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Introduccién

D esde finales del siglo xix el trabajo legal e ilegal
de emigrantes mexicanos a Estados Unidos se
ha identificado generalmente con las labores agricolas. Sin
dejar de reconocer la importancia que tuvo y sigue teniendo
esta fuente de trabajo para los emigrantes, también es ne-
cesario sefalar que, en ciertas ocasiones, otras fuentes de
trabajo no agricola han sido significativas. Tal es el caso, por
ejemplo, del trabajo en las minas o en los servicios, particu-
larmente en la region suroeste de Estados Unidos.

Sinembargo, histéricamente una de las fuentes de trabajo
no agricola mas importante ha sido sin duda alguna la de los
ferrocarriles.

En efecto, el reclutamiento de trabajadores mexicanos pa-
ra los ferrocarriles le permiti6é a esta industria presionar con
éxito para extender el Programa Bracero durante la segunda
guerra mundial. Si bien al finalizar el conflicto armado el pro-
grama no continué y su duracion fue breve —en comparacién
con el Programa Agricola—, éste representa un aspecto funda-
mental, aunque desconocido, de la migracién de los trabaja-
dores mexicanos hacia Estados Unidos.

Asi por ejemplo, en un periodo de casi dos afios y medio
se realizaron cerca de cien mil contrataciones de obreros
mexicanos para trabajar en mas de una treintena de com-
pafiasferrocarrilerasatodoiolargoyanchodelterritorio esta-
dunidense.

En muchos sentidos, durante la segunda guerra mundial,
esta parte del Programa Bracero se mantuvo como el (nico
proyecto exitoso de migracién binacional, pues recibio apoyo
tanto del gobierno de Estados Unidos como del de México.
Fue la Gnica instancia en la que el gobierno de México pudo
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mantener su postura frente al gobierno estadunidense, con
el fin de proteger a sus trabajadores. Asimismo, se trato de
un programa excepcional para la contratacion de trabajo
temporal,acordado por ambos gobiernos, y cuyo cumplimien-
to se llevd a cabo con base en acuerdos negociados bila-
teralmente.

Esto contrasta con el mas que bien conocido Programa
Bracero Agricola que se extendié —en gran parte gracias
a la presion ejercida por la agroindustria— hasta finales de
1964. Este Programa Agricola, al igual que el de los traba-
jadores ferroviarios, surgié durante la crisis de fuerza de tra-
bajo que experimenté Estados Unidos durante la segunda
guerra mundial.

No obstante que el Programa Agricola también debia con-
cluir al final del conflicto armado, la complicidad entre los
grandes productores, en particular de California, con ciertos
sectores del gobierno estadunidense, asi como el deterioro
de la posicion del gobierno mexicano al finalizar la guerra,
crearon lascondicionespropicias para que se extendiera has-
ta 1964.

Sin duda, el analisis del Programa Bracero sigue siendo
relevante, especialmente su fase inicial durante la segunda
guerra mundial. Hoy dia, porciones importantes de la indus-
tria, la agriculturay muchos otros sectores en Estados Unidos
se beneficiarian de un programa internacional de trabajo
temporal con México del que obtendrian, de ser posible, tra-
bajadores no calificados.

Los patrones todavia no han olvidado las ventajas que
ofrece un programa bracero, razénporlacual el nimero limi-
tado de trabajadores mexicanos no calificados que se admi-
ten en Estados Unidos por medio de la visa H-2, no es una
alternativa. Porotrolado, las sancionesqueseintrodujeronen
contra de los patrones, con el Acta de Control y Reforma
Migratoriade 1986, ha obligado a algunos de ellos a recon-
siderarla practica comin de proporcionar empleo a trabaja-
dores inmigrantes indocumentados.

La pregunta que surge es si otro programa binacional para
contratartrabajotemporal, supervisado por ambos gobiernos,
proporcionaria una mejor via de comunicaciéon entre los tra-
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bajadores migrantes mexicanos y sus posibles empleadores.
Como se vera mas adelante, un acuerdo de gobierno a go-
bierno provee del marco para la discusion de problemas que
un contrato trabajador-empleador no hace.

Asipues,independientementede los resultados, el debate
en torno al tratado de libre comercio permitira la discusion,
oficial o no, respecto del papel de los trabajadores migrantes
mexicanos en Estados Unidos.

En tal contexto, las condiciones de ingreso para estos tra-
bajadores son centrales en la prediccion de las posibilidades
que tienen para contribuir exitosamente en la economia de
Estados Unidos.

El Programa Ferroviario durante la segunda guerra mun-
dial es un punto de referencia provocativo que arroja luz so-
bre las posibilidades de disefar soluciones futuras de carac-
ter binacional, para el dilema que significa la migraciéon de
trabajadores mexicanos hacia Estados Unidos.

De 1943 a 1945, mas de cien mil trabajadores fueron re-
clutados y contratados en México para trabajar en el man-
tenimiento de las vias férreas en Estados Unidos como parte
del Programa Bracero durante la guerra. Este proyecto se ori-
gin6 como un anexo del Programa Agricola, al contratar al-
gunos cientos de trabajadores asignados al Programa Ferro-
viario. No obstante, y gracias a su éxito, el programa adquiri6
una autonomia tal que redundé en su crecimiento.

Enefecto, los braceros ferroviarios pasaron a ser un sector
significativo de la fuerza de trabajo no calificada en el man-
tenimiento de vias durante el periodo sefialado, pues con-
tribuyeron de manera fundamental a la participaciéon de los
ferrocarriles en la economia de guerra.

Aunque relativamente desconocido, el Programa Ferrovia-
rio representa un capitulo muy importante en la historia de la
migracién mexicana hacia Estados Unidos, asi como de sus
relacionesbilaterales. Asimismo, arroja luz sobre el papel, atin
no explorado, del trabajo no agricola realizado por mexicanos
en ese pais.

Cabe senalar que este programa se llevé a cabo a pesar
de la fuerte presencia de los sindicatos de ferrocarrileros en
amboslados delafrontera,factorque generalmente garantiza
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laprotecciondelmercadodetrabajointerno,delosprogramas
disenados para contratar trabajo temporal.

Igual que con el Programa Agricola durante la guerra, el
reclutamiento de los trabajadores ferroviarios se realizdé con
base en acuerdos bilateraies cuya administraciéon estuvo a
cargo de responsables oficiales de ambos paises. En ambos
programas se dio un proceso idéntico, ya que, al percatarse
los patrones del tipo de trabajadores que podian contratar por
medio del programa, incrementaron de inmediato dicha con-
tratacion. De la misma forma, y a pesar de los esfuerzos de
los negociadores por introducir medidas de proteccién para los
trabajadores, surgieron una multiplicidad de quejas respecto
de las condiciones de vida y de trabajo.

No obstante, a diferencia del Programa Agricola, el re-
clutamiento de trabajadores ferroviarios mexicanos culminé
al finalizar la guerra, tal y como se habia acordado desde su
inicio, a pesar de los esfuerzos realizados por las empresas
ferroviarias para que éste continuara.

Asi pues, el Programa Bracero Ferroviario sigue siendo el
Gnico ejemplo de un acuerdo binacional entre Estados Uni-
dos y México, tanto en la negociaciéon como en su operativi-
dad y cumplimiento.

Es cierto que, a pesar de la formalizacién de un programa
de este tipo, se siguen reflejando una serie de disparidades
histéricas que por lo general no se ven asociadas. Enrealidad,
el empleo tradicional de mexicanos en los ferrocarriles esta-
dunidenses del suroeste y del oeste medio senté las bases en
las que se apoyaron ciertas peticiones poco usuales al go-
bierno. Esto fue posible gracias a los vinculos tan profundos
entre esta industria y el gobierno federal.

Finalmente, ias condiciones extraordinarias de la segun-
da guerra mundial sentaron las bases para que el propio go-
bierno mexicano reclutara a sus trabajadores y los enviara a
Estados Unidos.

E! aspecto mas fascinante, respecto del Programa Fe-
rroviario, es que este breve capitulo en las relaciones Méxi-
co-Estados Unidos representa un caso Unico de acuerdo
binacional migratorio exitoso en el que ambos gobiernos es-
tuvieron en condiciones de establecer sus prioridades y
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llevarlas a cabo. Por un lado, Estados Unidos queria traba-
jadores no calificados para el trabajo agricola y para los fe-
rrocarriles, asi como para otras industrias; mientras que Mé-
xico estaba en condiciones de apoyar los esfuerzos de Esta-
dos Unidos en la guerra por medio del Programa Bracero,
aunque solo en el Programa Ferroviario el gobierno mexicano
fue capaz de forzar la definicion de un programa binacional
limitado.

Asi pues, la situacion excepcional de los ferrocarriles y la
necesidad criticapor parte de Estados Unidos para encontrar
fuerza de trabajo durante la guerra crearon el ambiente
propicio para una relaciéon equitativa entre ambos paises.

Elgruesodelaliteratura, tanto en inglés como en espafol,
sea de autores estadunidenses o mexicanos, dedicada a la
migracion mexicana hacia Estados Unidos es enorme, razén
por la cual intentar una revision critica en extenso significaria
un estudio en si misma.

Lavariedady las perspectivas de lasinvestigacionesy es-
critos sobre el Programa Bracero son impresionantes y van
desde estudios académicos especializados hasta estudios
generales para audiencias amplias, o bien testimonios per-
sonales. No obstante, hay una constante: la ausencia de men-
ciones al Programa Ferroviario; de hecho, podemos afirmar
que no existen trabajos descriptivos o de analisis publicados
sobre éste, o peor aun, que el estudio del empleo de tra-
bajadores mexicanos en los ferrocarriles ha sido relativamen-
te ignorado.

