaria. Segan sus palabras: “un trabajador después de noventa dias en la regién
es un inatil (...) es la regién mas enferma del mundo”. También destacan los médicos esta-

* Enfermedad tropical causada por un pardsito que penetra en el sistema linfitico de los humanos a través de
la picadura del mosquito culex quinquefasciatus.
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dounidenses H.P Belt y Carl Lovelace /1878-1941), epidemi6logos y directores del hospital
de Candelaria.

Los primeros intentos de construir la linea férrea en esta regién, entre 1872y 1907, fraca-
saron por no haber tenido en cuenta la importancia de las enfermedades caracteristicas de
la Amazonia. De hecho, Oswaldo Cruz y Belisario Penna viajaron en 1910 al Amazonas para
estudiar la propagacién de la malaria, contratados por el propietario de la Madeira-Mamoré
Railway Company, Percival Farquhar.

Se describe pormenorizadamente en el informe de D “Ozouville la existencia de “verdaderos
. .

ejércitos” de insectos transmisores de enfermedades, presentes en los charcos de las calles
y en los patios de las casas donde ponen sus huevos, que luego se convierten en larvas y
crisalidas. Son condiciones totalmente favorables las de la Amazonia para el desarrollo de
este tipo de insectos lo que hace muy dificil su total erradicacién, hasta tal punto que incluso
sugiere que para su aniquilacién seria preciso “cambiar a la Amazonia de latitud y longitud
geograficas”.

Los procedimientos para luchar contra estas enfermedades tropicales, evitar las plagas y
mejorar las condiciones sanitarias debifan lograrse mediante costosos medios preventivos
tales como “cegar y desinfectar los pozos negros; estar en posesion de un perfecto sistema
de alcantarillado; disponer permanentemente de una bien entendida distribucién de bue-
nas y abundantes aguas, y que sea verdaderamente potable la que haya de beberse; desecar
todos los charcos y pantanos naturales y artificiales; tener muy atendidas y perfectamente
pavimentadas las calles y aceras” sin olvidar el evitar que se estanque el agua cuando llueva.
A estos puntos habrd que anadir el proceso de incineracién de las basuras y la desinfecciéon
de las casas.

En pocas palabras “declarar la guerra a los mosquitos” y aceptar que las enfermedades tropi-
cales como el cdlera, la fiebre amarilla o la malaria, entre otras, son endémicas de la region.

Las detalladas explicaciones sobre el clima y las enfermedades en el Amazonas dan pie a
D“Ozouville para un excurso sobre la propaganda migratoria, con objeto de denunciar el
“sofisma” que encierra la propaganda dirigida a atraer al trabajador extranjero al Brasil. Y
pone como ejemplo la farsa de la temperatura media del Amazonas, obtenida como media
aritmética de la maxima y la minima.

Una vez mas insiste en los contraproducentes efectos de la prohibicién de la emigracién,
como a los que condujo el Real Decreto de 26 de agosto de 1910, y aboga por una campaina
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Huracan en el Amazonas. Frangois-Auguste Biard, 1798-1882.

de informacién dirigida a contrarrestar los sugestivos folletos de los propagandistas y a sacar
de sus errores a la desinformada poblacién rural, principal protagonista y victima de una
emigracién inconsciente y ciega a la realidad del pais de destino.

A falta de erudiciéon y de elocuencia que permitan dar forma mas exquisita a su pensamien-
to, el siempre modesto D “Ozouville cita los siguientes hechos:

Primero. Tras la derrota de la Revolta da Chibata en 1910, se condené a la tripulacién de los
acorazados Minas Gerais y Sao Paulo al destierro: de los mil marineros confinados en las re-
giones de Acre y rio Madeira, a los seis meses, s6lo quedaba un centenar de supervivientes.

Segundo. Las compaiiias de seguros tienen establecidas tres tarifas para los paises de Améri-

ca, en funcién de su latitud y a cual mas elevada: semitropical, tropical y extratropical. Esta
altima es la que se aplica a las personas que viven en el interior de los estados de la Amazo-
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Cachoeira de Teotonio, en el Rio Madeira, en una ilustracion del libro de Franz Keller-Leuzinger, Vom
Amazonas und Madeira, publicado en 1868.

nia, excepto las capitales de Belém y Manaos. Y no se admiten seguros, ni siquiera con esta
prima adicional en Acre, Santo Antonio, Cruzeiro do Sul y en el rio Madeira.

Tercero. Cuando el tren de Madeira-Mamoré lleg6 al campamento 19 1/2 (kilémetro 111),
antes de salir de Rio de Janeiro se aseguré la vida del doctor enviado por el Gobierno fede-
ral en 300 cantos de reis, equivalentes a 540.000 pesetas, cifra entonces exorbitante.

Cuarto, y muy significativo. Los constructores May, Jekill y Randolph nunca vivieron ni en
la linea ni en Porto Velho, ni tan siquiera se turnaban en el servicio; procuraban estar en
Manaos todo cuanto podian, “y eso que pasados los primeros tiempos vivian en Porto Velho
como verdaderos sibaritas”.
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Asentamiento de railes sobre puente en afluente del rio Rio Madeira.
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Robar a los muertos

Durante sus dias de obligada permanencia en Manaos, ayudado por el cénsul Seco, rastrea
D“Ozouville bibliotecas, archivos y oficinas en busca de antecedentes sobre el ferrocarril de
Madeira. En el nimero 2.856 del Jornal do Commercio, del 13 de septiembre de 1911, topa con
un articulo contra la Madeira-Mamoré Railway Company. En primera pagina y bajo el signifi-
cativo titular, “Odisea horrorosa”, la entradilla remacha: La empresa constructora de la via férrea
Madeira-Mamoré somele a sus obreros a un régimen presidiario. En el cuerpo del articulo se asegura
que la Compaiiia retenia ilegitimamente en su poder, por concepto de depdsitos hechos por
operarios fallecidos, mas de 2.000 contos (cuentas de depésitos), unas 3.599.991 pesetas™.

Tanto el consul como el inspector, al compartir y analizar cada noche sus descubrimientos
del dia, apenas dan crédito a la denuncia del Jornal do Commercio y consideran la noticia fruto
de la exageracion periodistica: “con esta impresion sali de Manaos a recorrer la linea, donde
me persuadi de que lo que en un principio parecia imposible se transformaba en evidente”.
Tras convencerse de la culpabilidad de la empresa en estos manejos durante los dias de
recorrido por la via férrea, D“Ozouville convence al cénsul, ya persuadido también por sus
propias averiguaciones, de la necesidad de denunciar los desmanes de la compania ante el
Consejo Superior de Emigracion.

El inicio de las obras del ferrocarril de Madeira-Mamoré habia coincidido con la derogacién
de los tratados en materia de abintestatos (fallecimientos sin testamento). El nuevo régimen
legal no permitia la intervencién consular en la formacién de los inventarios ni en la admi-
nistracién de los bienes de los connacionales fallecidos.

% El jornal de un agricultor estaba en 1910 en torno a 2 pesetas y el de un obrero no llegaba a 4 pesetas. Esta-
disticas historicas de Espana. Fundacion BBVA.
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s El ferrocarril se construia en una zona des-
= ﬂ-J('RNAL M mclo;gé poblada que pertenecia a los dos estados de
-'-‘4:"2"'”——“'—"""‘""—"—_"—'“ Amazonas y Matto Grosso. En lo judicial,
correspondia desde Porto Velho hasta San
Antonio al distrito de Humaitd, un pequeno
pueblo a doce horas de navegacién de la es-
tacién inicial de la via férrea, y obviamente
el Juzgado no tenia en aquellos parajes nin-
gun representante. Desde San Antonio has-
ta el extremo de la linea pertenecia a Mato
Grosso, pero este estado nunca intervino
para nada. La tnica policia de Porto Velho
era pagada por la Companiay la Delegacion
fiscal que representaba al Gobierno federal
se limitaba a la cuestién técnica de las obras.
En definitiva, la Compaiia era “la Gnica y
verdadera reina de todo el territorio que
cruzaba” el ferrocarril.

Aunque el hospital de Candelaria estaba
muy préximo a Porto Velho, como muchos
de los operarios morian en la linea, resul-
taba fécil eludir la obligacién de dar cuenta
de las defunciones y sostener que tal o cual

Portada y pdgina interior del Jornal do Commercio defuncién acaecida en la linea habfa tenido
donde se publica la “horrorosa odisea” de los obreros lugar en su hospital o a la inversa, segin
del ferrocarnil. conviniese.

Asi la Madeira-Mamoré encontr6 el terreno abonado para ocultar la mayor parte de las defun-
ciones ocurridas entre el personal obrero a sus 6rdenes y para incautarse de los fondos de los
muertos. Como ademds casi todos sus obreros tenian el nombre cambiado, aunque los amigos
de los fallecidos escribiesen a sus familias denunciando las ocultaciones, nada tenia la Com-
paiia que temer, “ni atin en el absurdo caso de que se acudiese a los Tribunales de Justicia”.

Segtn D Ozouville, el nimero de los obreros que fallecieron en la linea no fue menor de
12.000, y el término medio de los bienes en metalico de cada uno de ellos no era inferior
al de 200.000 reis. De ambos factores resulta que la cantidad desaparecida asciende a 2.400
contos, o sea 4.324.324 pesetas. “Y como el nimero de los espafoles fallecidos es algo supe-
rior a la mitad del total, se tiene en ultimo término que la Compaiia ferroviaria ha podido
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Dia de paga en Porto Velho. Biblioteca Nacional de Brasil.

impunemente apoderarse de mas de 2.000.000 de pesetas de nuestros infelices compatrio-
tas obreros”.

Conscientes de estos desmanes, los Consulados europeos trataron inttilmente de organizar
el Registro Civil de defunciones. Solamente el cénsul de Portugal, a quien habian conferido
su representacion los de Alemania y Espana al viajar a la linea, consigui6 del juez de Hu-
maita un auto por el que se concedia a los consules la administracién de los bienes de sus
respectivos connacionales fallecidos al servicio de la Compaiifa, aunque limitado a los abin-
testatos de pequena importancia. Merced a este auto se pudieron recoger libres de derechos
de transmisién, de habilitacién y de toda clase de gabelas y formalismos, algunos depésitos
de obreros espafoles fallecidos en la selva amazoénica, si bien “nadie podra reclamarlos a
causa de no conocerse a los fallecidos por sus verdaderos nombres”.
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El inspector sefiala que uno de los ardides empleados, con buen éxito, por la Compaiia
consistia en cambiar alguna letra en los nombres y apellidos de sus obreros, o recurrir a la
costumbre del pais de llamar a las personas por el apellido materno.

D“Ozouville hace gran hincapié en el asunto de los abintestatos y dep6sitos de fallecidos, en la
confianza de que la denuncia de los abusos a que se presta el régimen existente en el interior
del Brasil mueva a las autoridades del pais a no desatender “nuestras justas aspiraciones”.
Prueba de ello es que incorpora a su informe una larga lista de depésitos de fallecidos, de las
dos que pudo conseguir en el estado de Amazonas (pues la otra se le extravid). Con su habi-
tual rigor, no se limita a exponer reflexiones y conclusiones generales sino que pone nombre
y apellidos a los obreros estafados, se abre paso entre la marafa de confusién sembrada por
la Compaiiia y menciona los casos de Alfonso Enriquez, cuyo resguardo por el depésito de
400.000 reis en las cajas de la “Madeira” qued¢ sin atender al reclamarlo su familia, y del
logronés Fermin Martinez, de 25 anos, cuyos padres, Roque Martinez Carasa y Romualda
Muro Medrano, supieron de su muerte por fiebre amarilla fulminante al remitirles su com-
panero Donato Gutiérrez la chapa nimero 6.163 de su hijo y advirtiéndoles que se le debian
31 dias de trabajo. Estos otorgaron un poder al cénsul espafol en Manaos para gestionar el
cobro de lo devengado por su hijo. El vicecénsul acudié a la Agencia de la Madeira Mamore
Railway Company en Manaos, que pidié informaciéon a Porto Velho y le respondieron que
nada constaba alli con respeito ao fallecimiento de un sibdito espaniol con este nome. Los jornales
devengados por los treinta y un dias de trabajo quedaron pues para siempre sin cobrar.

Para cerrar el circulo de la connivencia entre Compaiifa y autoridades en el fraude a los
trabajadores, D“Ozouville senala el apartado de Herengas vagas (que quedan a beneficio del
Estado) que figura en el capitulo de ingresos de los presupuestos de los Estados de Para y
Amazonas por un importe anual de unos 150 contos, es decir, 256.000 pesetas.

De los antecedentes que obraban en el archivo del Consulado, resulta que la Madeira-Mamoré
unicamente dio aviso del fallecimiento de 300 espafoles, de los que tan sélo 140 dejaron
dinero. Sin embargo, solamente se recibieron cinco reclamaciones de las familias de los fa-
llecidos interesados por la remisiéon de los bienes y depésitos de éstos, debido a que la mayor
parte de los fallecidos procedian de otras Republicas de América, por lo que sus familias ni
siquiera sabian de su presencia en el Amazonas, ya que, al tener el nombre cambiado, sus
familiares no podian reconocerlos al examinar las listas de fallecidos.

Por todas estas circunstancias, los herederos de los obreros fallecidos no llegan a cobrar las
cantidades que de derecho les pertenecen, y que estan depositadas en la Caja de la Agencia
de Preces del Ministerio de Estado, porque el reglamento interno de este centro exige en
todo caso la oportuna formacién del expediente de declaracién de herederos, y cuando la
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cantidad es superior a mil pesetas, la liquidacién previa
del impuesto de derechos reales, que casi siempre viene
gravado con multas y recargos.

Por otro lado, el expediente judicial no se incoa en los
Juzgados de primera instancia por menos de 125 pese-
tas, a las que hay que agregar el indispensable poder, que
cuesta 16 pesetas y cuatro mas la legalizacién; ademas
de estas 145 pesetas tienen que pagar los herederos una
fuerte comisioén a sus apoderados.

En resumen, de los cuarenta y tantos contos que por con-
cepto de abintestatos entregd la Compania del ferrocarril,
correspondientes a unos 150 fallecidos, la mayor parte
acabard en las arcas del Tesoro publico, por cuanto que A
a los herederos les serd imposible hacerlos efectivos, por  Opyero junto a la oficina ferroviaria
ser los dispendios previos a que se ven obligados, supe- en Porto Velho.

riores a la herencia que en derecho les corresponde.