En efecto, la mayoria de los trabajos dedicados al Progra-
ma Bracero pone énfasis en el Programa Agricola con bases
regionales durante las décadas de 1950 y 1960, a despe-
cho de sus impactos nacionales o internacionales y de los
anos de surgimientodurante la primera guerra mundial, fase
contemporanea al Programa Ferroviario.

Asi pues, es nuestro proposito revisar las referencias so-
bre el Programa Ferroviario, asi como aquella literatura rela-
tiva al Programa Agricola que nos auxilie en ladocumentacion
y andlisis del proceso ferrocarrilero.

Poco tiempo después de iniciado el Programa Bracero en
1942, la Union Panamericana comision6 a Robert, Cuba,
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Jones para que hiciera una descripcion del programa. Este
documento se publico en espariol e inglés, en Washington,
D.C., en 1945y constituye una descripcion de la época que
resulta fundamental para un estudioso de dichos programas
durante los tiempos de guerra.

Debido a que Jones escribié en 1944, no pudo anticipar
el destino de ninguno de los dos programas, por lo que su
percepcion del Programa Ferroviario proporciona una vision
relativamente clara de la posicion que éste tenia dentro del
proyecto enlos tiemposde guerra. En entrevistas, observacio-
nes e informacién proveniente de fuentes oficiales, Jones
dedic6 mas de la mitad del estudio al Programa Ferroviario.
No obstante el tono por demas optimista y paternalista asu-
mido porJones, que resulta evidente paraquien lea el estudio
(por ejemplo, en ningiin momento retoma las quejas de los
trabajadores), contrastado conloshechos posteriores, propor-
ciona una invaluable vision general del programa en su
momento, que abarca desde 1942 hasta su culminacion en
1945.

Resulta por demas evidente que no podemos discutir el
Programa Bracero durante la segunda guerra mundial sin
hacermencion de unaobra, yaclasica, escrita por Ernesto Ga-
larza: Merchants of Labor? En este trabajo, el autor estudia
eldesarrollo del Programa Bracero Agricola, desde sus inicios
en 1942 hasta 1947, principalmente en el estado de Cali-
fornia. Aunque Galarza s6lo hace una menciéon fugaz del re-
clutamiento de trabajadores mexicanos ferroviarios, la obra
constituye un punto de referencia basico para el Programa
Agricola durante la guerra, que es esencial para el Progra-
ma Ferroviario

El trabajo pionero de Richard Craig, The Bracero Program,?
pone derelieve las presiones y el cabildeo de los grupos para
influir en la puesta en practica del Programa Agricola y su

1 RobertC. Jones, Mexican War Workers in the United StatesduringWorld War
I, Washington, Pan American Union, 1945.

2 ernesto Galarza, Merchants of Labor: The Mexican Bracero Story, Charlotte-
Santa Barbara, McNally and Loftin, 1964.

3 Richard Craig, The Bracero Program, Austin, University of Texas Press, 197 1.
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extension hasta la década de los sesenta. La periodizacion
que este autor hace resulta de suma utilidad para entender
los momentos de maduracion y declinacién del Programa
Bracero asi como visualizar su impacto nacional.

Por otra parte, la investigaciéon hecha por Craig demues-
tra que, para la agricultura de Estados Unidos, el Programa
Bracero funciond por un periodo considerable como una via
de acceso pleno alafuerzade trabajo barata delos migrantes
mexicanos.

Peter Kirstein, en Anglo over Bracero: A History of the
Mexican Workers in the United States from Roosevelt to Ni-
xon* estudia las dos fases del Programa Bracero durante la
segunda guerra mundial, en particular el Programa Agricola.
El trabajo de Kirstein, que se basa principalmente en fuentes
de la Biblioteca Truman en Missouri, describe el Programa
Bracero durantelaguerra, e incluye el componente ferroviario
y sus consecuencias entre las que se encuentra la Comisién
Presidencial sobre Trabajo Migratoriode 1950. Aunque es un
estudio de perspectiva estrecha y fuentes limitadas, el ana-
lisis de Kirstein es el Uinico trabajo realizado con posteriori-
dad al Programa Bracero que intenta hacer una comparacion
entre el Programa Agricola y el Ferroviario.

Un estudio reciente en torno al impacto del Programa
Bracero en la agricultura de la region noroeste durante la
segunda guerra mundial escrito por Erasmo Gamboa, Mex/-
can Labor and World War I/, es el (inico que pone de relieve
unaregiondistinta al sureste y se concentra en la parte inicial
del programa durante la guerra. Como la region tratada po-
see caracteristicas especificas, esto le permite a Gamboa
mostrar como el Programa Bracero era sumamente flexible,
lo que facilité su aplicacion bajo diferentes circunstancias.

Asimismo, el estudio muestra que la estructura del pro-
grama contenia de manera inexorable ciertos abusos frente
a los cuales los trabajadores tenian pocos recursos de defen-
sa legal, independientemente de las buenas intenciones de
ciertos burécratas. A diferencia de los californianos, durante

4 peter N. Kirstein, Anglo over Bracero: A History of the Mexican Workers in the
United States from Roosevelt to Nixon, San Francisco, R and E Associates, 1977.
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la posguerra, los agricultores del noroeste se volcaron hacia
los de origen mexicanoestadunidense para cubrir sus nece-
sidades de fuerza de trabajo agricola, ya que habian probado
ser menos problematicos.®

Por otra parte, este analisis histérico sobre el Programa
Ferroviario hace referencia a documentos de primera mano
que no se habian utilizado enlos estudios de la migracién me-
xicana. Entre dichos documentos incluiremos aquelios que se
encuentran en National Archives, en Washington, D.C.. los del
Consejo de Jubilacion de Ferrocarrileros (Railroad Retirement
Board) en Chicago, asi como de otros documentos localiza-
dos en el Archivo General de la Nacion en la ciudad de Méxi-
coy en los archivos estatales de Querétaro. También incluire-
mosinformacioncontenidaenelreportedelaSouthernPacific
Railroad en la que se menciona la importacién de braceros
ferroviarios.

Este estudio documenta los factores aparentemente con-
tradictorios que desembocaron en el Programa Ferroviario, las
negociaciones que delinearon sus caracteristicas, asi como
una panoramica del programa en México y Estados Unidos.
También arroja luz sobre el caracter internacional del pro-
grama y sobre el hecho de que éste, a pesar de su breve du-
racién, sigue siendo un caso Unico en su tipo ya que, en tanto
que acuerdo binacional migratorio entre México y Estados
Unidos, es el Gnico en el que ambas partes cumplieron los
acuerdos en su forma original.

5 Erasmo Gamboa, Mexican Labor and World War Il: Braceros in the Pacific
Northwest, 1942-1947, Austin, University Press of Texas, 1990.
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CAPITULO

1
Antecedentes

Adiés estado de Texas
con toda su plantacién;
ya me voy pa’ Pensilvania
por no pizcar algodén.’

Sino extrano: el gobierno de Estados Unidos
y la industria ferroviaria

Q ue la poderosa y diversificada industria de los
ferrocarriles, junto con la agroindustria, presio-
nara al gobierno federal durante los afios cuarenta, en tiem-
pos de crisis, paralocalizar trabajadores en México en bene-
ficio propio puede verse como algo extraordinario conforme
nos acercamos a las postrimerias del siglo XX. Es como si
ahora las lineas aéreas le insistieran al Departamento del
Trabajolacontrataciontemporaldetrabajadores extranjeros
para las labores de mantenimiento en los aeropuertos.

No obstante, la actitud de las compafiias ferrocarrilerasy
la campafa desplegada para extender el Programa Bracero
escompletamentecongruenteconunalargarelaciénsimbi6-
tica entre ambas partes.

El desarrollo de los ferrocarriles como el primer sistema
de transporte transcontinental se aceler6 poco después de
que se colocara el “clavo de oro” en Ogden, Utah, en el afio

! Tomado del corrido “La Pensilvania”, en Américo Paredes, A Texas-Mexican
Cancionero: Folksongs of the Lower Border, Urbana, University of lllinois Press,
1976.
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de 1869, con el apoyo decidido de Washington y de los go-
biernos estatales.

Un andlisis detallado y multifacético de la relacion entre
las companias ferroviarias y el gobierno de Estados Unidos re-
queriria de un mayor espacio del que disponemos ahora. No
obstante, resultaapropiado y necesario encualquier discusion
del Programa Ferroviario dejar claro que las expectativas de
las compafias, respecto de la ayuda que podrian conseguir
del gobierno federal para encontrar trabajadores, eran jus-
tificadas.

Por ello, en las lineas siguientes precisaremos algunos de
los aspectos mas importantes del apoyo histérico que el go-
bierno le proporcioné a las compairiias ferrocarrileras.

Una gran parte de las propiedades sobre las que las ma-
yores lineas férreas tendieron sus vias después de la guerra
civil fueron adquiridas por medio de subsidios, tanto federales
como estatales. El sistema ferroviario, al que tentativamente
denominaremos como National Railroad, que uniria el pais de
costa a costa ha estado en discusidon por muchos anos, no
obstante que conla guerra civil se hizo patente laimportancia
de un proyecto como ése para el desarrollo futuro de la eco-
nomia nacional de Estados Unidos.

Sise toma en cuenta que laregién que se encontraba en-
tre el rio Mississippi y California estaba poblada en su mayo-
ria por grupos étnicos indigenas seminémadas, es entendible
que la iniciativa privada tuviera muchas reservas para inver-
tir los montos requeridos para la construccion del ferrocarril.
Frente a esta situacion el gobierno entendié6 la necesidad de
incentivos para los inversionistas.

A pesar de que algunos estados de la costa este tuvieron
facilidades previas para la construccion de ferrocarriles lo-
cales, gracias a los subsidios y al apoyo proporcionado por
otras companias ferrocarrileras como la de Baitimore y Ohio,
el financiamiento del gobierno federal no liberé los créditos
para bienes raices sino hasta 1850, cuando se autorizé la
construccion del ferrocarril que uniria el canal del lago Mi-
chigan con el rio Ohio. Fue practica normal que dichos crédi-
tos otorgaran a las empresas ferrocarrileras derechos para el
tendido de vias, asi como a beneficiarse de losimpuestos que
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estalaborocasionaba, mientras que el control de lasrutasque
cubrian lo dejaban en manos del gobierno.

Los créditos de este tipo tuvieron lugar hasta 187 1, cuan-
do el Congreso dio por terminada esta practica a raiz de las
criticas que levantaron los abusos de las empresas. No obs-
tante, el ferrocarril transcontinental se encontraba operan-
do desde hacia porlo menos tres aiios y las principaleslineas
de alimentacion ya estaban planeadas.

De cualquier forma, el gobierno federal continu6 con la
asistencia a la industria al delegar la posesion de la tierra a
los gobiernos estatales. Estos, a su vez, otorgaron a los pro-
motores del ferrocarril créditos en condiciones de menor
formalidad e incluso seguridad puablica. Asi, de una u otra
forma, cerca de setenta de las companias mas importantes,
incluidas las lineas troncales, recibieron tierra a través de los
créditosgubernamentales.De estaforma, el 9.5 porcientodel
territorio continental de Estados Unidos esta escriturado a
nombre de los ferrocarriles.?

Los créditos produjeron ventajas posteriores para las em-
presas ferroviarias pues, desde que las compaiiias estuvie-
ron de acuerdo en reducir los costos para la transportaciéon
de las mercancias gubernamentales (20 por ciento en el caso
del correo y hasta el 50 por ciento en otros productos), ase-
guraron una cantidad especifica de acuerdos con el gobierno
que por lo menos les permitié cubrir sus costos de operacion.
Sin embargo, las compaiiias ferroviarias con rutas cortas no
subsidiadas fueron mucho menos competitivas al verse for-
zadas a elevar sus tarifas para cubrir los costos derivados de
la construccién, como la compra del terreno, por ejemplo.3

Porotrolado, se intent6 que otros beneficios provenientes
de los créditos se utilizaran para promover la solvencia de los
ferrocarriles. Los terrenos otorgados a las compaiiias se en-
contraban en su mayoria deshabitados, especialmente en el
oeste, y por lo general cubrian una extensién mayor a la es-
trictamente necesaria para el tendido de las vias. Hubo su-

2 William S.Greever, "A Comparison of Railroad Land-GrantPolicies”, Agricultural
History, XXV, 1951, pp. 83-84.
3 /dem.
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ficiente terreno pararepartiren ambos lados de lavia con el
propésitode desarrollar poblados, asicomo parala construc-
cion de granjas o infraestructura de operacion.

Con el fin de poblar estas zonas se les otorgd a las com-
pafias ferroviarias la capacidad de vender titulos de propie-
dad a los colonos y, de hecho, varias compafias se trans-
formaronencolonizadorasagranescala,las cualesenviaron
reclutadores a la costa atlantica y a Europa para exaltar las
virtudes de sus transportes. Algunas, incluso, trataronde de-
sarrollarcomunidadeshomogéneasal promover la coloniza-
cion de los territorios con cierto tipo de grupos o creyentes
de unareligion especifica en una zona particular.

Ocasionalmente los terrenos de los ferrocarriles se ven-
dieron para fundar poblaciones alo largo de las vias férreas
y cuyajurisdiccion eraconcomitante con la propiedad de los
ferrocarriles; esto los convertia.en una fuente especial de lu-
croinmediato.*

Los abusos en la industria del ferrocarril, tales como los
descuentos, se volvieron de uso corriente, provocandoreac-
ciones entre la opinién publica que obligaron al gobierno
federalaimponerrestriccionesyregulacionessobrelasprac-
ticasdelosnegociosferroviarios.Esclaroqgue conese propo6-
sitoespecificosecre6en 1887laComisién paraelComercio
Interestatal(InterstateCommerceCommission,ICC), porejem-
plo, para asegurarle al puablico consumidor tarifas justas y
razonablesporelservicio,asicomopararomperelmonopolio
generado por lasempresasferrocarrileras.

Sin embargo, lamayoriadeloshistoriadores coincidenen
que, apesardel establecimientodelalicc, éstano pudo con-
tener a los ferrocarriles; por el contrario, su establecimiento
resulto benéfico para la industria.® Asi pues, aunque se li-
mitaron las acciones de los ferrocarriles en ciertas areas, al
mismotiempolareglamentaciénfederallessirviédecolchén
frente a cambios econémicos severos, asi como frente a los
costos que implica la libre competencia. De esa manera, la

4 Idem.
5 John Stover, The Life and Decline of the American Railroads, Nueva York,
Oxford University Press, 1970,p. 118.
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reglamentacién agresiva del gobierno facilité a la industria
ferrocarrilera las capacidades para su estabilizacion.®

El reglamento federal para el ferrocarril fue la premisa
sobre la que se fundé la fama del ferrocarril como una in-
version “razonable”, que garantizaba suficientes ganancias
para salir adelante en situaciones dificiles.

Varias compaiiias ferrocarrileras se percataron de la im-
portancia de la proteccion que les podria brindar el gobierno
federal en cierto tipo de situaciones, como en el caso del
Granger Mouvement’ que representaba una agrupacién po-
derosa de clientes agricolas. Mas aun, la directiva de los fe-
rrocarriles se preocupd por tender vias en el medio oeste y
el oeste contando con el subsidio del gobierno antes de que
éstas fueran solicitadas. Dadas las dificultades para abrir
brecha y los afos que esto implicaba, su sobrevivencia de-
pendia del apoyo gubernamental.®

La primera guerra mundial

Durante los afos previos al ingreso de Estados Unidos en la
primera guerra mundial se confirmé la sospecha de la poca
eficacia que la ICC tenia para controlar a los ferrocarriles,® ya
que no habia tenido éxito en sus propoésitos de frenar los
abusos que se le imputaban a esa industria —o por o menos
no como a suscriticosles habriagustado—niensusesfuerzos
para adecuarla alos vaivenes de la economia, como lo habria
deseado la directiva de los ferrocarriles.

La falta de prevision de laIcC provoc6 el derrumbe de sus
politicasenlamedidaenquelaguerrasecerniasobreEstados
Unidos.

Elincremento de trafico ferroviario entre losafosde 1907
y 1917 significo la inversion de grandes capitales para la

6 Gabrie! Kolko, Railroads and Regulations, 1877-1916, Princeton, Princeton
University Press, 1965, pp. 3-5.

7 Idem.

8 Lloyd J. Mercer, “Building Ahead of Demand: Some Evidence for the Land
Grant Railroads”, Journal of Economic History, XXXIV, 1974, p. 492.

92 Stover, op. cit, p. 113.
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construcciondeferrocarriles, enlaque nose contemplabael
mantenimiento. Tanto el costo de la fuerza de trabajo como
los costos se elevaron aceleradamente, de tal forma que las
companiasnotuvieronlacapacidadparacubrirlosgastosde
operacion.

Asi, aunque las ganancias de esta industria eran altas, y
aunque el trafico aumentaba, la ganancia por milla recaia.®
Aunque laIcc libré a la industria de algunos problemas, no
fue capazde compensar los errores de direccién o negligen-
cia, al noimponer medidas minimas de mantenimiento.

Elingresode EstadosUnidos ala primeraguerra mundial
vino a complicar.la situacion, de por siprecaria, de los ferro-
carriles, pues no estaban preparados para hacer frente alas
condicionesde unaeconomiadeguerra.Elincrementoenel
costo de la fuerza de trabajo, asi como el deterioro de sus
instalaciones se profundizaronacausadelacongestionenel
trafico:milesdefurgonescon mercanciasesperabanparaser
descargados en las estaciones a todo lo largo y ancho del
pais."’

Ademas, elreclutamientomilitarprovocéunadevaluacion
del prestigioque poseia eltrabajoferroviario. Estefueel caso
particular de las cuadrillas de mantenimiento de vias que
fueron afectadas por elreclutamientoy porlas promociones
de emergencia, provocadas por la guerra, hacia puestos de
trabajo mas altos, ocasionando con ello un rechazo hacia
los trabajos de mantenimiento de vias y plantas.

Los que se quedaron en el trabajo ferroviario estaban
seriamente desmoralizados pues, a causa de la guerra, se
habia elevado el costodelavida sin contar conincrementos
salarialesysinperspectivasparanadie.Pero,ademasdeesto,
s6lo una minoria de trabajadores ferroviarios, calificados y
semicalificados,estabanorganizadosensindicatosreconoci-
dos por la direccién.'?