Como estos mismos hechos, y atin con mayores proporciones, habian tenido lugar en las obras
del Canal de Panama y en los ferrocarriles de la isla de Cuba, y era previsible la segura repe-
ticibn de hechos andlogos al acometerse la construccién de nuevas vias férreas, el inspector
emplaza al Consejo Superior de Emigracién, encargado por la ley de la proteccion y tutela de
los intereses de los emigrados y sus familias, a reformar la ley a imitacién de Portugal y permitir
que los depésitos procedentes de abintestatos fuesen retirados de la caja por los herederos me-
diante la simple prueba de filiaciéon e identidad, siempre que la cuantia de la herencia no sea
superior a un determinado importe, en cuyo caso si se exigiria el expediente judicial completo.

De esta forma se reforzarian los depdsitos de la Caja de emigraciéon para asistir a las necesi-

dades de los demas emigrados y lo ganado por el sudor de los trabajadores muertos sirviese
para aliviar a los emigrantes vivos.
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Grupo de trabajadores junto a una cachoeira del rio Madeira en época seca.
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La linea ferrea Madeira-Mamore

Los intentos por abrir un camino en la selva para llegar hasta el inmenso y abandonado nor-
te brasileno se remontan a 1867, bajo el poder imperial de Pedro II (1825-1891). Brasil go-
zaba de un importante auge econémico y social, la inmigracién habifa aumentado y comenzé
a germinar la idea de construir una via de comunicacién que atravesara la selva amazoénica
y el inmenso estado de Mato Grosso.

Hacer navegable el Madeira fue una primera opcién, pero se descart6 por la dificultad in-
salvable de canalizar el rio en el tramo de los saltos de agua o cachuelas. Por ello, en el marco
de las nuevas leyes ferroviarias, comenzé a estudiarse la viabilidad del transporte por tierra.

Ya en 1846 el ingeniero boliviano José Agustin Palacios habia apuntado la viabilidad del
transporte de productos desde el este de Bolivia hasta el océano Atlantico a través de los rios
Madeira y Mamoré, con el fin de sortear la formidable barrera natural que para el trans-
porte fluvial constituyen los Andes en el camino al Océano Pacifico, més cercano pero mas
inaccesible.

El 21 de mayo de 1851, los tenientes de la Marina estadounidense, William Lewis Herndon y
Lardner Gibbon, con un grupo de seis hombres, salieron de Lima para explorar el valle del
Amazonas e informar sobre las condiciones de la regién, siguiendo dos rutas distintas, con
objeto de recopilar atin mas informacién sobre dos areas diferentes. Después de un viaje de
4.366 millas, Herndon lleg6 a la isla de Marajo, en Par4, el 11 de abril de 1852. El completo
e ilustrado informe del viaje se publicé en enero de 1853 con el titulo de Exploracion del Valle
del Amazonas. En el libro, que se convirtié en un éxito de ventas internacional, se relatan las
multiples calamidades padecidas por los militares y sus hombres durante la expedicion.
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Mapa del progreso de la construccion de la linea férrea a 31
de diciembre de 1910. Madeira - Mamoré Railway Company.

En 1861, cuando Brasil, al igual que
Bolivia, estaba inmerso en la pugna
por el control del oro blanco®, tras
una expedicién conjunta del coronel
boliviano Quintin Quevedo y el inge-
niero brasileno Joao Martins da Silva
Coutinho, se recomendé por primera
vez la construccién de una via férrea
por los méargenes de los rios Madeira
y Mamoré.

Poco después, en el contexto de la
guerra entre Brasil y Paraguay, se fir-
m6 el Tratado de Ayacucho (marzo de
1867), que reconocia como boliviana
la region de Acre y permitia el trans-
porte desde Bolivia al Atlantico a tra-
vés de los valles de los rios Madeira y
Mamoré. En su articulo 9 el Tratado
abria la posibilidad de construir la li-
nea férrea Madeira-Mamoré para uso
de los dos paises™.

Se encarga entonces a los ingenie-
ros alemanes Joseph y Franz Keller
(padre e hijo) el estudio del area y la
viabilidad de la construccién de una
linea de ferrocarril en la regién del

Amazonas. Con este objetivo, midieron el cauce del rio e investigaron el entorno y su estudio
fue acompanado de una serie de fotografias realizadas por el fotégrafo Albert Frish, que les
acompano en el viaje, y cuya publicacién tuvo gran repercusion internacional®.

% Se hablaba de oro blanco por el color lechoso del jugo o litex del drbol del caucho o seringueira.

57 “O Brasil compromette-se desde ja a conceder a Bolivia, (...), o uso de qualquer estrada, que venha a abrir,
desde a primeira cachoeira, na margem direita do rio Mamoré, até a de Santo Antonio, no rio Madeira, a fim de
que possao os cidaddos da Republica [Bolivia] aproveitar para o transporte de pessoas e mercadorias, os meios
que offerecer a navegacao brasileira, abaixo da referida cachoeira de Santo Antonio.”

5 Albert Frish (1871): Resultat d'une Expédition Photographique sur le Solimées ou Alto Amazonas et le rio Negro.
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El primer contrato para llevar a cabo la construccién de la
via férrea se firmé con una compania organizada por el co-
ronel George Earl Church, ingeniero civil estadounidense.
El primero de marzo de 1871 se constituy6 la Madeira and
Mamoré Railway Company Limited, como una subsidiaria de
la National Bolivian Navigation Company. El proyecto com-
prendia la apertura de una via fluvial de transporte desde
Bolivia al Atlantico para barcos de vapor y el tendido de
una linea férrea que seria garantizada por un empréstito
del Gobierno boliviano, autorizado por el Congreso y apro-
bado por el presidente de la Republica, en agosto de 1871.

Los dos intentos de Church por llevar a cabo la empresa
(primero en 1871 y luego en 1877) se malograron a causa
de la viruela, que diezmaba a los indios bolivianos a su ser-
vicio, y a los continuos robos de los convoyes por los indige-
nas de la zona. Los escasos operarios ingleses y el centenar
de obreros espanoles e italianos que no murieron durante
las obras se retiraron gravemente enfermos.

De estos fracasos queda sin embargo una obra fundamen-

Locomotora Baldwin abandonada

en Vila Santo Antonio por P& T.
Collins en 1879. Acervo do Museu
Paulista da USP

tal, The route to Bolivia via the river Amazon, un informe dirigido por Church a los gobiernos
de Bolivia y Brasil, publicado en 1877 por la Universidad de Illinois. De hecho, si bien Boli-
via revoco la concesion a Church, Brasil siguié interesada en la construccion del ferrocarril.

En medio de las dos tentativas del coronel, en 1873 otro contrato con el Sr. P. F. Collins, de
Filadelfia, también fracasé, “regresando a Belém los obreros en estado miserable”.

Entre las causas que explican estos fiascos se encuentran el parvo conocimiento geografico
de la regién, la virulencia de las enfermedades tropicales, dificiles de combatir, como la
malaria, la fiebre amarilla o el paludismo, los conflictos con algunas de las tribus indigenas
residentes en la region, unido todo ello a unas precarias condiciones de trabajo™.

% Rodrigues Ferreira, Manuel (1960): A ferrovia do diabo: histéria de uma estrada de ferro na Amazénia Ed. Melho-

ramentos (reeditado en 1981 y 2005).
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Ademas de estos factores, algunas contrariedades y tragedias explican la paralizacién de las
obras®. Es el caso, por ejemplo, del terrible naufragio del vapor Mercedita®, con una expe-
dicién enviada desde Estados Unidos a Brasil equipada con material y dinero para ejecutar
las obras del ferrocarril y que representaba un asunto de interés nacional. Su partida fue
anunciada el 3 de enero de 1878 como un asunto de interés nacional y el periédico New York
Herald la describi6 asi: (...) una multitud de 2.000 personas gritaba hurras y despedidas, mientras
los pitos sonaban vy las banderas eran bajadas en saludos. Cuando navegaba camino del Brasil,
con 246 tripulantes y mas de 700 toneladas de material, una tormenta provocé que el vapor
se golpeara contra las rocas de la costa de Carolina del Norte y se hundiese en el océano.
Murieron en el accidente 80 personas y se perdi6 todo el material que transportaba. La em-
presa quebré y hasta la mujer de George Earl Church enloquecié durante su experiencia en
la Amazonia y muri6 tras ser internada en un sanatorio.

En virtud de un convenio entre Brasil y Bolivia, se nombré una nueva Comisién para acome-
ter la obra, dirigida primero por Carlos Morsing y luego por Julio Pinkas. Pero la desastrosa
gestion de esta Comision y el crecido ntimero de muertes sufridas por el personal obligaron
de nuevo al abandono del proyecto durante cerca de veinte afios.

Finalmente, la construccién de la via férrea se incorporé como compromiso brasilefio en el
Tratado de Petrépolis (1903), tras la guerra del Acre entre Brasil y Bolivia. Al afio siguiente
se autorizo la apertura de créditos para acometerla y el 12 de mayo de 1905 se sac6 a con-
curso la construccién. En 1906, por decreto presidencial, se autorizé al Ministerio de In-
dustria, Comunicaciones y Obras puablicas para que se adjudicase al ingeniero civil Joaquin
Catramby.

Esta via férrea tenia que arrancar del puerto de San Antonio, en el rio Madeira, seguir hasta
Guajard-Mirim, en el rio Mamoré, y debia ademas construirse un ramal que, atravesando
Villa Murtinho o cualquier otro punto préximo de Mato Grosso, llegase a Villa Bella en la
confluencia del Beni y del Mamoré. Se exigia ademas que las curvas no tuvieran menos de
160 metros de radio y las pendientes no pasaran del 2 por ciento.

En enero de 1908 el ingeniero Catramby transfirié el contrato a la Madeira-Mamoré Railway
Company®®, organizada segin las leyes del estado de Maine con un capital de 11 millones de

0 Santos Rodrigues, Jones Reis: “La construccion del ferrocarril Madeira-Mamoré y el Caribe inglés: la prime-
ra inmigracién negra libre para Brasil” En: Vegueta. Nimero 11. Anuario de la Facultad de Geografia e Historia.
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Ano 2009 — 2010, pp. 89-100.

61 Santilli, Marcos (1987): Madeira-Mamoré. Sao Paulo.

%2 La Madeira-Mamoré Railway Co., fundada en agosto de 1907 por Farquhar, estaba controlada por la Brazil
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délares, que habia sido autorizada a funcionar en Brasil en noviembre del ano 1907 y cuyo
fundador y presidente era el Sr. Percival Farquhar.

Del sindicato Farquhar dependia una céfila de compaiias en todo el mundo, entre otras
las que explotaban los grandes yacimientos de petréleo de México, y tenia entonces una
presencia destacada en Brasil: fabricas de gas y electricidad, alumbrado de ciudades como
Rio de Janeiro y Sorocaba, grandes hoteles, multitud de ferrocarriles, compaiiias frigorificas
de Mato-Grosso y de Sdo Paulo, tranvias de Sdo Paulo, Bahia y San Amaro, compaiia de
maderas de Paranagua, lineas de navegacién por el rio Amazonas, colonizacién del Parana,
gestién de los puertos de Para y Rio de Janeiro,...

Finalmente, la construccién comenzé en agosto de 1908. En un primer momento se instald
un canteiro (centro de obras) en Santo Antonio, pero posteriormente el emplazamiento fue
trasladado a Porto Velho®. El primer trecho, entre Santo Antonio y Jaci-Parana, de 90 km, se
inauguro el 31 de mayo de 1910y el tramo final se concluy6 el 30 de abril de 1912, con una
extension total de 364 km, que se inaugurd el 1 de agosto de ese afo. Para ese momento, la
linea férrea Madeira-Mamoré habia dejado de tener sentido®.

La via férrea se levantaba sobre la margen derecha de la parte no navegable del rio Madeira
y atravesaba las florestas de los estados de Amazonas y Mato Grosso a lo largo de una enor-
me y despoblada extensién de terreno cuya tnica propietaria era la empresa constructora:
“Todo cuanto alli existe pertenece a la Madeira-Mamoré; esta es propietaria no sélo del
terreno edificado, sino también de veinticinco millones de metros cuadrados”.

En la construccién de la ferrovia participaron obreros de hasta veinticinco nacionalidades,
desde brasilenos a japoneses, pasando por chilenos, griegos, cubanos, egipcios o daneses.
La mayoria de los obreros, asi espafioles como extranjeros, llegados a Porto Velho procedian
de las obras del Canal de Panama: “¢A qué ir a la Peninsula en busca del obrero espafiol
-dicen las Compaiias-, cuando lo tenemos tan cerca en todas partes?” Eran obvias las venta-
jas que encontraba la Madeira-Mamoré Railway Company sacando de Cuba, Panama, Buenos
Aires y Montevideo a los trabajadores espafoles.

Railway, y no tenia relacién con la primera Madeira and Mamoré Railway Company Limited, creada por Church
en 1871.

% Porto Velho fue reconocido como municipio en 1914 y mas tarde se convertiria en capital del nuevo estado
de Rondonia.

® En 1930 se cerr6 parcialmente, y por completo en 1972, tras la construcciéon de la Rodovia transamazéni-
ca de casi 5.000 kilémetros de longitud. Actualmente se ha mantenido algin trecho tinicamente como recurso
turistico.
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En el primer periodo de la construccién llegaron numerosos italianos, procedentes de las
obras del Canal de Panama, pero en cuanto percibieron la dureza del clima, las enfermeda-
desy las condiciones laborales, se marcharon e hicieron tal propaganda entre sus compatrio-
tas que no volvié a presentarse ningin italiano en las obras, ademas de que el Commissariato
Regio desaconsejé la emigracion a todo el Brasil, lo que caus6 un grave problema diploma-
tico entre ambos paises que persistia durante el viaje del inspector.

Alemanes, austriacos y rusos, que también participaron en los trabajos iniciales de la empre-
sa, repitieron la decision de los italianos. Del consul Rudolf von Biilow obtuvo D”Ozouville
la historia de los alemanes en la linea:

En el verano de 1909 un ingeniero alemdn contratd la construccion de uno de los tajos de la via,
corriendo a su cargo la provision de obreros. Reclutd en los bajos fondos de la Europa central unos
600 trabajadores, entre alemanes, austriacos y rusos (...). Estos trabajadores fueron transportados
desde Hamburgo por los vapores alemanes Rio Grande y Rugia, de las compaiiias niimeros 4 y 5,
y llegaron d Porto Velho en el mes de Octubre. El primer transporte de trabajadores sufrié mucho
por consecuencia de las enfermedades, del clima y por la carestia y falta de viveres que no llegaban
a tiempo a causa de la gran bajante de los rios que retrasaba mucho la navegacion.