Almomentodelairrupciéndelaprimeraguerramundial,
cuatro sindicatos independientes de ferrocarrileros, que re-

O wWalker D. Hines, War History of American Railroads, New Haven, Yale
University Press, 1928, p. 3.

1 /dem.

2 Stover, op. cit., p. 164.
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presentaban el 20 por ciento de la fuerza de trabajo en ese
sector, recibieron reconocimiento oficial y contratos. Estos
sindicatos fueron: la Hermandad Nacional de Maquinistas,
Fogoneros, Cobradores-Conductores y Empleados Ferrovia-
rios(NationalBrotherhood ofEngineers,Firemen,Conductors,
and Trainmen), los Cuatro Grandes, integrado por trabajado-
res bien pagados y de mayor prestigio en el gremio; y los
sindicatos de oficiales (maquinistas, calderistas, forjadores,
hojalateros y carreteros)'® que estaban afiliados a la Fede-
racion Estadunidense del Trabajo (American Federation of
Labor, AFL), cuyo reconocimiento era ocasional y con muy
pocoscontratosencomparaciéonconlosCuatroGrandes.Los
trabajadores restantes (oficinistas, mozos, cargadores-bode-
gueros y los trabajadores de mantenimiento de vias) tam-
bién estaban sindicalizados, pero sus sindicatos no incluian
obreros no calificados. Los afiliados eran escasos y los con-
tratos estaban dispersos.**

La mayoria de los trabajadores ferroviarios se encontra-
ban, en consecuencia, desorganizados y bastante vulnera-
bles frente a las politicas de las corporaciones.

Resulté vano el intento del gobierno federal en persuadir
a la gerencia de los ferrocarriles para que voluntariamente
coordinaran sus politicas para el mejoramiento del servicio
que prestaban,inclusobajoelriesgode sersupervisados por
elgobierno.

El trafico descoordinado hacia el este del pais cre6 con-
gestionamientosseveros,atalgradoqueunodelosdirectores
de publicidad de una firma reconoci6 que los servicios que
proporcionabaensurutaestabanapuntodedesplomarse.®
Loanteriorocasioné quelaregionde Nuevalnglaterrasufrie-
ra una escasez de carbén durante el mes de diciembre de
1917.épocadeunodelosinviernosmascrudosenlaregion.

La eficiencia del servicio decayé en un 30 por ciento du-
rante la época invernal, lo que llevé finalmente alaicCare-

13 Setratadetrabajadores quesededicabanalareconstrucciényreparacién
del equipo en los talleres ferroviarios, por lo que eran trabajadores calificados.

14 John Stover, AmericanRailroads,Chicago, Universityof ChicagoPress, 196 1,
p.201.

'S Stover, The Life and Decline, op. cit., p. 163.
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comendar la intervencion de la administracion del presidente
Woodrow Wilson. El 26 de diciembre de 1917 el presiden-
te Wilson anuncié la designacién de William McAdoo como
director general de Ferrocarriles. Esta oficina se hizo cargo del
transporte por via férrea durante la guerra.

La nacionalizacion ad hoc de los ferrocarriles estaduni-
denses no tuvo precedente, ya que la intervencidén guber-
namental en el sector privado habia sido muy limitada, so-
bre todo, a causa del respeto hacia la autonomia de la
iniciativa privada. En este punto, el gobierno federal asumio
el control directo de una industria que pasaba por dificulta-
des y que consideraba necesaria para la defensa y seguridad
nacional, haciendo caso omiso de las objeciones de las di-
rectivas de los ferrocarriles.

McAdoo asumi6 la responsabilidad de supervisar los servi-
cios a los pasajeros y de carga, asi como algunas decisiones
de administracion cotidiana y aspectos laborales. La adminis-
tracion ferroviaria se independizé de las compaiiias ferroca-
rrileras, e incluso del gobierno, mucho mas de lo que cual-
quiera hubiera esperado. La relacién entre las companias y
McAdoo no fueron cordiales y tampoco lo fueron con la Ad-
ministracion Ferroviaria; aspecto que las compaiiias no olvi-
daron facilmente.'®

Por otro lado, con McAdoo y su agencia, los empleados
y los sindicatos gozaron de reconocimientoy una bilateralidad
apropiada, mucho mas de la que habian recibido bajo las
administraciones ferrocarrileras anteriores.

McAdoo cre6 una Division de Asuntos Laborales, adminis-
trada por W.S. Carter, un expresidente de la Hermandad de
Fogoneros y Maquinistas (Brotherhood of Locomotive Fire-
men and Enginemen). De inmediato se removieron los obs-
taculos para la sindicalizacion y, de este modo, se dieron faci-
lidades para que los trabajadores ferroviarios se organizaran.

La Divisién de Asuntos Laborales permitio el surgimiento
de lineamientos que elevaron y homogeneizaron salarios; de-
sarroll6 procedimientos para manifestar la inconformidad, asi
como reglamentos para el retiro y la promocion; eliminé el

18 Jdem.
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trabajo a destajo, instituyé normas disciplinarias y una co-
mision para el salario. Muchas de estas reformas enfrentaron
los problemas provocados por la pésima direccion, causante
de la nacionalizacién."?

Al finalizar la primera guerra mundial la Administracion
Ferroviaria fue desmantelada. No obstante, una vez finaliza-
do el conflicto, las condiciones de esta industria mejoraron
pues el trafico se incrementd y se encontraron vias de con-
ciliaciéon para los extensos problemas laborales; asimismo, se
contd con una mayor eficiencia en los procedimientos que la
Administraciéon Ferroviaria trajo consigo y se hicieron exten-
sivos hacia la mayoria de las compaiias.

A pesar de que la década de los veinte fue favorable para
laindustria, asi como para la economia de Estados Unidos en
general, la presencia de ciertos signos de serio debilitamien-
to auguraban un mal presagio. Mientras la mayoria de las
compafiias mostraban ganancias importantes de alrededor
de 4.5 por ciento a lo largo de la década, el embarque de
mercancias disminuyé y lo mismo ocurrié con el transporte
de pasajeros antes de finalizar la década. La competencia
que provenia de los automoéviles, los oleoductos y los ca-
miones de carga afectaron a tal grado a la industria fe-
rrocarrilera que ésta comenzd a declinar, empeorandose su
situacion al término de la siguiente década.'® La Gran De-
presion de 1929 le vino a dar la puntilla a la industria.

La Gran Depresion y el New Deal

Los ferrocarriles sufrieron los estragos de la Gran Depresién
pues durante tres afios consecutivos{1930-1932)lacaidaen
las gananciasfue de 1 000 millonesde ddlares anualesy para
1933 losingresos fueron menos de la mitad de losde 1929.

El servicio de carga siguié disminuyendo mientras que el
de pasajeros casi se desplomo. A pesar de los esfuerzos des-
plegados por las compafiias para compensar las pérdidas, los
cuales incluian el despido de obreros, reduccién salarial y

7 Idem.
'8 Hines, op. cit, pp. 152-186.
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modificacién en sus prioridades de mantenimiento, éstas no
fueron capaces de recuperarse.'®

La ya de por si terrible situacién financiera de los ferro-
carriles a todo lo largo y ancho del pais empeoré, lo que
desafortunadamente significé la bancarrota para muchas de
las compaiias. De esta forma, a finales de 1935 la mayoria
de las compaiiias ferroviarias estaban trabajando mediante
fideicomiso, situacién sin precedentes en la historia de Esta-
dos Unidos.?°

Lo peor fue que mientras la confianza de los inversionis-
tas se fue erosionando en el transcurso de la década de los
treinta, las criticas de los acreedores se hicieron mas virulen-
tas respecto de la administracion de los ferrocarriles. Los di-
rectivos por su parte no pudieron seguir aplicando la estra-
tegia tradicional de venta de acciones con intereses bajos a
los inversionistas conservadores para elevar el fondo de ca-
pital. La desconfianza de los compradores forzé6 a los ferro-
carrileros a arriesgarse en el mercado de acciones altamente
especulativo, lo que ocasiond un incremento en sus costos
de operacién.?'

De acuerdo con la legislacion de Estados Unidos se reco-
nocioé la quiebra de los ferrocarriles, por lo que se les puso
en manos de una sindicatura, se acord¢ la proteccién legal
de las compaiiias para mantener su solvencia y se tomaron
medidas para prevenir posibles acciones legales como de-
mandas. De cualquier modo, no se tocaron los fondos dis-
ponibles ni para pagar deudas o financiar operaciones, ni
para pagar dividendos a los inversionistas.

Duranteladécadade 1932a 1942, dosterciosdelascom-
pafiias ferroviarias no tuvieron la capacidad para el pago de
dividendos y, por cierto, tres cuartas partes de los valores
de esas mismas companias no redituaron dividendos sino
hasta 1950.22

19 Stover, The Life and Decline, op. cit, pp. 176-177.

20 julius Parmelee, A Review of Railway Operations in 1935, Washington,
Bureau of Railway Economics (Special Series, 59), 1936, p. 14.

21 | ee G. Lauck, “The Collapse in Railroad Credit”, Barron’s, Xi, 31 de octubre
de 1931, p. 15.