Los trabajadores del segundo transporte se declararon en huelga a los pocos dias de llegar a Porto
Velho, y todos los alemanes, austriacos y rusos se adhirieron a ella, pretendiendo tan sélo aumento
de salario. La Compania se nego y los trabajadores se retiraron, regresando las dos terceras partes
a Manaos en dos transportes. De estos 600 trabajadores, solamente cien alemanes tuvieron la
suerte de poder regresar a Alemania, otros cien alemanes todavia dispusieron de medios para ir
a Rio de Janewro, pero el resto, muy diezmado ya por las enfermedades se vio precisado a seguir
a pie la margen derecha del rio Madeira con el temerario intento de llegar a Manaos. Los mds
murieron de hambre y de fatiga en tan penosa marcha; otros, que se lanzaron rio Madeira abajo
en improvisadas balsas, fueron por la noche sorprendidos por los indios parintints, los que cruel-
mente les asesinaron.

La resonancia en Alemania, Austria y Rusia de este tragico drama, “sin rival en la vida
contempordnea”, junto con la publicidad dada a las informaciones consulares en los Esta-
dos respectivos, tuvo como consecuencia que no volvieran a presentarse para trabajar en la
construcciéon de la linea, ni alemanes, ni austriacos, ni rusos, “como no fuera alguno que
otro aislado a quien por circunstancias especiales le ofreciera grandes ventajas prestar sus
servicios a la Compania”.
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En cuanto a Portugal, D" Ozouville
da cuenta de la rapida visita que en
noviembre de 1909 hizo a la linea
férrea de Madeira el doctor Magal-
haes, consul de Portugal en el esta-
do de Par4, sin otra finalidad que la
de hacer ver que el Gobierno por-
tugués tampoco desofa las lamen-
taciones de sus subditos.

Drvioeh mie 10008
i2050 ComMER SRAREE OF ’l
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El doctor Magalhaes, largamente

obsequiado por la Compania du- ®, Ssteerda

rante su visita, se limit6 a proponer i ey M
inocentes y superficiales remedios
en materia sanitaria, sin atender
ninguna de las otras cuestiones que
tanto afectaban a los intereses de la vida obrera. Propone tan sélo que los médicos del hospi-
tal sean del pais y que se establezca otro hospital en Humaythd, medidas ambas sin ninguna
repercusion en la mejora de las condiciones de los trabajadores: primero, porque apenas
habia trabajadores brasileios, y segundo, porque lo que necesitaban era que se establecieran
mas hospitales y ambulancias a todo lo largo de la linea: “el establecimiento de un hospital
en Humaytha no podia tener mayor influencia para los obreros que si se hubiera establecido
en Manaos, o en Rio de Janeiro, o en Madrid”.

Accion de la Madeira-Mamoré. Railway Company

Sin embargo, en el informe del doctor Magalhaes, entre muchas generalidades y lugares
comunes, se consigna de pasada un dato cuya relevancia percibe de inmediato el inspector
de emigracién espanol: en el mes de octubre de 1909 (decia el doctor Magalhaes) habia en
el hospital de Candelaria 715 obreros enfermos, y fallecieron 60 personas durante el mismo.

En base a este modesto dato, D’Ozouville calcula que durante el afio 1909 debieron morir
aproximadamente 1.440 obreros y, por proyeccién del nimero de trabajadores de cada afo,
deduce que en 1910 debieron morir 2.880 obreros, en 1911 el obituario debié elevarse a
4.320 fallecidos y en 1912 las defunciones debieron llegar a 5.760.

De estas cifras colige que, durante los cuatro anos de 1909, 1910, 1911y 1912, debieron mo-
rir en la obra 14.400 obreros europeos. “Y como el nimero de los obreros espaiioles no fue
en ningun ano inferior al 50 por 100 del total, resulta que en la obra ferroviaria fallecieron
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7.200 compatriotas nuestros, lo que da un promedio de 20 vidas de espanoles por kilémetro
de linea”®.

No es de extrafar por ello que quienes trabajaron en la construccién lo llamaran el ferro-
carril de la muerte, utilizando el calambur Madeira ma mort est, ya que “los obreros caian a
racimos atacados de la fiebre amarilla, beriberi y paludismo” y los enterramientos a lo largo
de las margenes del rio Madeira fueron continuos durante todo el tiempo de construccién
de la via férrea.

% Segtin D”Ozouville, el ndimero total de obreros que construyeron el ferrocarril del Madeira debi6 ser, al
menos, de 24.000 y a lo largo de la linea y de los anos trabajaron en él mas de 12.000 espafioles.
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Obreros posando junto a un castano talado para la apertura del trazado de la linea Madeira-Mamoré.
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El sistema de recluta

“La Madeira Mamore Railway Company tenia montado un perfecto servicio de recluta de emi-
grantes en Corufa, Lugo Orense, Pontevedra, Zamora, Salamanca, Leén, Leixoes, Buenos
Aires, Montevideo, Colén, Cartagena de Indias, Barbados e isla de Cuba”.

Esta afirmacién la realiza el inspector después de escuchar el testimonio de Valentin Diaz, al
que habia conocido durante su estancia en Porto Velho y que se le sincera tras la confianza
adquirida al visitar ambos el hospital de Candelaria.

Diaz le confiesa que, contratado por la Compaiia, habia trabajado en Pontevedra como
reclutador de emigrantes, por lo que cobraba 600 pesetas mensuales, ademas de viajes pa-
gados por mar y tierra, hospedaje y otros gastos. Su antecesor era un tal Manuel Alvarez,
experto reclutador, natural de Ribadavia (Pontevedra), al que la Compaiia le pagaba 1.500
pesetas mensuales libres de gastos y que estuvo en Leixoes, llamado por Mr. May para orga-
nizar el servicio de recluta.

Burlando la vigilancia de la inspeccién de emigracién, conseguian embarcar con pasaporte
falso a muchos trabajadores con destino al ferrocarril. Con contratos verbales se entregaba
un pasaje a cambio y se les prometia el pasaje de vuelta después de estar un afio al servicio
de la Compania. Algunos reclutadores exigian ademas de los emigrantes, con especiosos
pretextos, que les entregasen veinticinco y hasta cincuenta pesetas por sus servicios.

Diaz le refiere un episodio sucedido en Vigo, en marzo de 1909, cuando acudi6 a la casa

consignataria de la Booth Line para que, por orden de Mr. Randolph dieran pasaje hasta
Manaos a 22 espanoles contratados para el ferrocarril. Ante la negativa del consignatario,
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Familia de un obrero espaiiol. Informe del inspector Cabronero.

forzada por la persecucién de que era objeto esta practica por el inspector de emigracién
del puerto de Vigo, se vieron obligados a embarcarlos en Leixoes en el vapor Lanfranc y a
cancelar durante todo el ano 1909 este tipo de embarques desde Vigo. Pero en septiembre
de 1910 volvié otra vez a intentarlo en Vigo, donde pudo embarcar en el vapor Alltony, de
la Booth, a ocho espafioles con pasaporte falso.

Ya de vuelta de su visita al ferrocarril, D “Ozouville recibe del cénsul en Manaos una carta de

Senén Garcia, en la que éste declara que recluté en Colén 54 trabajadores entre espafioles
e italianos:

”“l“ll‘“
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Octubre 20 de 1911. -Excmo. Sv. Consul de Espana. -Senor: El que suscribe, Senén Garcia, ha
venido de la Isla de Cuba, con dirveccion d la “Estrada-Ferro-Madeira-Mamoré” el ano 1909,
tocando en Porto Velho el 28 de Mayo del mismo aiio, prestando mis servicios de la manera si-
guiente: he terminado dos trabajos en el campamento 14 1/2, uno de zanjeo y otro de trinchera.
Terminado esto, presté mis servicios de fogonero en el campamento 12, llegando hasta el 15. Des-
pués de este trabajo entré de comisario en el 20, y por fin, me marché a Colon en comision por el
Sr. Richest a buscar gente, en donde el que suscribe, haciendo propaganda en pro de la “Estrada-
Ferro-Madeira- Mamoré”, fué detenido por la policia, habiendo estado incomunicado veintitrés
dias; en esa prision me sorprendieron con unas hojas sueltas impresas, como cablegramas, para la
compania Mala Real Inglesa, y también algunos pliegos de condiciones impresos para los trabaja-
dores. Mr. Richart me pago el pasaje desde Barbados @ Colon, y todos los demds gastos d cuenta de
mi bolsillo; el referido seior me dijo que si necesitaba dinero que lo pidiera por cable; lo gestioné al
pie de la letra, pero no obtuve contestacion. En vista de que la situacion era bastante critica, dirigi
una istancia al senior Presidente de la Republica del Panamd, y declaré mi libertad el mismo dia
a las diez de la noche. Al verme libre en la calle, preparé cincuenta y cuatro hombres, espanioles é
italianos. Llegué a Barbados, me presenté al Sv. Richart, y me dijo que tenia que mandar d Porto-
Velho un encargado, y que me pagaria tan pronto le mandasen dinero, pues lo estaba esperando.
Llegué a Porto-Velho, me presenté a Mr. Rondolfo y no me atendio en nada. Tomé el tren y llegué
al campamento 12, donde ayudé a terminar dos alcantarillas, vy llegué al 32, donde estaba Mr:
Beles de jefe, y ajustamos siete estaciones de zanjeo con el agua hasta la cintura.

Concluido este trabajo, pasé Mr. Richart y me dijo que fuera al 37, a una panaderia. Estuve un
mes, porque no me gustaba la administracion; tampoco me pago, engandndome y manddndome
que fuera de comisario para el 40 cuando estaba abierto ese campamento. Y termino porque me es
imposible describir hechos puramente informales. -Su seguro servidor; g. b. s. m., Senén Garcia.

Aunque la Compaiiia se habia visto obligada a cerrar su casa de recluta en La Habana y Co-
161 por la persecucion de las autoridades cubanas y panamenas, lleviandola primero a Bar-
bados y, por tltimo, a Cartagena de Indias, donde no encontraba oposicién a la propaganda
y recluta de trabajadores, lo cierto es que la mayor parte de los trabajadores llegados a las
obras de la linea férrea del Madeira procedian de las obras del Canal de Panama.

Los obreros procedentes de Argentina fueron transportados a Manaos en vapores del Lloyd
Brazileiro y de la Booth Line. Los vapores de la Mala Real Inglesa y de la Booth embarcaron
también a muchos trabajadores en Barbados, Colén y Cartagena de Indias.

El primer viaje que hizo el Oteri a Itacoatiara fue el 5 de junio de 1909, llegando a este
altimo puerto el 15 de julio, tras una travesia de cuarenta dias con mala comida, seguin tes-
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and comprehemsive ar-
rangements—the results
of over 30 years” experi-
ence —and our feer of
splendidly appointed
and equipped cruising
steamships, assure oar
patron : of the very scme
of convenicnce and
luguriows comiar, at
rates remarkahly low for
the services rendered,

Cartel de la compania Hamburg American con
destino a las Indias Occidentales, Oriente y

Sudamérica.

timonios de quienes la hicieron; en el afo de
1911 el Oteri, un vapor abanderado en Cuba,
realiz6 mas de seis viajes; a mediados de 1912
el buque se perdi6 en la Isla de Marajé.

Hasta altima hora abusé la Compaiia de los
trabajadores, pues aun cuando el ferrocarril
estaba en explotacion desde mediados de
1912, continuaba necesitando los servicios del
personal obrero para la conservacién y afirma-
do de la linea, debido a que la incesante accién
de las aguas agrietaba los terraplenes. Sin em-
bargo, en los dltimos meses de 1912, razones
de orden econémico obligaron a la Compania
a despedir a la mayor parte de los obreros, y
quedarse tan s6lo con los puramente indis-
pensables.

Durante la estancia de D”Ozouville, despidie-
ron a unos 1.500 espanoles, que desembarca-
ron en Manaos en muy malas condiciones a
causa de llevar las gaiolas triple nimero de pa-
sajeros de tercera clase de los que permitia su
capacidad. Asi, del vapor Porto Alegre desem-
barcaron en diciembre en Manaos 720 pasaje-
ros, de los cuales mas de 400 eran espafoles, a

pesar de que la capacidad de aquél no permite conducir mas que 300 plazas.
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Familia de emigrantes espanioles en 1910. FEDAC.
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En un tramo pantanoso del rio Abuna, los trabajadores realizan
el asentamiento de los railes sobre una estiba de ramaje y balasto.
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A bordo del Jusfo Clermont

Pese a que por un momento D”Ozouville duda de la necesidad de proseguir mas lejos su
viaje y considera dar por terminado su cometido y regresar a Espafa, tanto por la abun-
dancia de informacién ya obtenida como por la falta de respuesta del Consejo Superior de
Emigracién a su demanda de fondos para continuar su mision, finalmente se determina a
embarcar el dia 4 de enero de 1913 en el Justo Clermont en direcciéon a Porto Velho provisto
de dos cartas de recomendacién del Presidente del Estado, Dr. Pedrosa, una para el Sr. Kes-
selring, director del ferrocarril, y otra para el coronel Sousa Ramos, Delegado del Estado en
Porto Velho.

Antes de llegar al rio Madeira, el vapor debia pasar por la aduana de Itocoatiara, donde se
fiscalizaban todos los materiales necesarios que se importaban para las obras del ferrocarril.
Alli habia dos pontones donde se depositaban viveres, herramientas y demds utensilios que
iban con destino a Porto Velho y también se acomodaban los pasajeros y los trabajadores
mientras esperaban los vapores que les transportarian hasta la ciudad de Porto Velho:

Antes de embarcar se entregaba d cada obrero una hamaca, un mosquitero, un plato, una taza, un
tenedor, una cuchara y un cuchillo, cuyo valor, de 95.000 reis, se descontaba después de los jor-
nales devengados. Este sistema adoptado por la Madeira, no podia ser mds perfecto, pues consig-
nados a Itacoatiara los vapores fletados por ella, no venia obligada d llenar ninguna formalidad
en los Consulados de Belém y Manaos; y de aqui proviene en gran parte la confusion y el embrollo
que hay en todo lo que afecta al obrero, que en realidad se ha visto huérfano de toda proteccion

Aun cuando el rio Madeira fuera navegable desde su boca hasta San Antonio, no por ello la
singladura estaba exenta de peligros y molestias. L.os mejores mapas, constata D Ozouville,
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no sirven de nada para la navegacién por estos rios, pues los obstaculos con que se tropiezan
cambian de lugar a cada momento. En la temporada de lluvias, la corriente es muy fuertey,
como la consistencia de las margenes es escasa se forman con frecuencia bancos variables, de
los que no puede haber un conocimiento previo, “pues los canales de hoy no son los mismos
de ayer”. Cuando las aguas bajan bravas se registra un elevado ntiimero de siniestros en la
navegacion de los grandes vapores, a pesar de haber fondo suficiente para su calado. Ade-
mas, en los viajes de retorno, con la corriente a favor, es preciso proceder con gran cautela
para contornear el crecidisimo nimero de curvas, algunas de pequefo radio, que presenta
el rio en su decurso.