22 james C. Nelson, Railroad Transportation and Public Policy, Washington, The
Brookings Institution, 1959, pp. 225-226.
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Ciertamente, el Unico factor que evité la venta de la in-
dustriaferroviariafueelfinanciamientobancariodelgobierno
federalpormediodepréstamosdelaReconstructionFinance
Corporation (RFC).22 Aunque se tratd de evitar el subsidio evi-
dente al transporte férreo, para mediados de 1932 el monto
al que ascendian los préstamos de la RFC'a esa industria era
de 98 millones de dolares.?*

Desafortunadamente, laadministraciéndelosferrocarriles
decidio gastar el capital en acciones de inversion opcional y
bonos,enlugardehacerloen mantenimientooreducciénde
su deuda.?® Este tipo de decisiones, en las que se incluye-
ron las rutas subsidiadas por el gobierno, aceleraron la ban-
carrota.

Afinalesdeladécadadelostreintalasempresas, estimu-
ladasporelconflictoenEuropaylapreparaciondeladefensa
preventiva en Estados Unidos, vinieron a aliviar la situacion
dificil de los ferrocarriles. Por ejemplo, la lllinois Central ex-
periment6 un incremento increible de 59 por ciento en el
trafico de carga de junio a octubre de 1939, el méas grande
entoda su historia.?® En el caso de la Pennsylvania Railroad,
esta compafiia ordend cercade dos mil quinientos carros de
carga, 50 000 toneladasderielesyveintelocomotoraseléc-
tricasen 1939 conelfindeenfrentarlaexpansiéndelasope-
raciones que esperaba aumentaran gracias a la guerra en
Europa.?’ Lacantidad de operacionesrealizadasporlosferro-
carriles en Estados Unidos en 1940 fue mayor que en cual-
quiermomentodurantelaGranDepresion(4 296 millonesde
déblares s6lo en 1940).28

23 ErnestT.Clough,“ACrisisinRailroad Finances”, Barron's,XIl,3 1 de octubre
de 1932, pp. 3y 6.

24 *Government Railroad Loans”, Railway Age, XCll, 1932, p. 948.

25 M. David Gould, "Overinvestment: The Rootof Railroads' Trouble”, Barron'’s,
Xll, 20 de junio de 1932, pp. 10-11.

26 Carlton Corliss, Main Line of Mid-America. The Story of the lllinois Central,
Nueva York, Creative Age Press, 1950, p. 438.

27 George BurgessyMiles C.Kennedy, CentennialHistory ofthe Pennsylivania
Railroad, Filadelfia, Pennsylvania Railroad Company, 1949,p.56.

28 gtover, The Life and Decline, op. cit., p. 180.
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La segunda guerra mundial

Aungue la nueva prosperidad se veia con optimismo, el re-
cuerdodelanacionalizaciénexperimentadadurantelaprime-
ra guerra mundial les indicé a las directivas de los ferrocarri-
les que suinadecuado comportamiento podria provocar otra
nacionalizacion. No obstante, los ejecutivos de estas empre-
sas reconocieron gque una participacién efectiva en los es-
fuerzos de una economia de guerra necesitaba de una coor-
dinacion.

Con el prop6sito de evitar una propuesta de nacionaliza-
cidn de orientacion obrera, lasempresas cooperaron de bue-
na gana con Ralph Budd, presidente de la Burlington, quien
habiasidosefaladocomocomisionadoalCouncilofNational
Defenseen 1940.Buddrepresentdalaindustriahasta 1941
cuando el presidente Franklin Roosevelt establecio la Office
of DefenseTransportationencabezadaporJosephEastman.?®

Elprogramade Roosevelthaciaénfasisenlacooperacion
voluntaria de la industria ferroviaria para hacer los cambios
requeridos por la economia de guerra, sin la coerciéon de la
fuerza.

La segunda guerra mundial brindé a los ferrocarriles la
posibilidad real de una recuperacién seguray solida, ya que
la defensavy laindustria militar incrementaron a tal grado el
traficoque muchasempresas tuvieron que estirar al maximo
los limites de los medios con que contaban. L.a mitad de las
operaciones de trafico de pasajerosy las tres cuartas partes
de carga, después de 1940, fueron una consecuencia deri-
vada de la economia de guerra,®® de tal suerte que algunas
empresas ferroviarias lograron acumular ganancias que con-
formaron suficientes fondos de amortizacion que contribu-
yeron a cubrir las enormes deudas que arrastraban desde la
GranDepresion.3!

29 1dem.

30 “Rails’ Net Sags: Increase in Gross Revenue Offset by Pressure of Heavier
Costsand TaxesintheFirstHalfof 1944", Business Week, 14 de agostode 1944,
p.66.

31 “House in Order? Railroads Hops their Debt Cuts Have Put them in Shape
forPostwarCompetitionnowthatGross SeemstoHave Ceilinged”, Business Week,
14 de agosto de 1943, p. 14.
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El Southern System, por ejemplo, companiade transpor-
te que enlazaba practicamente a la region sur de Estados
Unidos ensutotalidady unade las empresas diezmadas por
laGran Depresion, experimentd un resurgimiento dramatico
en cuanto asusservicios durante laguerra, gracias alatrans-
portacion de carbon que era la carga principal. Por primera
vez en once anos, la empresa tuvo la capacidad de pagar
dividendos.??

LaSouthernPacific,delaquehablaremos mastarde, reu-
nidunfondodeamortizacionsuficienteparareducirladeuda
heredada de la Gran Depresiéon en un 25 por ciento equi-
valente a 190 millones de dblares, También inicié una serie
de reformas necesarias a la pesada y costosa estructura fi-
nanciera.?

Sin embargo, el incremento en el trafico también trajo
problemas colaterales como la inflacion, debida al aumento
en el costo de los materiales y de la fuerza de trabajo, y el
estallidode conflictoslegales,loquehizoretrocederlosavan-
ces obtenidos en esa materia.

El punto critico se registré6 a mediados de 1943 cuando
el monto de lainflacién anul6 los beneficios de lo que hasta
esemomentoeranganancias.Paraelsiguienteaio, 1944, las
ganancias netasenlasrutasde primeraclase seincrementa-
rona 11 millonesdeddélaresaproximadamente,conunincre-
mento en el traficode cargade 2.5 por ciento, mientras que
los costos porreparaciéon se elevaron enun 15 porciento.3*
Hay que senalar, sinembargo, que lasgananciasreales, esto
es, las ganancias ajustadas de acuerdo con la inflacién, im-
puestos, etcétera, bajaronen un 47 porciento durante aquel

32 “Resurgent R.R.: Southern System Afford Case Study of what War Traffic
and Effective Management Can Do to aRoad’s Finances”, Business Week, 3 1 de
marzode 1945, pp. 74-78.

33 “RailDebt Cut: SouthernPacificProvidesExcellentExample ofthe WarLines
are Putting Finance to Order. It Trims Funded Debt 25%", Business Week, 20 de
octubre de 1944, p. 69.

34 “Rails’ NetSlips: Increasesin Ton-milesand GrossIncome Aren’tenoughto
OffsetRising Trendin Operating Costs”, Business Week, 17 de juniode 1944, pp.
79-80.Lalccdividealosferrocarrilesde Estados Unidos en clases, conbaseen
el tamano y la calidad de su servicio. La mayor parte de las lineas regionales o
nacionales sonferrocarrilesde primera.
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ano en las lineas de Baltimore y Ohio, 31 por ciento en la
lllinois Central y 27 por ciento en la Texas and Pacific.3®

El esfuerzo nacional que significo la economia de guerra
obligé alaadministracién de los ferrocarriles a definir las prio-
ridades para sus gastos; no obstante, fideicomisarios y acree-
dores presionaron a los ejecutivos para que invirtieran el
capital liguido acumulado en el pago de deuda, en fugar de
hacerlo en mejoras al equipo u operaciones; estrategia de-
sastrosa si se toman en cuenta las condiciones ya de por si
deterioradas en que se encontraban las vias.

Durante el verano de 1943, por ejemplo, los fideicomisa-
rios de la Missouri Pacific obtuvieron la autorizacién del tri-
bunal, hicieron caso omiso de la administracién de los fe-
rrocarriles y utilizaron parte de los 10 millones de dodlares
acumulados para el pago de su deuda.3¢

Debemos tener en mente que muchas de las principales
lineas férreas se encontraban operando fuera de las sindica-
turas impuestas durante la Gran Depresion, lo que significé
que los fideicomisarios o, en ocasiones, la ICC estuvieran en
condiciones de imponer sus decisiones respecto de las prin-
cipales politicas de las empresas, independientemente de
su administracion.

La reorganizaciéon mas importante se llevé a cabo con ba-
seenlafraccion 77 delaFederal Bankruptcy Act(Ley Federal
deBancarrota)de 1933, comointentode medidasreformado-
ras. Aunque ambigua, esta ley le daba poder a la iIcC para ad-
ministrar una compania sindicada si asi lo deseaba. La IcC
recibia la peticion de parte de las empresas o de sus acree-
dores para juzgar la validez de su solicitud, asegurar los valo-
res de |la propiedad involucrada, nombrar posibles fideicomi-
sarios e incluso formular una reorganizacion si no habia un
plan razonable a la vista.?’

35 “Rails Slump: Most Roads Report Decline in February Earnings Despite an
Overall Revenue Increase Net of Pennsylvania Is an Exception”, Business Week, 1°
de abril de 1944, p. 81.

36 ~Rails Are Flush: Comfortable Cash Positions Expected to Provoke Clamor for
Retirement of Debt and Payment of Defaulted Interest”, Business Week, 18 de
septiembre de 1943, p. 106.