Asimismo, la corriente del Madeira, fiel a su nombre, arrastra en la época de lluvia multitud
de troncos y ramas de variables dimensiones y formas -llamados galhos - que comprometen
seriamente la navegacién a vapor, sobre todo cuando se interponen entre las paletas de la
hélice, al igual que la entorpecen los frecuentes bancos de arena: “una tarde en que ya esta-
bamos sentados para comer, pasé el Justo Clermont por encima de un banco de arena, produ-
ciendo en mi animo una impresién desagradable; tuvimos la suerte de que el vaporcito se
bastara a si mismo para salir de su prisién, pues de lo contrario habria tenido que esperar
varios dias, quizas bastantes, a que otro le remolcase”.

A estas dificultades de la navegacién se suman las molestias derivadas de las actividades de
transporte de mercancias; a la ida, por la necesidad de realizar multiples escalas para des-
cargar con la ayuda de changadores en aquellos nicleos por los que pasa el barco cualquier
tipo de mercancia: un saco de harina de yuca o una correspondencia —“que muchas veces
consiste en una carta o un periédico”-; al regreso, para cargar borracha en los campamentos
o barracas que se localizan en los margenes del rio. Toda la carga y descarga ademas ha de
hacerse a hombro y con grandes trabajos, pues no existen embarcaderos y los estibadores
han de pasar por un simple tablén estrecho.

La profusa relacién de paradas en su viaje a bordo del Justo Clermont da una clara idea de
la lentitud del viaje: segtin relata D”Ozouville, se dejé carga en los siguientes lugares: San-
tarem, Borba, Belem (Desfermino), Giao Araras, Realeza, Manicoré, Barreira dos Baetas,
Bom Futuro, Carara, Sao Roque, Santa Rosa (en Caranapatuba), Dumas, Tres Casas, Jumas
(Do Chaves), Paraense, Mirary, Calama, M. San Francisco, Boa Hora, Cavalcante, Victoria,
Sobral, Alianga, Porto Velho, Santo Antonio. También se dejé correspondencia en Bocca de
Ariouana, América, Giao dos Araras, Nova Estrella, Vencedor, Manicoré, Bocca do Parana,
Ongas, Curuga, Santa Maria dos Marmellos, Uruapiard, Bom Futuro, Castanhal, Cacary, Ca-
rard, Sao Roque, Caranapatuba, Pariry, Juma, Dumas, Tres Casas, Jumas do Chaves, Restau-
ragao, Cintra, Paraense, Primavera, Popunhas, Paraizo, Mirary, Pasto Grande, Calama, Sao
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Orillas del rio Madeira. Frangois-Auguste Biard, 1798-1882.

Francisco, Firmeza, Assumpgaco, Abelhas, Pombal, Santa Luzi, Cavalcante, Victoria, Primor,
Itapeurema, Bocca do Jamary, Canada, Alian¢a, HuePuranga, Mutums y Porto-Achoello.

Ademas de las paradas del vapor con objeto de hacer forraje para el ganado que iba a bor-
do, se aprovechaban las escalas para echar una canoa al aguay tres o cuatro individuos de a
bordo proporcionaban pescado para comer. Por si fuese poco, “es frecuente que el capitan
detenga mas de una hora el vapor ante una barraca aislada donde mora un amigo suyo, con
el s6lo objeto de ir a saludarle y a beber y fumar con é1”.

Las adversidades no sé6lo son de naturaleza geogréfica, sino que los vapores y sus pasajeros
habian de afrontar otra serie de peligros y calamidades. Poco antes de llegar el Justo Clermont
a Calama, préxima a la desembocadura del rio Machado, los indios parintintins le habian
cortado la cabeza a un seringueiro de Boa Esperanza. Es cierto, escribe el inspector con afédn
de ecuanimidad, que los indios cometen de vez en cuando crimenes de esta clase; pero es
verdad también que los seringueiros diezman con frecuencia sus tribus.
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En ambas margenes del rio Madeira hay varias tribus de indios caripunas y pammas®, de las
que realiza una descripcién denigrante:

El caripuna es indolente, perverso, astuto, traicionero y en ocasiones antropéfago. Cuando se ve
sorprendido por gran niimero de personas aparece sumiso y humilde; pero si su niimero es mayor
que el de los visitantes, 0 si se consideran en ventajosas condiciones son exigentes, arrogantes y en
ocasiones feroces. Piden cuanto ven, y se incomodan si no se les satisface. Muchos pasajeros de los
que tuvieron que saltar a tierra al pasar las cachuelas fueron victimas de sus instintos sanguina-
rios. Andan completamente desnudos y no tienen la menor nocion de la crvilizacion. Algunos, muy
lujosos, llevan la casca, que es una camisa hecha de la cdscara de un drbol. Los hombres echan el
pelo sobre la nuca vy le atan con una tira de tela o bejuco, y los adornan con plumas de guacamayo
0 papagayo. Las mujeres llevan por todo vestido una hoja verde con la que ocultan el distintivo de
su sexo, y llevan el pelo suelto. Hombres y mujeres cortan los cabellos por la frente.

El caripuna llega en su abyeccion al extremo de vender temporalmente a sus mujeres e hijas, obli-
gdndolas a la fuerza, si de buen grado se niegan, a tan nefando trdfico; esta degradacion parece
ser que no se encuentra en nminguno de los muchos pueblos salvajes que hay en el Brasil.

El caripuna es muy aficionado a embriagarse, y cuando se decide a hacerlo, se atavia con sus
mds vistosas plumas como si fuese a una fiesta. Extrae su licor predilecto de la yuca, del maiz y de
algunos otros frutos. Son buenos remadores, y hacen sus canoas de las cascaras de algunos drbo-
les, entre ellos del almendro. Son dgiles y fuertes, corren detrds de la caza durante mucho tiempo
sin experimentar cansancio, y sélo disparan la flecha cuando fatigado el animal, casi no tiene
alientos para huir. Sienten gran desprecio por el hombre civilizado. Sus facciones tienen algunos
de los rasgos caracteristicos de la raza hebrea. Son muy sucios, y comen los bichos é insectos mds
repugnantes”™’.

Por ultimo, a las dificultades hidrograficas y a los aprietos derivados de los enfrentamientos
con los indios, se ha de anadir que los barcos mas grandes adolecen de las minimas comodi-
dades. En el viaje realizado por el inspector se carece de todo a bordo: “el agua y toda clase

% Con esta grafia los recoge en su informe D”Ozouville, pero la denominacién habitual es pama o apama y se
trata de un subgrupo de los caripuna: Cosmouisién e identidades indigenas en el suroeste de la Amazonia en la primera
mitad del siglo XVIII, articulo de Louise Cardoso de Mello, de la Universidad Pablo de Olavide, en el volumen
Abya Yala Wawgeykun. Artes, saberes y vivencias de indigenas americanos. Beatriz Carrera Maldonado y Zara Ruiz Ro-
mero Editoras. Acer-VOS. 2016.

%7 La antropologa Lorena I. Cérdoba ofrece una vision diferente del caripuna en “Barbarie en plural: percep-
ciones del indigena en el auge cauchero boliviano”. Journal de la Société des Américanistes, nimero de diciembre
2015.
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Trabajadores con indios de la tribu capiruna.

de bebidas se toman sin hielo, lo que no quita para que anuncien los vapores que lo llevan y
que pueden ademas fabricarlo; la comida es detestable, y el trato de a bordo, el aseo, el pasa-
jey todo, es imposible imaginarlo mas deficiente; nadie se sonaba las narices como no fuera
a dedo; los camarotes casi nunca tienen agua para lavarse por las mafnanas, y la que llega
después del baldeo a las palanganas por la tuberia, es lo mismo que barro. El excesivo calor
de los camarotes no permite utilizarlos nada mas que para cambiarse de ropa; se duerme en
la cubierta, a cuyo efecto, al llegar la noche, tiende cada pasajero la hamaca de su propiedad;
mas como la cubierta es pequena y el pasaje de primera es por lo general numeroso, quedan
las hamacas tan juntas que es frecuente verse violenta y desagradablemente despertado por
el pie de un negro que se mete por nuestras narices’.

No es de extrafar, por tanto, que D”Ozouville sintiese en algin momento la tentacién de

echar por la borda el mandato del Consejo Superior de Emigracién y regresar a un entorno
mas civilizado y confortable.
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Comitiva en San Antonio para la inauguracion del primer trecho de la Estrada de Ferro
Madeira-Mamoré.
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El sindicato Farquhar

“Es tan poderoso el sindicato Farquhar y tan grande es su ascendiente en el Brasil -sefala
D“Ozouville-, asi en el orden financiero como en el politico, que en mas de una ocasién me
he visto precisado a soportar resignadamente malévolas ¢ insidiosas reticencias que no de-
jaban en apetecible lugar la independencia que hasta mis mas encarnizados detractores en
materia de emigracién no me han regateado nunca”.

Los hombres de Farquhar en Brasil eran el gerente general, Mr. F. H. May, muy perito en la
materia y constructor de varios ferrocarriles en Guatemala, Cuba, Canadd, México y otros
paises, y sus habituales colaboradores, los empresarios y constructores Mr. Jekyll y Mr. Ran-
dolph. Para despejar dudas, D“Ozouville recuerda que el tal Mr. May era el representante
de la Compania que en Belém aprobé las condiciones que le presentaron los espaioles se-
cuestrados del vapor Amanda, y que se negé a firmar contrato alguno.

Con el inicio de la construccién de la linea férrea se organizé una logistica de abastecimiento
de bienes y personas que el informe describe con detalle:

Desde que empezaron los trabajos del ferrocarril se estacionaron en Itacoatiara pontones, con el
objeto de recibir en ellos toda la carga destinada d Porto Velho; durante bastante tiempo prestaron
este servicio los pontones Orocabesa y Nepthis. En el primero se depositaban los viveres, ropas, he-
rramientas, etc., y el segundo servia de depdsito de carbon para los remolcadores y gaiolas pertene-
cienles d la empresa y que viajaban por el rio Madeira. Tenian también dichos pontones pequerios
talleres de carpinteria, herreria, hojalateria, etc.
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N Y 585.
Excavadora a vapor en las obras de fundicion de la construccion de la ferrovia Madeira-Mamoré.

El primero tenia montadas en la cubierta swperior algunas oficinas, y en los departamentos libres
dormian los empleados. A bordo habia un tren de lavado y planchado a vapor”.

Para controlar la entrada y salida de mercancias, se establecio ya desde 1907 por parte de las
companias concesionarias una aduana dependiente de Manaos, compuesta por un auxiliar de
aduanas y cuatro guardias, que controlaban las mercancias que se dirigian a Porto Velho.

Las Companias tenian una serie de privilegios y entre ellos estaba la autorizacion por decreto pre-
sidencial de 9 de agosto de 1907 de importar libre de derechos todos aquellos materiales necesarios
para la construccion del ferrocarril. Se controlaba que no se intentara importar otros articulos
de consumo. Sin embargo, poca o nula importancia le daban a los obreros que entraban y ni le
preocupaba que las listas de pasajeros fueran defectuosas y estuvieran llenas de informalidades.

D“Ozouville se explaya en explicar las practicas llevadas a cabo en Itacoatiara antes inclu-
so de su llegada a la selva, persuadido de la intencién de las compaiias concesionarias de
aplicar sistemas fraudulentos similares a los de la Madeira-Mamoré en las futuras construc-
ciones ferroviarias en las que podrian estar involucrados obreros espafoles. Consciente de
la imposibilidad de reparar los abusos del pasado, deseaba al menos evitar su reproduccién
en el futuro.
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Cuando un trabajador entraba al servicio de la Compaiia
recibia una chapa metalica en la que estaba grabado el mes,
un ndmero y las iniciales M & J., de Mr. May y Mr. Jekyll.
Desde ese mismo instante “perdia el obrero su personali-
dad y nombre”, que eran sustituidos por el nimero de la
chapa, circunstancia relevante por los efectos que después
tendrd en el reconocimiento de derechos y herederos. Es-
tas chapas tienen una ranura que permite el paso de una
cadena para que no las pierdan sus propietarios, como se
ve en el dibujo que D”Ozouville incorpora a su informe de
la chapa de Fermin Martinez, “a quien todavia se deben los
jornales de marzo de 1911”, precisa, con el nimero 6.163.

El pago de los jornales devengados cada mes se retrasaba
hasta el dia 10 del mes siguiente. El dia de pago el obrero
presentaba la chapa al cajero, quien, después de verificar
los jornales cobrados durante el mes anterior y de deducir

Accion de la Brazil Railway
Company. 1910.

los adelantos, le entregaba el saldo remanente a su favor, y le daba, con el mismo ntimero, la
chapa correspondiente al mes siguiente; de modo que la chapa era lo que servia para iden-

tificar al obrero, que la llevaba colgada alrededor del cuello.

MAR

6.163

<

Para pagar a los obreros que trabajaban a lo largo de la linea se
enviaba un pagador y dos ayudantes que la recorrian entera. Mas
alla de la parte construida, mantuvo siempre la Compaiia un ca-
jero permanente, que pagaba el importe de las obras a destajo a
la presentacién del certificado expedido en Porto Velho.

En Porto Velho tenia la Compania un banco donde los trabajadores
depositaban la parte de sus ingresos que conseguian ahorrar, des-
pués de pagar todos sus gastos, en cuyo caso se les daba un resguar-
do, o bien sacaban giros para enviar a sus familias.

La comida, “detestable” en palabras del inspector, consistia en
“una escasa racién de arroz en blanco, bacalao y frijoles”, y el alo-
jamiento se limitaba a unos barracones, donde el obrero colgaba
su hamaca, sin proteccién alguna, a diferencia de las precaucio-
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nes que si adopté la Compania para garantizar la salud de
los norteamericanos que vivian en Porto Velho.