37 Interstate Commerce Commission, Forty-Seventh Annual Report of the
Interstate Commerce Commission, Washington, 1933, p. 22.
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Una vez instrumentada la ley, la autoridad del IcC se vio
cuestionada y en multiples ocasiones las controversias llega-
ron a la Suprema Corte, donde finalmente se dictaminé en
favor de la icc invistiéndola con la autoridad para vigilar, e
incluso supervisar, a las empresas ferroviarias sindicadas.®

En consecuencia, muchos tramites que no se habian efec-
tuado durante la Gran Depresion, y que habian quedado
pendientes, se cumplieron después de la decision de la
Suprema Corte en 1944, Un precedente fue el de la Western
Pacific, cuyo enfrentamiento con laICC se extendi6 por nueve
afos y cuya sentencia fue a favor de esta Gltima en 1943.3°

Resulta obvio gque el gobierno de Estados Unidos ha
influido en la industria de los ferrocarriles; de hecho, la ha do-
minado desde sus inicios en el siglo XX, incluso en sus politi-
cas y operaciones mas cotidianas a lo largo del siglo xx.

Durante sus primeros momentos tanto el gobierno federal
como los gobiernos estatales subsidiaron la construccion de
los ferrocarriles para asegurar el desarrollo de las lineas re-
gionalesy transcontinentales y controlar sus rutas. De hecho,
la discusion publica en torno a los ferrocarriles tuvo una di-
mension politica relevante dado su potencial para influir en
el desarrollo econémico regional.

No obstante, el interés del gobierno federal fue més alla
de eso pues la icc, ademas de supervisar ostensiblemente los
abusos en esta industria, logré hacer converger los intereses
de los ferrocarriles y sus administradores (e incluso de los fi-
deicomisarios) con los del gobierno, y en ese proceso dej6
poco clara su funcién, poniendo en peligro su integridad.

Para los propoésitos de nuestro trabajo debemosreconocer
que con el tiempo los empresarios ferrocarrileros se percata-
ron de las posibilidades para establecer sus propias agendas
con elgobierno. Larazén de esto consistié en que el gobierno
tenia mucho que perder si esa industria fracasaba.

38 “Year for Ruling: Completion of Four Major Reorganization Make 1944 an
Eventful Period. Section 77 is Facilitated by Court Ruling”, Business Week, 16 de
diciembre de 1944, p. 66.

39 "Rails Milestone: Western Pacific, when it Emerged from Reorganizations,
Helped to Settle Some Major PointUnder Section 77", Business Week, 13 de enero
de 1945.
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Excepcidonhechadelanacionalizaciéndelaindustria, du-
rante la primera guerra mundial, ésta recibié un apoyo Gnico
de parte del gobierno federal e incluso oportunamente.

Eltrabajo de los inmigrantes mexicanos
en los ferrocarriles de Estados Unidos

Enlapeticionde 194 1-1942 paracontratartrabajadores me-
xicanos que se desempefaran en el mantenimiento de vias,
la Southern Pacific cit6 de manera explicita para su jus-
tificacion las practicas afiejas de contratar “mexicanos”. Esto
implicaba que dicha contratacién habia satisfecho sus re-
querimientos de fuerza de trabajo no calificada en el pasa-
do, y que en ese momento podria ser, una vez mas, fuente
inmejorable de peones de via.

En efecto, después de la llegada de los primeros tra-
bajadoresaEstadosUnidos, bracerosparalosferrocarriles,la
SouthernPacificlesenvibunmensajeatravésdelencargado
de la raya B.R. Martinez, en ese sentido.*°

Uncomentariotanligerocomoelcitado falsealaenorme
significancia histérica del trabajo desarrollado por los inmi-
grantes mexicanos en la construccion y mantenimiento de
los ferrocarriles de la Southwest y la Midwest.

Y, sinembargo, la historia de los trabajadores mexicanos
en los ferrocarriles de Estados Unidos permanece relativa-
mente inexplorada. Una posible explicacion para ello puede
ser que esta industria dejé de ser fundamental para la vida
del pais vecino del norte y, de hecho, larazén porla cual no
ha recibido la atencién que merece es el declive que ex-
perimentaron los ferrocarriles —que es anterior al surgimien-
todelasinvestigacionessobrelainmigracién mexicana—du-
rante 1970y 1980.

Encualquiercaso, eltrabajoinmigrante contratado para
la industria ferrocarrilera de Estados Unidos, en particular el

40 “Historical Datain Connection with EmploymentofMexican National Labo-
rers Imported from Mexico”, Archivo Histérico de la Southern Pacific, Archivos
Internos, agosto de 1950. En adelante “Historical Data”.
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delostrabajadores mexicanos, merece suinclusiénen nues-
trotrabajodeinvestigaciénsobreelProgramaBracero Ferro-
viario. Despuésdetodo, éstefue el precedente histérico que
allan6 el camino para el reclutamiento de trabajadores fe-
rrocarrileros mexicanos durante la segunda guerra mundial.

Los trabajadores inmigrantes en los ferrocarriles

La industria ferroviaria de Estados Unidos muy pronto des-
cubrié que el reclutamiento sistematico de trabajadores in-
migrantes paraeltendidodevias,asicomo parasuposterior
mantenimiento, constituia una fuente de trabajo abierta efi-
ciente (en términos de costo) y mas controlable.

Losprimerosferrocarrilesdelacostaeste,comolosdeBal-
timore, Ohio y Pensilvania, que iniciaron tendido de vias a
granescaladurantelasdécadasdelostreintaycuarentadel
siglopasado,contratarontrabajadoresdelaconstruccionde
las areas habitadas porinmigrantesirlandesesy alemanes,
cercadesusinstalacionesenNuevaYork, Filadelfiay Boston.
De hecho, en la medida en que sus lineas avanzaban hacia
el noroeste, lascompanias trataban de mantener a esos tra-
bajadores sin dejar de contratar més a lo largo del camino.

Esto no resultd ser una tarea facil, ya que el tendido de
viassehizoenzonas pocopobladasendonde muchosdelos
trabajadores abandonaron el trabajo para quedarse en las
granjas.

Cabesenalarqueduranteelsigloxixeltrabajoenlasvias,
queimplicabaallanarelterrenoytenderrieles,seencontraba
entre uno de los menos prestigiados, mas peligrosos y de-
mandantes de trabajo no calificado. Mas aun, los dueios de
lasempresasse percatarondequelostrabajadorespotencia-
les escaseaban en la medida en que las vias se alejaban de
laszonaspobladas.Frente aestasituacién,unaopciénfuela
contratacién temporal de trabajadores.

Como ya se menciono, los irlandeses y alemanes cons-
tituyeronlasprimerasoleadasdetrabajadoresinmigrantesen
el tendidodevias.Paraelcasodelosirlandeses, éstos traba-
jaron sobretodoenlasrutasde Nuevalnglaterraque se ten-
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dieron durante la primera mitad del siglo Xix. Para las rutas
deloestemedio,tambiénsecontratarontrabajadoresirlande-
ses y alemanes, reclutados por lo general en las ciudades
delacostaeste paraluegosertransportadosalossitiosde
trabajo.

Por ejemplo, Roswell Mason, que estaba al serviciode la
lllinois Central, inici6 sin éxito una campana de reclutamien-
to en el mes de junio de 1852, en las zonas a las que la
compahniaservia.Masonnopudo “seducir”alostrabajadores
no calificados, algunos de ellos inmigrantes, ya que se en-
contraban trabajando. Asi pues, Mason contraté a la Irish
Emigrant Societyde Nueva Yorkyarreglélosserviciosdeun
grupo grande de inmigrantes irlandeses, junto con mil qui-
nientos alemanes, para transportarlos a las areas de trabajo
enlllinois.

Sinembargo,laausenciadecontratosformalesodecom-
promisos por escrito, condiciones de trabajo atroces, asi
como las nulas oportunidades para conseguirempleo mejor
remunerado en la agricultura local, dificulté la permanencia
de los trabajadores en la lllinois Central. En respuesta, la
empresa traté de intimidar a los trabajadores para que se
quedaran, reteniendo los salarios, accién a la que los tra-
bajadoresrespondieroncon violencia, como era de esperar-
se.*' En el curso de esa confrontacion, igual que en sub-
secuenteshuelgas,variascompafiasllegaronaconsiderara
los trabajadores irlandeses como indeseables por ser con-
flictivos.*?

Antes delaguerracivillosferrocarriles del surdependian
de trabajadores afroamericanos para todo; aunque al princi-
piose “alquilaban”los esclavos que estaban alserviciodelas
granjaslocalesparalostrabajosmenosespecializadosypres-
tigiosos, conforme la agricultura surefa se hacia mas lucra-
tivay los granjeros se rehusaban a “alquilar” a sus esclavos,
las compafias surefas percibieron que les resultaba mas
econémico comprar a sus propios esclavos.

41 David L. Lightner, “Construction Labor on the lllinois Central”, /Mlinois State
Historical Society Journal, LXVI|, 1973, pp. 285-286.

42 Malcolm Clark Jr., “The Bigot Disclosed: 90 Years of Nativism”, Oregon
Historical Quarterly, LXXV, 1974,p. 123.
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Asi por ejemplo, el South Carolina Railroad, el Nashville
and Chatanoogay el Montgomery and West decidieron que,
apesardelosgastosycompromisosadministrativos queim-
plicaba ocupar sus propios esclavos, era sumejor opcion. Al
término de la guerra civil los duefos de las empresas con-
trataronporlogeneralesclavosliberadosparalostrabajosno
calificados; pero los encontraron poco satisfactorios, ya que
parecianincapacesdesentarcabezayponerseatrabajarpor
unsalario.Nocabedudadequeexistibunagraninsensibilidad
por parte de los administradores.