Tanto en Porto Velho como en varios campamentos de la li-
nea, existian comedores de segunda clase, donde el encarga-
do del servicio vendia vales a los obreros a la sola presenta-
cion de su chapa; el importe de esos vales se descontaba el
dia de pago. La Compaiiia cobraba 3.000 reis diarios por la
comida, y, sin embargo, en los anuncios de la propaganda
que hizo en la Argentina bien claramente se especifica en la
condicién 8% que la comida se facilitaria al obrero por 2.000
reis. Ante las quejas formuladas con este motivo por los obre-
ros, la Compania, una vez que éstos estaban ya trabajando
en la linea, se desentendia diciendo que aquellos contratos
Impresos no eran obra suya.

Retrato de Percival Farquhar.

Las condiciones pactadas a los trabajadores en los contratos no se cumplian como bien
pudo constatar durante su viaje. Asi, por ejemplo, observé que en anuncios publicitarios
distribuidos en Argentina prometian pasaje gratuito hasta Porto Velho y, sin embargo, este
se descontaba del salario.

En otros anuncios distribuidos en Espana y en la Isla de Cuba se aseguraba que los traba-
jadores que hubiesen trabajado mas de un afno en las obras del ferrocarril tendrian una
repatriacién gratuita a Espafa pagada por la Compania. Esta promesa no se cumplia prac-
ticamente nunca.

Tampoco le bastaba al obrero presentar la chapa para cobrar, sino que habia de exhibir un
certificado que a su pie dice: «Aviso. Precisa guardar este certificado para demostrar que no se debe
el pasaje”. Sin embargo, por la clausula 9* del contrato, no estaba obligado el obrero a la de-
volucién del pasaje, y lo mismo consta en la condicién 2* del documento que se entregaba a
los obreros que se ajustaron en Barbados, Cuba, Espana, etc.

En la linea del Madeira-Mamoré no solamente se trabajaba a jornal, sino que existian mu-
chos pequenos contratistas que ajustaban cortos trozos de la linea y también se remataban
algunos tajos, en los que los trabajos de zanjeo y trinchera se ajustaban por metros cibicos,
variando el precio de la unidad segtin que la excavacién tuviera que hacerse en tierra o pie-
dra; a esta manera de trabajar eran muy aficionados los espafoles, que se reunian en cua-
drillas de 15, 20 y hasta de 40 o 50. Pero, escribe el inspector como la Compania recortaba
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Grupo de hombres ante una locomotora de la compaiia.

los salarios de los trabajadores que trabajaban a destajo, ya que al efectuar las mediciones,
siempre les rebajaban el 30 o el 35 % de los metros de zanjeo o de trincheras.

También se especificaba en los contratos que los obreros no tenian que trabajar mas que
diez horas diarias, pero, al distar los campamentos bastantes kilémetros de los lugares de
trabajo, invertian en su recorrido tres o cuatro horas, atravesando terrenos pantanosos a
temperaturas insoportables o bajo lluvias torrenciales, que se sumaban a las diez horas de
trabajo diarias estipuladas.

Otro de los abusos que cometia la empresa era el siguiente: cuando un obrero se despedia
de la Compania o era despedido por ella, no se le entregaban los jornales devengados ni los
depositos hasta después del dia 10, como ya hemos visto, lo que les obligaba muchas veces
a renunciar a ellos, sobre todo si no tenian depésitos por carecer de recursos para vivir a sus
expensas o no disponer de persona de su confianza que los hiciera efectivos.

Era tal el despotismo de la Compaiiia, que ni siquiera respetaba el derecho a la correspon-

dencia, siendo general la creencia de que se abrian muchas de las cartas enviadas por los
obreros a sus familias, sobre todo las que contenian cheques o libranzas. Y afiade el inspec-
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Trabajadores en la oficina de Porto Velho.

Nave de carga atracada en el muelle de Porto Velho.
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tor: “si esto era realmente cierto, y para mi lo era, quedarian explicadas completamente
muchas de las pérdidas y extravios de libranzas, cheques y valores”.

Desde que comenzaron los trabajos y para mantener el control, procuré la Compaiiia ver-
se excluida de toda jurisdiccién civil, llegando a conseguir que el estado del Amazonas le
autorizase a organizar a sus expensas un cuerpo propio de policia que era la guardia negra
de los constructores Mrs. May, Jekyll y Randolph, cuyas instrucciones eran ciegamente obe-
decidas. Esta policia cometié todo género de desmanes; en una ocasién maté a puiialadas a
un espanol que se habia excedido en la bebida, y los dias que salia un vapor de Porto Velho
apaleaba brutalmente a los obreros que pretendian dirigirse a Manaos. Particularmente a los
obreros espanoles, que eran los mas apreciados, no se les permitia regresar a Manaos a no
ser que estuvieran totalmente extenuados, y a ellos se confiaba el trabajo mas rudo, como el
de piedra, puentes, etc...

A D”Ozouville, curtido en la inspeccién de esta clase de negocios, no le sorprenden todas
estas practicas, informalidades y abusos, sabedor de que las compaiiias, aunque sus reclu-
tadores repartan los folletos y hojas de sugestiva lectura que éstas les entregan, no celebran
directamente ningtn contrato cuyo cumplimiento se les pueda exigir. Como asi lo demostré
el senor May al negarse resueltamente a formalizar el contrato que le presentaba el vicecon-
sul de Belém con las condiciones exigidas por los espafoles secuestrados en el Amanda.
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Desembarque de mercancias y animales en el muelle de Porto Velho.
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En Porto Velho,
“la ciudad de la Company”

Al atardecer del 10 de enero de 1913 el Justo Clermont arriba a Porto Velho y antes de atra-
car en el muelle recibe la visita del médico del puerto para verificar que todos los pasajeros
estén vacunados. D”Ozouville sufre un ataque de panico, pues hace mds de cuarenta anios que
no me vacuno, y teme que una posible calentura, si le obligan a vacunarse, le impida viajar
por la linea férrea, hasta que se percata de que el médico es algo corto de vista y hace pasar
la cicatriz de un antiguo sablazo por una vacuna reciente. En todo caso, se percata también
de que ni a uno solo de los pasajeros del Justo Clermont se le obligé a vacunarse, de donde
deduce que la visita médica no era sino una mera formalidad reglamentaria, pues el rigor
era incompatible con las necesidades de personal obrero de la Compaiia.

Porto Velho, entonces un pueblo de apenas mil habitantes, era la estacién inicial del “ferro-
carril de la muerte” y verdadero destino final de su viaje, y asi lo describe D Ozouville:

Todo cuanto alli existe pertenece a la «Madeira-Mamoré»; ésta es propietaria no sélo del terreno
edificado sino también de veinticinco millones de metros cuadrados. Cuando algun particular
desea construir alguna vivienda lo ha de solicitar previamente de la Compaiia, y si es persona
grata se le concede permiso y se le cede gratuitamente el terreno que necesita; pero la Compaiiia se
reserva el derecho de destruir la construccion cuando lo tenga por conveniente.

Todas las casas de la Compaiia son de madera y del tipo de las habitaciones tropicales; estdn cu-

biertas de teja francesa, aisladas unas de otras y rodeadas por sus cuatro frentes, tanto en su planta
baja como en su piso unico, por una amplia galeria de tres 6 cuatro metros de anchura. Estas
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Estacion inicial de la Ferrovia Madeira-Mamoré, Porto Velho. Arquivo Nacional.

galerias no tienen puertas de cristales, pero en cambio estan literalmente recubiertas de tela muy
fina de alambre que no permite el paso a los mosquitos. Todas las habitaciones dan a esta galeria
y las puertas y ventanas que comunican con ella estdn también protegidas por tela metdlica, v, en
lugar de abrirse hacia el interior de las habitaciones, se abren hacia la galeria, con lo que se evita
que entre cualquier mosquito que estuviese sobre dichas puertas. Todas las paredes estdn pintadas
al éleo, v los bastidores metdlicos de las camas tienen también un tejido muy tupido.

La mayoria de los edificios disponen de luz eléctrica, agua corriente, teléfono, duchas y sa-
neamientos. En una de las colinas y dominando el lugar, se encuentra la espléndida vivienda
del ingeniero jefe Mr. E. Kesselring y en otra gran casa reside el ingeniero jefe de la Delega-
cion fiscal dependiente del Gobierno Federal, Geraldo Rocha, que estaba en clara connivencia
con la Companiia. Otras viviendas estaban reservadas para el médico del puerto, el abogado
de la Compaiiia, los telegrafistas, delineantes, fotégratos, empleados de la contabilidad... y
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altos empleados. Algunas casas eran reservadas para visitantes destacados y casa aparte para
el ayudante del fiscal, Joao Campos. Segin palabras del inspector: “un negro sin gota algu-
na de sangre blanca, que me facilit6é varios datos, todos ellos falsos (...) que me engafabay
que me vigilaba muy de cerca”.

También disponia de una estacién radiotelegrafica propiedad de la Compaiia, un cine, un
tren de lavado y planchado a vapor, una fabrica de hielo, un almacén donde los trabajadores
podian adquirir viveres y toda serie de articulos por medio de vales, un restaurante donde
comian los empleados por 6.000 reis diarios y un hotel, el hotel Berlin, donde estuvo hos-
pedado el inspector, con una capacidad de hasta ochenta personas. Todos los negocios eran
explotados por la Compania, por administracién o por arrendamiento.

Préximo a las oficinas generales habia estado la redaccién de un periédico quincenal, cuya
divisa era “La vida sin literatura y quinina es muerte”. Este lema mas que lema es todo un
poema, casi tan elocuente como el calembour Madeira ma mort est. Quiza para probar su ve-
racidad, la quinina se consumia de forma generalizada en la ciudad, hasta tal punto que era
comun ver por doquiera grandes frascos con capsulas que contenian cada una un gramo de
quinina, siendo tal su abuso que algunos empleados llegaban a consumir diez o doce gramos
diarios.

En una de las colinas mas alejadas del pueblo estaba el barrio de los barbadianos. A diferen-
cia de otros grupos, muchos de ellos vivian con sus familias y las mujeres solian trabajar en
el tren de lavado o en el servicio de las casas.

Mas de 3.000 barbadianos negros trabajaron en la construcciéon del ferrocarril. Fueron los
primeros negros que llegaron a Brasil sin ser esclavos y su llegada produjo una polémica
entre el Gobierno de Brasil y las empresas contratistas. Ya se habia intentado con anteriori-
dad reclutar trabajadores afroamericanos, ante la dificultad en conseguir mano de obra. Sin
embargo, la politica migratoria de “blanquear” a la poblacién con trabajadores europeos,

no lo permitié®’.

%7 Santos Rodrigues, Jones Reis: “La construccién del ferrocarril Madeira-Mamoré y el Caribe inglés: la prime-
ra inmigracién negra libre para Brasil” En: Jegueta. Nimero 11. Anuario de la Facultad de Geografia e Historia.
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Aiio 2009 — 2010, pp. 89-100.
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Aspecto interno de la lavanderia a vapor en Porto Velho.

Por intermedio del doctor Kesselring, ingeniero jefe del ferrocarril, quien puso a su disposi-
cién billetes de ida y vuelta para el tren, conocié D “Ozouville la satisfacciéon de la Compaiia
con el trabajo de los operarios espafioles, y muy particularmente de los gallegos, “de quienes
dijo que eran unos obreros insustituibles”.

Mas interesante que la visita a las oficinas de la direccién de la compainia del ferrocarril,
de la que sali6é convencido de que no iba a obtener mucha informacién, fue la realizada al
coronel Joao Sousa Ramos, delegado del estado de Amazonas, para quien habia entregado
una carta de recomendacién el propio presidente del Estado. Ramos le confiesa que su pa-
pel en Porto Velho era de caracter puramente simbdlico y que alli se hacia exclusivamente
lo que mas conviniera a los intereses de la Compaiifa. Le advierte sobre la previsible actitud

Al



EL FERROCARRIL DEL DIABLO

Mugeres barbadianas y hombre norteamericano de lavanderia a vapor, en Porto Velho.

negativa de esta hacia su cometido y el riesgo de tener que sortear algunos peligros con el
fin de impedir que realice su investigacién y le ofrece ser acompanado por él mismo o por
su secretario particular, doctor Cavalcante, durante su recorrido por la linea. D’Ozouville
rechaza el ofrecimiento por el precario estado de salud del coronel.

Por ultimo, acude a la Delegacién fiscal, donde el ingeniero Joao da Silva Campos le propor-
ciona datos sobre el fallecimiento de obreros en los trabajos del ferrocarril durante los afnos
1907 y 1912. Del obituario por nacionalidades entre junio de 1907 y noviembre de 1912
resulta que fallecieron 1.693 operarios, de ellos 365 espaiioles, cifra s6lo superada por la de
los brasilefos, 622. Como es 16gico, el mayor nimero de fallecimientos, tanto en el hospital
de Candelaria como en los campamentos y a lo largo de la linea, se produjo en los afios de
mayos actividad laboral: 1909 (514 muertos), 1910 (438) y 1911 (422).

Segun los datos que le aportan en cuanto al nimero de trabajadores al servicio de la Compa-

fia, desde el principio de los trabajos del ferrocarril hasta el 31 de diciembre de 1911 des-
embarcaron en Porto Velho un total de 20.528 personas: 1.444 pasajeros de primera clase y
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Pareja norteamericana en su residencia en Porto Velho. Un ejemplo de calobidtica, el arte del buen vivir.

19.084 trabajadores. En 1907 apenas habia 123 trabajadores, pero afo a ano fue subiendo
la cifra, hasta alcanzar un nimero maximo en 1911, con 5.100 trabajadores.

Basado en los antecedentes que ya conocia, D“Ozouville desconfia de estos datos, pide acla-
raciones y pregunta sobre la suerte, paradero o destino de los 13.984 trabajadores sobrantes,
precisiones respondidas siempre con evasivas o con razones cuya debilidad las hacia inacep-
tables, aunque para no “crearse enemistades” finge darse por satisfecho y no insiste en sus
preguntas.
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Porto Velho en la época del viaje de D “Ozouville a la ciudad

Para hacerse cargo de la importancia de las informalidades detectadas, apunta en su me-
moria, “basta con observar que, excepciéon hecha del poblado de San Antonio, de cuatro
baratilleros que fueron mas tarde al Abuna y Villa Murtinho y de las tribus de indios mas o
menos bravos y de los cearenses que iban durante seis meses a la cosecha de la seringa, no
habia en muchos miles de kilémetros cuadrados otros habitantes que los trabajadores de la
linea, y, en su consecuencia, todo cuanto pudiera referirse a su entrada, salida, fallecimiento,
etc., tenfa que constituir una verdadera efemérides”.

En cualquier caso, es obvio que, llegado a este punto del viaje, la Compaiiia ya tenia infor-
macion acerca del inspector y del objetivo de su viaje por lo que intent6 controlar sus pasos
y no facilitarle sus investigaciones.
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En el ferrocarril del diablo

Por fin, el dia 12 de enero de 1913, a las ocho de la mafana, parte D“Ozouville en el tren®,
siendo despedido en la estacion por el ingeniero jefe de la linea doctor Kesselring, por el
coronel Ramos y por unos cuantos espanoles.

El convoy va deteniéndose en los campamentos distribuidos a lo largo de la linea, de los que
el inspector cuenta unos cincuenta y que constituian la tinica senal de vida en un territorio
por lo demds despoblado. Estos campamentos no se parecen a las estaciones de otros luga-
res, estan compuestos por barracones erigidos con hojas de palma, donde residian los tra-
bajadores durante la construccién de la linea y ocupados ahora por las cuadrillas dedicadas
a reparar y mantenerla, y por almacenes en que se guardaban materiales, maquinas, utiles y
herramientas y se facilitaban viveres y articulos de primera necesidad a los obreros. También
hay comedores donde se daba de comer a los que no preferian hacerlo por su cuenta.

La zona de las obras estaba totalmente despoblada, por lo que se hizo preciso construir ca-
minos paralelos a la via férrea a fin de hacer posible el transporte de los materiales, viveres,
maquinaria y todo lo necesario para las cuadrillas. Cuatrocientos kilémetros de costosos
caminos para los que hubo que sortear desniveles, levantar puentes, vadear arroyos... que
en el momento de la visita de D“Ozouville ya estaban totalmente destruidos y abandonados,
una vez finalizada la construccién de la linea.

% El ferrocarril de Madeira-Mamoré fue llamado Ferrocarril del diablo, en espanol, o Devil’s Railroad, Dead Rail-
road y Ghost Railroad, en inglés.
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Obreros de la construccion atravesando riberas y arroyos anegados por las aguas de las lluvias.

Sorprende al inspector la cantidad de puentes que fue necesario levantar en la linea y de los
que detalla su localizaciéon con su usual acribia: trece de ellos salvan los rios Lusitana, Cara-
col, Jacy-Parana (afluente del Condo), Mutum Parand, Castanho, Taquera, Ygarapé Araras,
Periquitos, Yguarapé-Chocolatal, Ribeirao, Ygarapé Lage y Bananeira, en los kilémetros 61,
79, 89, 120, 169, 206, 248, 265, 277, 286, 292, 319y 348.

Durante la construccién de la via, los viveres se transportaban en carros con alabes y en
mulas. En Porto Velho contabilizé el inspector mas de 300 mulas que se subastaban en el
mercado. Sin embargo, como el servicio de aprovisionamiento tardé bastante tiempo en
regularizarse, durante los dos primeros afios los obreros pasaron hambre, debido a que los
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Yo 4 b

Grupo de obreros recibiendo su salario junto a un carro de linea.

convoyes tropezaban con muchas dificultades y empleaban mucho tiempo para llegar a su
destino.

Durante el recorrido de la linea, D“Ozouville observa como en largos trayectos contiguos a
la via hay enormes cantidades de agua encharcada. Como casi todo el terreno amazoénico es
llano y bajo, no son de extranar las lagunas, charcazas, pantanos y tembladeras, “pero lo que
mas sorprende es la espesa floresta, que no se concibe sino viéndola”. Todo ello da una idea
de las condiciones del trabajo: “solamente recorriendo la linea es posible hacerse cargo de
las penalidades que debieron pasar los obreros”, a quienes en las fotografias de la época se
ve en muchas ocasiones con el agua hasta la cintura.
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En muchos lagos y terrenos pantanosos no fue posible encontrar el firme, razén por la cual
varios trozos de linea se asientan sobre lechos formados con ramas y troncos de arboles. El
tren pasa muy despacio por dichos tramosy, en muchos lugares, con evidente riesgo de hun-
dimiento, ya que el agua que hay por ambos lados reblandece la tierra y pudre la madera.
En concreto, en los campamentos del 16 al 23, una zona con muchas lagunas que despiden
pestilentes emanaciones y donde hay toda clase de mosquitos, insectos venenosos y serpien-
tes coral, hubo en el ano 1909 una gran mortandad: “los obreros caian a racimos atacados
de la fiebre amarilla, beriberi y paludismo”.

Habria entonces todavia en la linea unos trescientos obreros empleados en los trabajos de
reparacién, cien de los cuales eran espanoles. D“Ozouville procur6 hablar con alguno de
ellos, pero no le fue posible por temor a ser denunciados por los dos norteamericanos que
iban en el mismo coche, que acechaban las actuaciones del inspector -vigilancia que no cesé
en los cuatro dias que invirti6 el tren en su viaje- y a las consiguientes represalias por parte
de la Compaiia. Sin embargo, “aun cuando no ignoraba que en la floresta amazénica no
impera otra ley que la suprema del rifle, no hice gran caso de ellos, pues aparte de que yo
también habia tomado mis precauciones, estaba en la persuasién de que la fiscalizacién no
podia tener mas finalidad que la de dar cuenta de mis actos a la Compaiia y saber de este
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modo a qué atenerse con respecto a mi”.

El tren llegé al campamento 9% a las 12,30, donde se detuvo media hora para almorzar
“muy mal y muy caro” en un inmundo barracén explotado por la Compaiia y siguié su
recorrido hasta Abund, en el campamento 33, en el kilémetro 220, donde llegan a las cinco
de la tarde. Como el tren no viaja de noche, es preciso cenar y pernoctar en un hotel “muy
caro también”. La fuerte lluvia y su estado febril impiden, de nuevo, al inspector interrogar
a alguno de los espafioles que trabajaban en ese campamento, como hubiera sido su deseo.

Entre las siete y ocho de la manana del dia 13 reanuda el viaje, atravesando la llanura ama-
z6nica, lagunas, charcas y el espeso ramaje, hasta el mediodia en que el tren hace parada de
media hora en Villa Murtinho, donde en un barracén tan malo como el anterior, almuerza
“peor y més caro” antes de proseguir hasta Guajard-Mirim, donde llegé algo después de las
cinco de la tarde.

A su llegada a Guajara-Mirim entré el inspector en un barracén donde se vendian café y
bebidas. En el local habia un grupo de siete u ocho personas entre los que estaban los dos
norteamericanos que habian realizado el viaje en el mismo tren. Escuché el inspector a uno
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Grupo de operarios junto a un vagon de linea.

de los espanoles que decia: «Ese serd tan Inspector como el que me estafo a mi cuarenta mil reis».
No cabia duda de que el operario se referia a él y que no trataba de buscar pendencia, pues
no le habia visto entrar al estar de espaldas, pero como todos los presentes habian escuchado
el comentario, D”Ozouville se vio obligado a dirigirse al espafiol en demanda de explicacio-
nes. El espanol explic6 que hacia tres meses en un viaje de Rio de Janeiro a Manaos habia
sufrido una estafa de 40.000 reis por un individuo que dijo ser también inspector de emigra-
cién y que al conocer por los norteamericanos y bolivianos que habia llegado un inspector
a recorrer la linea comenté si el recién llegado serfa como el otro. La cuestion quedé mas
o menos zanjada con la explicacién, pero de esta forma vuelve a aparecer en plena selva el
abrumador fantasma del sefior XX.
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Grupo de obreros manejando una griia en los mdrgenes del rio para embarcar una maquina.

En el viaje D”Ozouville habia conocido a un espanol llamado Soto que subi6 al tren en Villa
Murtinho, quien le dijo que seria dificil encontrar comida y alojamiento en la parte brasi-
lena y que debia ir con €l al Guajara-Mirim boliviano, donde residia, porque estaba mejor
provisto de infraestructura.

Nuestro inspector ignoraba que hubiera dos poblados con el mismo nombre de Guajara-
Mirim, perteneciente el uno al Brasil y el otro a Bolivia. Soto le explicé que el extremo de la
linea férrea se llamaba desde hacia poco tiempo Guajara-Mirim y pertenecia al Brasil; pero
que en la orilla opuesta al rio Mamoré y perteneciente al territorio boliviano, habia otro
pueblo que se llamaba igual y al que ahora llamaban muchos Puerto Palmira.
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El pequefo nicleo urbano al que se refiere Soto es Guayaramerin (“cachuela chica” en len-
gua tupi guarani) y se localiza en la margen izquierda del rio Mamoré, en el departamento
del Beni, frente a la poblacién brasilefia de Guajard-Mirim, del estado de Rondonia. Funda-
da en 1892 con el nombre de Puerto Palmira por los pioneros de la goma, entre 1905y 1915
se denominé Puerto Sucre y en 1915 pasé a llamarse oficialmente Guayaramerin.

Con perturbadoras dudas por salirse del itinerario trazado, pero empujado por la incer-
tidumbre de no encontrar alojamiento y la necesidad de descansar en su estado febril,
D“Ozouville decide aceptar la oferta del espafiol. Toman una canoa para cruzar el rio Ma-
moré hasta la parte boliviana, pero la velocidad de la corriente y una furiosa tempestad
acompanada de una lluvia torrencial les impide llegar a la otra orilla. Tras cuatro horas de
una lucha desesperada contra el vendaval, la canos vuelca dos veces y s6lo logran salvarse
gracias a que sabian nadar bien los tres que iban en ella.

Una vez en Puerto Palmira, el tembloroso inspector se dirige a la fonda con el propésito
de acostarse, ya que la fiebre le habia subido durante la tormenta y no tenia ropa seca para
cambiarse al haberse mojado todo lo que llevaba en la maleta. Con el temor anadido de em-
peorar y no poder llegar al dia siguiente al tren que le llevaria a Porto Velho, donde esperaba
el vapor hacia Manaos, pues de no poder tomarlo se complicarian sus planes de regreso.

Para complicar el escenario, nada mds entrar en la fonda, Soto es detenido por dos soldados
bolivianos que le estaban esperando y le llevan preso. D’Ozouville, cada vez més enfermo,
quiso conseguir una cama en la fonda, pero el patrén le comunicé que no habia camas, pues
la costumbre en el lugar era que cada huésped tendiera su hamaca. Hamaca de la que el
inspector no podia disponer por encontrarse empapada y chorreando agua la que portaba
en su equipaje.

En esta precaria situacién, enfermo, mojado, hambriento y sin alojamiento donde poder
reponerse, el inspector decidié sentarse a comer algo. Sin haber empezado atn, se present6
una mujer llorando amargamente. Era la mujer de Soto, suplicando que intercediera por su
marido ante el intendente M. Jests Afiez, responsable de su detencion.

Comprendi6 el inspector que habia sido utilizado desde el principio por Soto para que le
acompanara a Puerto Palmira y, sabiendo que iba a ser detenido, pudiera ayudarle pensan-
do que era una persona influyente. A pesar de su impulso para rechazar la peticién de la
mujer, entendiendo que necesitaba del espafol para que le proporcionase ropay le sirviese
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de ayuda en la situacién en la que se encontraba, accede visitar al intendente “aun cuando
la lluvia torrencial no habia disminuido nada, a mi ya me era igual todo”.

El Sr. Afiez le recibe de malos modos e incluso le amenaza con llevarle preso a él también.
La diplomacia y la tranquilidad del inspector logran aplacar al funcionario, quien accede a
sus ruegos y pone en libertad a Soto con la condicién de que le diera la palabra de honor de
que al dia siguiente saldrian los dos de territorio boliviano.

Este incidente y la amenaza del ingreso en prisién alarman al inspector, a quien se le pone
por delante todo un cuadro de horrores:

¢Qué hubiera sido de mi st a mis guardianes se les hubiera ocurrido -que seguramente se les ocurriria-
registrarme y quitarme el dinero que yo llevaba encima, y que, si milagrosamente no se habia inutilizado
al caer dos veces al agua, fue debido a que, acostumbrado yo a recorrer los parajes americanos, habia
tenido la precaucion de guardar el papel-moneda en un tubo de hoja de lata? é Cudnto tiempo no habria
transcurrido hasta que nuestro consul del Amazonas hubiera tenido noticia del brutal atropello de que
se me habia hecho objeto? éQué adelantaba yo con que a la postre se me hiciera una solemne funcion
de desagravios?

Al salir de la Intendencia, vuelve a encontrarse a los dos norteamericanos que le seguian
desde Porto Velho junto a un grupo de bolivianos, a los que hace responsables de lo sucedi-
do, por las dudas que habian sembrado sobre él y su condicién de inspector de emigracién,
circunstancia que en la entrevista con el intendente se habia mencionado.

La libertad de Soto empero no mejord la situacién de D”Ozouville, ya que el emigrante no
pudo proporcionarle ni ropa seca para cambiarse ni cama para dormir, apenas pudo facili-
tarle “un bastidor de tela que, colocado entre dos cajas de cerveza, hacia las veces de cama”.
Como la fonda solamente disponia de una habitacién, hubo de colocar la improvisada cama
debajo de una ventana mal cerrada por la que entraba la lluvia “que con gran fuerza caia”.
Resignado a su suerte, el viajero se echa sobre el bastidor, “mas como los listones de madera
de los costados eran muy débiles se rompieron en seguida, pasando toda la noche en el suelo
y materialmente comido por los mosquitos”.

Por fortuna, D“Ozouville amanece sin fiebre y muy temprano visita con Soto el proyecto de
la via férrea que uniria Puerto Palmira con Riberalta (localizada en la confluencia de los rios
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Beni y Madre de Dios)™. Soto conocia bien el terreno ya que habia contratado con el sindi-
cato Farquhar el trabajo de limpiar de floresta los primeros kilometros de la futura linea’.

De las explicaciones de Soto y las manifestaciones de algunos de los espafoles residentes en
Puerto Palmira, D”“Ozouville extrae varias conclusiones: el nimero de obreros que trabaja-
ron en el ferrocarril del Madeira super6 los 24.000, de los que la mitad eran espafoles; y de
ellos, debieron morir a lo largo de la linea y en los campamentos mas de 4.000, la mayoria
sin recibir asistencia médica, en el anonimato y sin cruces en sus tumbas.