Sinembargo, hacia 1880lostrabajadoresafroamericanos
se encontraban trabajando codo con codo con los excom-
batientes confederados, y predominaban en los puestos de
peones de via, asi como en otras areas de trabajo no cali-
ficado.?3

LaconstrucciondelferrocarrildelaFloridaEastCoastRail-
way a principios del siglo XX nos muestra otra estrategia. Al
no encontrar suficiente fuerza de trabajo afroamericana, la
directiva enfrentd el asunto reclutando peones de via de en-
tre los inmigrantes italianos de la parte noreste. En este ca-
so, los empresarios tomaron ventaja del sistema tradicional
italiano de contratacion mediante el padrone(tramitador de
empleos). Este padrone, que en multiples ocasiones hacia
las veces de banquero y prestamista, actuaba basicamente
como un intermediario que se encargaba de buscar posi-
bles trabajadores, a los que contrataba paraluego trasladar-
los aloslugares de trabajoy, de vezen cuando, les proveia
de vivienday alimentacion.

Porsuparte, alostrabajadores selesrequeriadesarrollar
las actividades estipuladas en el contrato, asi como pagarle
al padrone una bossaturao propina por los servicios presta-
dos. Los abusos en este sistema fueron comunes debido a
que no existia ningln tipo de legislacion que evitara falsas
promesas, garantizara condiciones minimas deviday de tra-
bajo o limitara el poder de los supervisores, de los padrones
o de los cabos de cuadrilla.

43 JohnStover, TheRailroads ofthe South, 1865-1900,ChapeiHill, University
of North Carolina Press, 1955.
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Elsistemade padrone, adaptadoalreclutamientode fuer-
za de trabajo, resulté muy conveniente para la industria del
ferrocarrilya que el peso de lacontrataciény la supervision
lo asumio el padrone, mientrasque sufinanciamientoestaba
asegurado porlostrabajadores, por mediode la bossatura.**

Eltendidodevias que se acelerd, al oeste del Mississippi,
después de la guerracivil, como parte del esfuerzo nacional
paraconstruirunalineaférreatranscontinental,estuvocarac-
terizado por la escasez de fuerza de trabajo no calificada.
Razdénporlacuallasempresasdesarrollaronaccionesdecon-
tratacion a gran escala para obtener trabajadores.

Comounexperimento, CharlesW.Crocker, directivodela
CentralPacific,trasladocincuentainmigranteschinosde Cali-
forniaalnoroeste paraintegrarios alas cuadrillas de trabajo.
Estolodejétancomplacidoquelaempresainstituyéelreclu-
tamientodirectoen China.

Al poco tiempo la compania se encontrabaimportando
inmigrantes directamente en Cantéon. Mas de seis mil hom-
bres chinos estaban en la lista de raya.*® Estas practicas al-
canzaron un estatus legal con la promulgacién de la Bur-
lingame Treaty de 1868 que estipulaba la libre y reciproca
inmigracion entre Estados Unidos y China. Fuertemente
cuestionada por todo mundo, excepto por los duefos de
ferrocarriles, la Burlingame Treaty legalizaba la contratacion
de trabajadores chinos, e introduciria un capitulo tragico en
la historia de la inmigracion china a Estados Unidos.?¢

Aunque el trabajo de via que desempenaban los trabaja-
dores chinos estabamuy cercano ala servidumbre, éstos se
encargarondedinamitarlaSierraNevadaparaabrirlepasoal
Central Pacificy éste se encontrara con el Union Pacificen
Promontory,Utah,en 1869.Trabajandodesolasol, durante
veranoeinvierno,seisdiasalasemana, lostrabajadores chi-
nos fueron victimas de miltiples abusos; condicionesde tra-

44 George E. Pozzetta, “APadrone Looks atFlorida:Labor Recruitmentandthe
Florida EastCoastRailway", Florida Historical Quarterly,LIV,1975,pp. 74-84.

45 GeorgeKraus, “Chinese Laborers andthe Construction ofthe Central Pacific”,
Utah Historical Quarterly, XXXVII, 1969, pp. 42-44.

46 Clark, op. cit. p. 123.
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bajo pésimas y malos climas causaron la muerte de muchos
peones de via chinos.4’

De cualquier manera, los trabajadores tenian pocas opcio-
nes. Atodos ellos, aproximadamente entre doce mil y catorce
mil,los contrataron paraculminar la porcién transcontinental del
Central Pacific. Posteriormente los contrataron durante 1870
para construir el Northern Pacific cerca de Portland, Oregon.

Lo mismo hizo Colis Huntington en la construccion del
Southern Pacific que iba desde el sur de San Francisco, cru-
zando en direccion este a través de los desiertos de Arizona
vy Nuevo México, para llegar a El Paso, Texas, en 1881.

En la costa oeste algunas companias también reclutaron
trabajadores inmigrantes chinos para luego transportarlos a
zonas de trabajo en Tennessee y Alabama. Por supuesto, las
empresas se encontraban muy satisfechas con el trabajo de
estos hombres pues trabajaban duro, eran déciles y relativa-
mente baratos.

Por una variedad de razones los inmigrantes chinos no
se integraron a la cultura hegemonica de la sociedad esta-
dunidense. Este aislamiento, exacerbado por otros factores
inherentes a Estados Unidos, particularmente en California,
fue la lena que avivé el fuego de un didlogo nacional, de ca-
racter racista y xenofobico, que culminé con una Ley de Ex-
clusion (Exclusion Act) en 1882 y otra en 1884.

La consecuencia de tal legislacion, cualesquiera que ha-
yansido sus bases, fue prohibir lainmigracion de trabajadores
chinosaEstados Unidos. Aunque muchosdeelloslosiguieron
haciendo de manerailegal através de la frontera con México,
con esta ley se elimind una fuente importantisima de fuerza
de trabajo no calificada.

La opcion de los empresarios ferrocarrileros del suroeste
fuedirigirse hacia otrogrupo de inmigrantes. En el sur de Cali-
fornia los inmigrantes japoneses sustituyeron a los chinos.*®
Algunas empresas en el este de Texas reclutaron afroame-

47 Kraus, op. cit, pp. 47-49.

48 james H. Ducker, Men of the Steel Rails: Workers on the Atchison, Topeka
andthe Santa Fe Railroad, 1869-1900, Lincoin,University of NebraskaPress, 1983,
p.27.Lostrabajadoresjaponeses también sustituyeron alos trabajadores de origen
indigena estadunidense (del pueblo mojave) en el sur de California.
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ricanos de muy al sur para trabajar enlas lineas queiban ha-
cia Texarkana, cerca de Arkansas. Otras, en Nuevo México,
llevaron inmigrantes italianos y griegos desde las ciudades
de la costa este,*® s6lo para encontrar que eran dificiles de
controlar.

De acuerdo conlos administradores de las empresas, los
italianoseran propensosarefir,amenosque fuerandel mis-
mo pueblo en Italia, mientras que los griegos estaban siem-
predispuestosadejarsesobornar,locualcontribuiaaromper
con ladisciplina de las cuadrillas. En cuanto a los trabajado-
res japoneses, algunos maestros de via en California consi-
deraron que la solidaridad entre éstos era una limitacion, ya
que si despedian a un trabajador, el resto de ellos renuncia-
ria como protesta.

Porotraparte,losrequerimientosycondicionesdeltraba-
joenlasviascambiaban conformelaindustriaibacreciendo
y madurando. Los primeros peonesdevia,comoyasehase-
fialado, allanaban el terreno para luego tender los rieles y
avanzar hacia la siguiente seccion de via. Muchas de las
primeras lineas se construyeron de prisa, con casi nada de
ingenieriaygeneralmenteconmaterialesdemuybajacalidad.
Al principio los empresarios no cayeron en la cuenta de que
las vias requeririan de mucho trabajo de mantenimiento
regular, por lo que muy pronto tuvieron que recontratar ex-
peonesdeviapararepararlasviasenmalas condiciones.En
lamedidaenqguelascompaniasseestabilizaban, muchasins-
talaron departamentos de mantenimiento de vias para su-
pervisarlas.®°

El mantenimiento de vias implicaba la misma necesidad
de fuerza laboral que la construccién y, a pesar de que se
trataba de un trabajo con mavyor estabilidad, era al mismo
tiempo muy mal pagadoy elmenos deseado en el sector fe-
rrocarrilero. Por otro lado, esta actividad seguia siendo in-
segura (durante susinicios, aquellos trabajadores que se he-
rian o, mas aln, que morian, no tenian derecho a ninguna
compensaciéon)ynoofrecianingunaposibilidadde movilidad

49 tpid., p. 28.

50 D, Hertel, History of the Brotherhood of Maintenance of Way Employees,
Washington, Ransdell, 1955,p. 10.
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laboral, pues los trabajadores permanecian asignados a una
mismaseccioén durante afios. Paraalgunos, eltrabajoerapor
temporadas o eventual y —quizéas lo peor de todo— éste re-
queria que los trabajadores vivieran en carros de ferrocarril
de la compania, cerca de las vias, lo que en general les
resultaba caro; a ello habia que sumar el hecho de que su
equipamiento era malo y se encontraban muy aislados.

Talescondicioneslaboralestan pocoagradablesatraiana
trabajadores que no tenian muchas otras alternativas —los
desempleados crénicos, inmigrantesyvagabundos.