0 El proyecto de la construccién de un puente desde Guajara-Mirim hasta Guayaramerin y de una estacion
terminal en Riberalta nunca se llevé a cabo.
! Este trabajo recibe el nombre de chapeo en Cuba y derruba en Brasil
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LA CARESTIA DE LA VIDA

Es muy interesante e ilustrativa la detallada lista de precios de todo tipo de mercancias
y servicios proporcionada por la Asociacién comercial de Manaos que habia sido en-
tregado al Ministro de Agricultura, Industria y Comercio, Sr. Pedro de Toledo, por el
ingeniero Alberto Maso y referida al territorio acreano, aunque puede aplicarse también
a la regién de Madeira:

“Un par de chanclos de goma, 10.000 reis; un par de botas regulares, 40.000 reis; un
sombrero de fieltro ordinario, 20.000 reis; un traje de dril, 60.000 reis; una camisa de
hombre, 25.000 reis; un par de medias de algodén, 4.000 reis; un par de calzoncillos
de algodoén, 10.000 reis; un frasquito de esencia de industria nacional, 40.000 reis; un
jabon del pais, 10.000 reis; un cepillo de dientes, 5.000 reis; un frasquito de brillantina,
15.000 reis; un frasquito de locién, 25.000 reis; un kilogramo de alubias, 2.500 reis; cien
naranjas, 3.000 reis; una pina (Anana), 3.000 reis; un racimo de platanos, 10.000 reis;
un kilogramo de pescado, 5.000 reis; un kilogramo de carne de vaca, 4.000, 6.000 y has-
ta 10.000 reis; una tortuga, 50.000 reis; una botella de leche, 3.000 reis; un kilogramo
de hielo (donde lo hay), 1.000 reis; una lata de leche condensada, 5.000 reis; una lata
pequena de sardinas, 4.000 reis; una lata de salmén, 7.000 reis; una libra de carne en
lata, 7.000 reis; un kilogramo de harina de yuca (pan del pais), 2.500 reis; una botella
de miel, 2.000 reis; una gallina, 20.000 reis; una docena de huevos, 12.000 reis; un bo-
rriquillo, 1.000.000 de reis (o sea un conto, aproximadamente 7.000 reales); un buey,
1.000.000 de reis; un lechoncillo, 50.000 reis; una caja de petréleo, 100.000 reis; un
kilogramo de sal, 2.000 reis; 30 kilogramos de yuca, 80.000 reis; un kilogramo de azi-
car, 4.000 reis; un kilogramo de café, 5.000 reis; un kilogramo de tasajo, 5.000 reis; una
docena de cajas de fésforos, 3.000 reis; una arroba de tabaco, 400.000 reis; una hamaca
de algodén, 70.000 reis; un mosquitero, 50.000 reis; una caja de cincuenta balas, 50.000
reis; un rifle Winchester, de 200.000 a 300.000 reis; un frasco de pildoras Bristol, 14.000
reis; uno idem de Mattos, 12.000 reis; uno idem de Easton, 15.000 reis; uno idem de
Anopheles, 20.000 reis; un frasquito de Amargo sulfuroso, 25.000 reis; una botella pe-
quena de vino de Labarraque, 18.000 reis; Agua inglesa nacional, 18.000 reis; Agua de
Lisboa, 25.000 reis; una cataplasma de Langleber, 20.000 reis; una botella de aguardien-
te comun, 6.000 reis; una botella de vino de Oporto, 15.000 reis; una botella de vino de
Collares, 8.000 reis; una docena de pimo blanco, 15.000 reis; una viga de siete metros
de largo, 70.000 reis; un millar de tejas francesas, 600.000 y 400.000 reis més de flete
desde el puerto de Manaos; un barril de cemento, 45.000 reis; un barril de cal, 100.000
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reis; un jornal de carpintero, 50.000 reis; un jornal de remero, 20.000 reis; un jornal de
picapedrero, 20.000 reis; un jornal de mecanico, de 30.000 a 50.000 reis; un tenedor
de libros, 800.000 reis mensuales, casa y comida; alquiler mensual de una pequena casa
de madera, 300.000 reis; cortar la barba y el pelo, 5.000 reis; lavado y planchado de un
traje de dril, 12.000 reis, lavado y planchado de un par de puios, 2.000 reis; lavado y
planchado de un cuello, 1.000 reis; lavado y planchado de una camisa, 2.000 reis; un
millar de rajas de lefia de un metro de largo, 150.000, 200.000 y hasta 300.000 reis; un
pasaje da primera clase de Manaos a Empresa en época de navegacién, 400.000 reis,
y en tiempo de seca, por lanchas y canoas, 1.000.000 de reis y un mes o mas de viaje”.

Los precios del transporte de mercancias son elevados y aumentan a medida que crece
la distancia, tanto en ferrocarril como en la navegacion fluvial hasta el punto de que la
mayoria “de los aviadores de Pard y Manaos disponen de navios propios para la conduc-
cién de sus mercancias”.

Como ultimo detalle digno de consignarse debe citarse que en la mayor parte de los
poblados situados en las margenes de los rios tributarios del Amazonas la moneda mas
pequena en circulacién es el de mil reis, casi equivalente a la de dos pesetas.
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El relato de Canella

Poco después de las nueve de la mafnana del dia 15 de enero de 1913, D”Ozouville sube al
tren en Guajard-Mirim de regreso a Porto Velho.

En Villa Murtinho se separa de Soto, que se dirigia a Villa Bella en Bolivia, y se incorporan
al tren un grupo de diez o doce espafioles que se dirigian a Porto Velho para embarcar en el
vapor Justo Clermont en direccién a Manaos. De éstos, los que habian sido despedidos por la
Compaiia viajaban gratis hasta Manaos, los demas debian pagar el pasaje en el Justo Cler-
mont y aninguno de ellos se les facilit6 el viaje a Espafa, aunque asi figurara en los contratos.

En el siguiente campamento suben de nuevo los dos norteamericanos que habia encontra-
do en el viaje de ida y constata, por decirselo los obreros espafoles, que pertenecian a la
Direccién de la Compaiia. La sospecha se confirmé al llegar a Porto Velho, donde uno de
los espafioles, que entendia bien el inglés y el portugués sigui6 a los yanquis hasta la Dele-
gacion fiscal, donde se entrevistaron durante mds de una hora con el jefe Sr. Kesselring y el
ayudante fiscal, doctor Campos.

Aunque D”Ozouville se traslada a los vagones de tercera clase para conversar con ellos, las reti-
cencias de los espafoles a hablar eran evidentes, temerosos ante la presencia de los norteame-
ricanos y por la posible represalia de la Compainia. El inspector procura convencerles de que
hasta su llegada a Espafa no pondria en conocimiento del Consejo Superior de Emigracién
todos los desmanes que pudieran contarle y s6lo con el fin de ordenar las medidas pertinentes
e impedir que se reprodujeran este tipo de comportamientos. Una vez que se convencieron de
que sus declaraciones no podrian ser motivo de represalia, tomaron todos la palabra, “domi-
nados de tan fuerte excitacién” que D”Ozouville se ve obligado a pedirles moderacién con el
fin de evitar que los dos espias norteamericanos escucharan la conversacion.

Entre los obreros espafoles habia un asturiano, llamado Santiago Canella y Canella, que,
segin dijo, conocia al inspector de haberlo visto en La Habana, donde habia trabajado.
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Obreros en las obras de construccion de la ferrovia en un afluente del Rio Madeira.

Al saber cémo se llamaba y que era primo hermano de unos intimos amigos suyos, fueron
tales los detalles que D”Ozouville le dio de su familia que se gané muy pronto la confianza
del trabajador y, como era “persona de clara inteligencia”, pudo explicarle el inspector la
finalidad del viaje y detallarle los beneficios que sus revelaciones podrian aportar a la causa
de la emigracion.

Tras sefialar que no era extrano que muchos espafoles no se atrevieran a decir nada, por-
que tenian mucho miedo a las represalias de los norteamericanos, Canella, arropado por el
silencio de sus compaiieros, se expresé en los siguientes términos: “En los cuarenta meses
que llevo trabajando en la linea no estuve enfermo nada mas que una vez que me ataco el
beriberi, pero al mes ya estaba bueno; como tengo bastante vigor fisico y buena naturaleza,
no perdi ni un dia de trabajo como mi oficio es el de carpintero y cobraba 16.000 reis diarios
(equivalentes a 29 pesetas), he podido reunir mas de 20.000 pesetas. Le digo a usted todo
esto para que no se crea que soy un despechado que obra impulsado por bajas pasiones”.

Hecha esta advertencia, con el asentimiento de los demas espanoles, ofrece el asturiano una
sintesis de la realidad de los trabajos en la linea que corrobora todo lo que el inspector habia
ido recopilando durante su viaje:

Aun cuando llegaron a la linea muchos espanoles procedentes de la Isla de Cuba, de la Peninsula,
del Uruguay y de la Argentina, y algunos italianos residentes en esta ultima republica, la mayor
parte de los obreros, asi esparnioles como extranjeros, procedian de las obras del Canal de Panamd.
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Hotel junto a la via ferrea.

En el Canal se castigaba por cualquier cosa al personal obrero y el castigo consistia generalmente
en quince o veinte dias de suspension de trabajo; pero como habia muchos campamentos y mds
de 70.000 obreros, éstos cambiaban de nombre é iban de una a otra parte. A esta razon se debe
principalmente qué la casi mayoria de los obreros espainoles del Madeira-Mamoré hayan llevado
el nombre cambiado; pues como en Panamd mismo era donde se extendian los contratos, o, por
mejor decir; donde se alistaban, no se les ocurrié a casi ninguno de ellos recobrar sus verdaderos
nombres y apellidos.

Claro es que también habia algunos que ya salieron de Espana con documentacion ajena, bien por
carecer de la propia, bien por eludir los rigores del Codigo o el cumplimiento de sus deberes milita-
res, elc., eltc.; pero la causa principal del cambio de nombre venia de Panamd. Esta circunstancia
era perfectamente conocida por la Empresa, y de ella se ha valido para quedarse con muchos de
los depdsitos de los fallecidos.

Todos hemos podido observar varias veces que a los tres cuatro meses de saberse positivamente que
habia en la linea nueve o diez mil trabajadores se notaba en todos los campamentos gran escasez
de ellos, lo que claramente nos demostraba que los que faltaban o habian muerto o se retiraban
gravemente enfermos para morir en otros lugares. Ademds, por lo que pasaba en cada campamento
presumiamos lo que debia ocurrir en los demds.

La Compaiiia no enviaba mds enfermos al hospital de Candelaria que los que trabajaban en los
campamentos mds proximos, pues, aparte de que muchas veces encontraba grandes dificultades
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para su conduccion, érale mds fdacil ocultar las defunciones acaecidas en la linea que las del hos-
pital, donde ademds no habia lugar para todos. Los obreros de la linea atacados de enfermedad
grave morian irremisiblemente, porque los llamados Hospitales subalternos estaban a cargo de
practicantes que sabian muy poco: se enterraba a los obreros donde caian y nadie se preocupaba
siquiera de poner una cruz en las tumbas de los cristianos.

Tantos males se veian ademds muy agravados por los mismos obreros, pues, aun cuando entre
ellos los habia mwy honrados y dignos, el mayor contingente procedia de los detritus de todas las
nactones; habia muchos que tenian sus cuerpos llenos de tatuajes, siendo no pocos los que también
tenian tatuada el alma.

Asi es que, dado el personal que ocupaba algunas barracas, no era de extraniar que desde que un
obrero caia gravemente enfermo estuviesen varios de ellos al acecho para robarle los billetes que
tuviese en la cartera; a muchos se les robé antes de morir; llegando la impiedad de algunos obreros
al extremo de abrir la fosa a sus companeros enfermos antes de expirar, y en ocasiones hasta a su
vista. Con el dinero robado iban a las factorias o a Porto Velho a embriagarse con champagne que
no les costaba menos de 100 pesetas la botella, y si alguien les llamaba la atencion por aquellos de-
rroches no vacilaban en replicar cinicamente: No te preocupes que paga uno que no puede hablar.

Todo este bandidaje era bien conocido de la Compaiiia, pero no decia nada porque ella también se
lucraba con los depdsitos que los fallecidos tenian en el Banco. La Compania no indemnizé nunca
a minguno de los muchos obreros que quedaron mutilados al emplear la dinamita 6 al desarrollar
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Campamento hecho con vagones cubiertos de hojas de palmera para suavizar el calor debido al fuerte sol.
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Estiba de troncos de palmera en tramo pantanoso en la recta del rio Abund.
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Trabajadores en obras de fundicion en la via férrea.

grandes esfuerzos, limitdndose a enviarlos a Manaos, y en casos muy especiales a Europa. Tampo-
co socorrid a ninguna de las familias de los fallecidos a su servicio por consecuencia de accidentes
del trabajo.

La policia tenia la orden de evitar las contiendas entre obreros, pero si llegaban a tener desenlace
tragico, ni siquiera procedia a la detencion del agresor, pues este proceder habria lesionado los
intereses de la Companiia, que en vez de perder un obrero habria perdido dos.

A todas estas afirmaciones de Canella, otro de los espanoles anadié que, estando en Colén,
no pudo embarcar en el vapor Oteri porque un caitionero norteamericano salié en su perse-
cucion y llegé a hacerle varios disparos.

En definitiva, concluye D”Ozouville tras estas manifestaciones, “es dificil precisar el nimero
de los espafoles que han muerto en las obras: desde luego puede afirmarse que han muerto
mas espafoles que de los demas paises reunidos, y que murieron también més espanoles a lo
largo de la linea y en los campamentos, que en el hospital de Candelaria; pero fijar su nime-
ro no creo que haya quien pueda hacerlo con exactitud como no sea la Empresa misma: sin
embargo, todos calculamos que cuando menos han muerto 6.000 espafoles entre el hospital
y la linea, no siendo menos de 4.000 los espafoles enterrados en la via”.
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El hospital de Candelaria

En la tarde del 15 de enero de 1913 llega D “Ozouville de vuelta a Porto Velho, dando asi por
finalizado su recorrido por la linea del ferrocarril.

Como la salida del vapor Justo Clermont hacia Manaos, anunciada para el dia 17, se retrasé
varias veces y no partié hasta la noche del 23 de enero, el inspector tuvo tiempo en esos dias
de ultimar sus averiguaciones sobre las condiciones de los trabajadores.

Siguiendo el consejo de Canella, a su llegada a Porto Velho, el inspector se puso en contacto
con Valentin Diaz y el capataz Blanco para que le informaran sobre el hospital de Candela-
ria. En un establecimiento de bebidas, “el mejor de Porto Velho”, propiedad del primero,
instal6 su centro de informacién. Como Diaz habia sido empleado en la administracién del
hospital y podia serle de gran ayuda, le invité a acompanarle en su visita al hospital y fueron
juntos en un automovil que “galantemente” puso la Empresa a su disposicion

Creado en 1907 para asistir a los trabajadores de la linea Madeira-Mamoré, el hospital se al-
zaba en una colina entre San Antonio y Porto Velho: “el panorama que se descubre desde la
galeria del espléndido chalet donde reside el director-médico hace olvidar que se estd en las
margenes del mortifero Madeira y a tres kilémetros del inmundo poblado de San Antonio”.

La Candelaria, de 1908 a 1911, asisti6 a mas de 30.000 enfermos. En su primer afio estuvo
dirigido por el médico estadounidense HP Belt y a partir de 1908 lo dirigié Carl Lovelace,
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Sala del hospital con camas y enfermos.

contratado por Percival Farquhar. El médico Oswaldo Cruz lo visit6é en 1910 y describi6 con
todo detalle sus instalaciones™.

El complejo hospitalario contaba en ese momento con 15 edificios basicos y salas con capaci-
dad de hasta 28 enfermos, una sala de operaciones, habitaciones para los enfermeros, enfer-
meria de cirugia y gabinete de operaciones, enfermeria de distinguidos, cuatro enfermerias
generales para obreros consistentes en unas salas de 25 o 30 metros de largo por unos 10 o
12 de ancho y en las que habia montadas 50 camas en cada una. Segtin el médico que guiaba

2 Cruz, Oswaldo (1910). Madeira-Mamoré Railway Company: Consideraciones generales sobre las condiciones sanita-
rias del rio Madeira. Rio de Janeiro. Papeleria americana.
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Alojamiento de médicos y enfermeras del Hospital de Candelaria, Rondonia.

a los visitantes, una de estas salas estaba exclusivamente dedicada a los espafoles, “pero yo
ya sabia que casi siempre hubo dos y hasta tres”, escribe D”Ozouville.

Ademas de las salas, el hospital contaba con varios chalets para el director y los médicos
auxiliares, dormitorios para empleados, cuarto de autopsia, depésito de viveres, cocina,
comedor de empleados, sala de fiebre amarilla, sala de tuberculosis, una farmacia con me-
dicamentos necesarios y personal sanitario cualificado y un laboratorio para el diagndstico
de las enfermedades.

Como apunté Oswaldo Cruz, los diagnoésticos siempre estan respaldados por recursos de
laboratorio: “En los casos en que se sospeche la existencia de supuraciones, el estudio de
la forma leucocitaria de la sangre es un elemento constante en el balance diagndstico y en
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Conjunto de residencias del Hospital de Candelaria.

las indicaciones y en la determinacién de la oportunidad de las intervenciones quirdrgicas,
desde la entidad moérbida, hasta el diagnéstico de la especie del parasito. El diagnéstico de
tuberculosis se verifica siempre al microscopio”.

El sanatorio posee alcantarillado que vierte sus aguas sucias al rio Madeira y el agua potable
“era todo lo buena que podia ser en aquellos parajes”.

La comida para los enfermos era insuficiente. El régimen alimenticio consistia en “café por
desayuno; por almuerzo, tasajo con frijoles o con macarrones, y pescado de rio, por comi-
da”. “La tnica variedad consistia en que algunas veces se servia el pescado por la mafana, y
en que una vez por semana se daba carne fresca y bacalao; pero no se daban caldos, huevos,
leche, pollo, gallinas, vinos, cerveza...”.

Durante la visita, el director médico explica que las obras eran recorridas por diez médicos
de forma regular y trata de convencerles de los buenos servicios del hospital, pero lo cierto,
escribe en el informe el inspector, es que “cuando mas, hubo solamente tres médicos, que,
por la dificultad de comunicaciones, prestaban un servicio muy deficiente”.

D
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Trabajador enfermo en el Hospital de Candelaria.

En el cementerio del hospital, donde termina la visita, D“Ozouville comprueba que las se-
pulturas tienen inicamente un nimero, a excepcién de las de algunos empleados de catego-
ria o de los norteamericanos. Interesaindose por conocer a quién correspondian los nimeros
le comunicaron que a través de los expedientes se podia identificar cada tumba. Ante la
peticién para acceder a ellos se le deniega por el médico, con la excusa de que “la Compaiia
habia dado orden de que se me ensefiaran los locales, pero que respecto a interioridades de
cierta indole no se podia decirme nada.” Tras ser despedidos por el médico, se queja de no
haber podido visitar algunas zonas internas del hospital y piensa de la existencia de fosas
comunes donde fueron enterrados los cadaveres

Al salir del hospital y ya sin la presencia del médico que les guiaba, el grupo visita la oficina
de entrada, donde trabajaba un amigo de Diaz. En esta oficina los enfermos que ingresaban
recibfan un pijama de algodén y depositaban su ropa y todo aquello de valor que poseian y
podian guardar en una caja de caudales hasta su salida del hospital para evitar los robos (e
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Cuerpo médico y de enfermeria norteamericanos del hospital de Candelaria.
Sentado, indio capiruna.

incluso asesinatos) que habian sido tan frecuentes en los primeros anos de funcionamiento,
como les relat6 el encargado.

Durante los primeros afos de existencia del hospital, los enfermos debian llevar consigo to-
das sus pertenencias, lo que dio lugar a muchos abusos y extorsiones. Segin varios testigos
(un capataz del hospital llamado Blanco, Santiago Canella, Valentin Diaz y otros muchos
espanoles), en el hospital se cometieron varias muertes violentas durante esos afos, “pues
cuando los enfermeros, espanoles inclusive, sabian que un enfermo escondia bajo la almo-
hada una cartera que contuviera siquiera cien mil reis no vacilaban en envenenarlo. Me ci-
taron, entre otros casos, el de un capataz llamado Santiago Rodriguez, natural de Monforte,
provincia de Lugo, quien por correo recibia frecuentes amenazas de su pueblo porque se
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sabia que asesiné en la Candelaria a varios paisanos suyos, con el objeto de robarles”. Este
hecho hizo necesaria la creacién en 1910 de una oficina de entrada.

En un libro de registro que habia encima de una mesa y que pudo hojear “aparentando
indiferencia”, el inspector comprueba que estaban inscritos todos los enfermos del hospital
desde el 1 de enero de 1910 hasta el 16 de enero de 1913 y constata que en ese periodo se
contabilizaba el ingreso de 22.325 enfermos (una media de 20 enfermos diarios) que segin
palabras del inspector y teniendo en cuenta el tamafo del hospital y la importancia de las
enfermedades “este nimero representa un verdadero horror”.






Campamento en una zona devastada de la floresta amazonica.
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El banquete que no pudo ser

Una de sus noches finales en Porto Velho, D”Ozouville es despertado por varios disparos de
arma de fuego al pie mismo de su habitacién y, al bajar, identifica a los contendientes como
“dos catalanes que estaban disgustados” y tenfan por fortuna mala punteria, pues a pesar de
las seis o siete balas que se cruzaron no se infringieron dafo alguno. Al dia siguiente asiste
en casa del coronel Ramos a la disputa entre éste y el jefe de la policia de la Compaiifa, que
exigia la puesta en libertad del agresor de la noche anterior, por ser protegido de aquélla,
llegando hasta el extremo de amenazar al coronel con llevarle a la carcel.

Ante este incidente, que “permitia formar juicio de la autoridad e independencia del re-
presentante del estado de Amazonas”, el siempre minucioso D”Ozouville decide averiguar
el nimero de procedimientos criminales instruidos durante la construccién de las obras,
pensando que serfa un nimero crecido, “dada la cantidad de gente maleante” que habia
acudido a la linea.

Con gran naturalidad, adquirida a lo largo de tantas semanas de conocer negligencias y tro-
pelias, D“Ozouville recibe la nada sorprendente noticia de que no existe estadistica de he-
chos criminales, pues la Delegacién estadual casi nunca era obligada a intervenir, ya que la
Compania era quien arreglaba del mejor modo posible cuantas diferencias pudieran surgir.

Los ultimos dias en Porto Velho los pasé el inspector recopilando informaciones y reco-
giendo testimonios de los ciento cincuenta trabajadores espafoles residentes en la ciudad.
Subraya que todos ellos, “incluso varios anarquistas”, se sintieron emocionados por su pre-
sencia y le guardaban carinosas y respetuosas atenciones, hasta el punto de que proyectaron
darle un banquete, que finalmente no pudo celebrarse.
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Segun le explicé Canella, de todas las personas que con cariacter mas o menos oficial habian
estado anteriormente en Porto Velho y en la linea férrea, con el fin de enterarse de lo que
ocurria con los obreros, habia sido la tinica que no habia dado margen a la murmuracién,
pues “todas las demas se vieron muy agasajadas por la Compaiia, y, como las apariencias no
estaban de su parte, la suspicacia fue quizas mas lejos de lo debido”. Como D “Ozouville es-
taba en antecedentes de estos agasajos, habia determinado permanecer alejado de la Com-
paniay cultivar el trato de los espafoles. Ello dio por resultado que éstos, “orgullosos de que
un funcionario de su nacién procediera de tal suerte”, quisieran exteriorizar su satisfaccion
celebrando en su obsequio un banquete en el que pensaban entregarle un mensaje para el
Gobierno elogiando su conducta.

Sin embargo, la sombra del inspector apdcrifo se cierne de nuevo sobre el inspector veridi-
co, temeroso de ver dilacerar su reputacién.

Estando ya acordado el convite, algunos espafoles exigieron cerciorarse de la identidad del
homenajeado para que no se repitiese el caso del fingido inspector que habia recorrido el
Brasil cometiendo una estafa tras otra. Canella arguy6é que habia conocido a D”“Ozouville
en La Habana de capitan de Artilleria, pero hubo quien contesté que también el sefor XX

240
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habia sido capitian de Marina, de forma que las opiniones se dividieron, y Canella pidi6 en-
tonces al verdadero inspector que se defendiera y desvaneciera las sospechas.

Ante la insistencia del asturiano, D “Ozouville les da a conocer todo el proceso vivido en tor-
no al senor XX; lo que dijo el espaiiol en Guajard-Mirim a los bolivianos y a los dos nortea-
mericanos a quienes €l ya conocia; lo ocurrido en Puerto Palmira con el Intendente; les hace
ver que era seguro que los norteamericanos hubieran comunicado sus descubrimientos a los
doctores Kesselring y Campos, y les convence en fin de que el fracaso del banquete obedecia
a ocultos manejos de estos altimos.

Aunque en cada una de estas razones encontraba Canella un nuevo motivo para anonadar a
los suspicaces, D”Ozouville estima que la celebracién del banquete puede servir en bandeja
un ultimo favor del sefior XX, pues es seguro que los doctores Kesselring y Campos habrian
encontrado en la abundancia de vino y licores en el convite motivo suficiente para la inter-
vencion de la policia, “la que, si bien se mostraria generosa conmigo, no desperdiciaria tan
propicia ocasién para ponerme en ridiculo”.

En definitiva, D“Ozouville expresa su sentimiento y su cansancio con estas palabras: “conse-
gui salir de aquel infierno en la noche del 23 de enero de 1913”.

Tan contundente habria de ser su hastio que apenas dedica unas lineas a sefialar que el viaje
de regreso desde Porto Velho a Manaos por el rio Madeira fue mas rapido, debido al menor
nimero de escalas y a una corriente a favor de tres millas.

Su dltima anotacién se limita a constatar que a bordo del barco supo de los muchos enterra-
mientos de obreros del ferrocarril en las margenes del rio Madeira.

Y sin ocurrir nada mds digno de mencion, llegamos el 27 a Manaos.

Con su laconismo de costumbre, Leopoldo D”Ozouville finaliza la descripciéon de sus peri-
pecias por el ferrocarril del diablo con estas sucintas palabras. Afiade, con escasa perspicacia
literaria, el listado de precios, materiales, salarios y fletes objeto del informe que le facilita
la Asociaciéon Comercial de Manaos, y concluye su Viaje al Brasil. sin mencién alguna a su
travesia de regreso a Espana, con este funcionarial parrafo:

Quiza debiera poner fin d este ya largo trabajo, formulando las conclusiones definitivas a que con-
duce la consideracion de cuanto encierran sus luctuosas paginas; pero me abstengo de hacerlo y me
limito a la exposicion de los hechos, no precisamente por encontrarme frente a un serio problema de
conjunto, sino por entender que dicha labor incumbe mds bien a la Superioridad.
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Final

Del mismo modo que en el origen del proyecto de ferrocarril de la selva estuvo la avidez de
la incipiente industria automovilistica por el caucho de la Hevea brasiliensis, el fracaso pri-
mero y el olvido después de la linea férrea Madeira-Mamoré son consecuencia también de
los cambios en el negocio del caucho: el monopolio amazénico de la producciéon del latex
se perdi6 al abrirse nuevas plantaciones en las colonias britanicas de Asia (Malasia, Ceilan),
donde las semillas procedentes de la Amazonia se cultivaban con mayor facilidad y a menor
coste; el precio del caucho en los mercados internacionales sufrié un considerable descenso
y su explotacién en Brasil y Perti dej6 de ser rentable y competitiva; Bolivia ya habia logrado
dos vias de salida al Pacifico a través de la linea de ferrocarril Antofagasta-Uyuni (terminada
en 1889) y la linea La Paz-Arica, finalizada en 1913; la entrada en funcionamiento del Canal
de Panamd en 1914, uniendo los dos océanos mayores, acort6 los dias de navegacién entre
los puertos de Asia y Europa; y las condiciones ambientales de la selva amazénica, que des-
truyeron muchos trechos de la via y de sus infraestructuras, determinaron que ya no tuviera
sentido su mantenimiento.

Como recuerdo fantasmagoérico de este episodio de tesén, sufrimiento, arrogancia y barba-
rie, un siglo después de su abandono, siguen pudriéndose, en silencio y al amparo de la os-
curidad de la fronda, los vagones, las locomotoras, las traviesas, las maquinas, los oxidados
railes que tantas muertes causaron.

En definitiva, la irénica tragedia de la historia del ferrocarril Madeira-Mamoré es que la linea
naci6é muerta: los miles de cadaveres que su construccién dejé en las orillas de los rios amazéni-
cos, entre ellos los de tantos desventurados trabajadores espafoles, no sirvieron a la postre para
transportar el caucho a ninguna parte, solo para alimentar a las variedades de viboras que viven
entre sus tumbas y abonar el suelo de la selva que la propia obra contribuia a destruir.
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