Desafortunadamente, el mantenimiento de vias tendia a
reforzarlaposicibndelostrabajadoresenliugarde mejorarla.
El contacto con areas habitadas era esporadico, no siempre
amable y generalmente confirmaba el estereotipo negativo
delostrabajadoresferroviarios,cualquieragque éstehayasido.

Comoningunotrotipodetrabajadoresferroviarios, lospeo-
nes de via eran muy despreciados.®' Una entrevista con un
residente de Baja California que trabajé durante treinta afios
enlaconstrucciondelferrocarrildelafrontera,comopedénde
via, confirmélo anterior. Elrecuerda que los habitantes dela
zona les gritaban de forma despectiva “jcholitos!” a los peo-
nes de via en los afos veinte.5?

Los trabajadores mexicanos

Unavezterminadoelferrocarrilintercontinental, lasrutasdel
suroesteentrelazaron,convias,desiertosymontafasdetoda
laregion.Estosproyectosdeconstruccién,yapara 1880con
grandes equipos, coincidieron con el incremento de la dis-
ponibilidad de trabajadores mexicanos en la frontera entre
México y Estados Unidos.

De hecho, algunos jefes de construccion ya habian con-

51 W. Fred Cottrell, The Railroader, Stanford, Stanford University Press, 1943,
pp.51-55.

52 Entrevista a Crispin del Valle, viejo residente de Tecate, Baja California, y
trabajador jubiladodelosferrocarriles. Don Crispinrecuerdaque cuandoempez6
atrabajarconlosferrocarrilesenese estado, durantelos afiosveinte,comopeén
devia enlas cuadrillas de mantenimiento, se atrajo la criticae incluso el despre-
cio de los habitantes de la localidad.
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tratado trabajadores mexicanoestadunidenses de Nuevo
México, California y Texas; sin embargo, la demanda excedia
a la oferta.®® Entonces, aunque para ese momento la fronte-
ra permanecia relativamente abierta, de tal forma que cual-
quieraque hubieraquerido pasarparatrabajarlohabriahecho
sin muchas dificultades, la escasez de habitantes en las po-
blaciones fronterizas del lado mexicano no logré satisfacer la
gran demanda de trabajadores no calificados.

Esto, sin embargo, no significa que no hubo movimientos
migratorios hacia el norte, pues sabemos que, por ejemplo,
los mineros sonorenses —incluso, quiza, el famoso Joaquin
Murrieta— avanzaron hasta la parte norte del estado de Ca-
lifornia para “lavar” en los mantos de los rios de ese estado
en busca de oro, desde las décadas de los cuarenta y los
cincuenta del siglo xix.®* También sabemos que algunos
inmigrantes fronterizos, asi como migrantes del interior, ya
habian sido empleados a lo largo de las rutas del suroeste.
Sin embargo, no hubo reclutamiento de trabajadores inmi-
grantes mexicanos hasta la década de los ochenta.

El trabajo en los ferrocarriles afectd de manera muy
profunda el movimiento de los inmigrantes mexicanos al
interior de Estados Unidos. Determiné los modos de colo-
nizacion —totalmente distintos a los del suroeste—, hizo més
accesibles las posibilidades de empleo en otras industrias e
hizo mas visible la presencia de grupos de trabajadores me-
xicanos en sectores amplios de la sociedad estadunidense.

Tal vez no resulte obvio, pero muchos de los barrios chi-
canos, en muchas de las ciudades a lo largo del suroeste y
del oeste medio, tienen su origen en los asentamientos de
trabajadores ferrocarrileros inmigrantes mexicanos.>® Asimis-
mo, muchos de los corridos chicanos de esas regiones re-
velan el impacto que tuvo el trabajo en la traque.®® Pues, es

53 Ducker, op. cit, p. 27.

54 yvéase Rodolfo Acuiia, Occupied America: A History of Chicanos, 2a. ed.,
Nueva York, Harper and Row, 1981.

55 yéanse los estudios mas recientes sobre las comunidades chicanas, como
el de Mario Garcia, Desert Immigrant, en referencia a El Paso; el libro de Alberto
Camarillo acerca de Santa Barbara, California, y el de Antonio Rios Bustamante,
que hace referencia a Los Angeles.

56 yéase Américo Paredes, op. cit. Este autor presenta un analisis valioso sobre
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comun para los mexicanoestadunidenses el hacer referencia
a un tio o abuelo ferrocarrilero.

Podemos decir que el movimiento de los trabajadores
mexicanos hacia el norte se desarroll6 en tres fases, que de
algunamanerase entrecruzany se traslapan pero que pueden
separarse para ayudarnos a analizar su importancia.

Laprimerafase se produjoentre 1870y 1880, ydio cuen-
ta del movimiento de los trabajadores mexicanos que iban
del altiplano central hacia la region fronteriza con las cuadri-
llas de peones ferrocarrileros durante la construccién de los
ferrocarriles en el norte de México.%’

El segundo momento, cuya importancia se localiza entre
1880 vy 1890 y que irrumpe con el despuntar del siglo XX,
se caracteriza por un reclutamiento masivo de trabajadores
mexicanos —que generalmente ya habian emigrado a la fron-
tera— por las compainias ferrocarrileras del suroeste como ia
Southern Pacific.5®

La tercera y Gltima etapa, que se desarrolla casi a la par
de ia segunda, se caracteriza por los mexicanos que arriban
al oeste medio y por un grupo menor que lo hace a los esta-
dos del este, como resultado de la migracion.

La construccion de los ferrocarriles en México se dio con
retraso respecto de otros paises. La primera linea que conec-
t6 a la ciudad de México con Veracruz fue inaugurada en
1837, por un consorcio mexicano, no sin muchas dificulta-
des, por lo que su culminacién se extendié hasta 1882 con
inversion britanica.

No obstante que Porfirio Diaz reconoci6 laimportancia de
ese moderno sistema de transporte para el progreso de la

la importancia de los corridos para los mexicanoestadunidenses, asf como para
los inmigrantes mexicanos.

57 A pesar de que tenemos multiples referencias respecto de este movimiento
de trabajadores mexicanos hacia los mercados de la frontera norte, entre México
y Estados Unidos, alin no contamos con los documentos que nos permitan
cuantificar y describir esa migracion.

58 Esta es la etapa mas estudiada y reconocida de! empleo de mexicanos en
los ferrocarriles de Estados Unidos. De hecho, los trabajadores mexicanos pueden
ser considerados como el pivote para la construccion de los ferrocarriles del sur-
oeste que sentaron las bases para que mas adelante se desarrollaran otros secto-
res, como la mineria y la agricultura.
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economia mexicana, y después de vanos intentos por fo-
mentarlaconstrucciéndelineaslocalesyregionalesatravés
del subsidio a los estados, llegd exactamente ala misma es-
trategiade Benito Juarezparaterminar el ferrocarrilde Vera-
cruz,alrecurriralainversiényasistenciatécnicaextranjeras.
El plan maestro de Diaz contemplaba una red de ferro-
carriles que se construiria de este a oeste para conectar los
puertos mexicanosconelcentrodel paisyotrosconelnorte
y el sur paraincorporarse ala expansion de la economia de
Ameérica del Norte. El Ferrocarril Central de México, que es-
tuvo financiado por capital de Nueva Inglaterra, completé la
ruta que unia a la ciudad de México con El Paso, Texas, en
solamente cuatro anos. Esta linea, junto con el Ferrocarril
Nacionalde MéxicoalaredoyelFerrocarrilde Sonoraentre
GuaymasyNogales,enpocotiempoconstituydlabasedeun
sistema de transporte rapido y eficiente en la parte norte de
Meéxico.>®
Elestablecimientode este sistemade transporte afinales
delsiglo xixprovocéunatransformaciénrealdelaeconomia
y la sociedad mexicanas del norte. Algunos investigadores
consideranqgueestedesarrolloincrementéconsiderablemen-
te eldescontento enlaregion, el cual impulsé la Revolucion
Mexicana. Mas aun, las minas y otras industrias tuvieron en
ese momento una forma de transporte para embarcar sus
mercancias a la ciudad de México o a Estados Unidos.
Como quiera que haya sido, el efecto sobre la movilidad
delagentefueextraordinario.Lamigraciéntomoédosformas.
Primero, en la medida en que las vias pasaron a través de
areas desérticas, despobladas y asperas, los constructores
de los ferrocarriles no tuvieron mas alternativa que reclutar
y transportar a los trabajadores desde el centro de México.
Muchos de ellos jamas regresarian a su lugar de origen.®°
Segundo, laslineas que estaban terminadas proporciona-
bantrabajoportemporadasde mantenimientoparaaquellos
que residian en lameseta central y que podian utilizar el tra-

59 véase Matt Meir, The Course of Mexican History, Nueva York, Oxford
UniversityPress, 1990.

680 victor Clark, “Mexican Laborinthe United States”, Bulletin of the Bureau of
Labor, XVIl, 1908, p.473.
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bajo como una estrategia econdémica para llegar a la fronte-
ra. Esto es, como una especie de clase media migrante con
fondosasudisposicionquepodiaadquirirsupasajeaCiudad
Judrez.

Desafortunadamente, eldocumento quedescribeycuan-
tifica esta migracion hacia el norte permanece extraviado;®'
no obstante, sipodemossenalaralgunospuntos. Unaspecto
constante enloscontratos que se establecieronentrelostra-
bajadores no calificados ylos duefios de las empresas fue el
transporte gratuito de regreso al punto original de contrata-
cién, unavezterminado el trabajo. Sinembargo, Victor Clark
senala que para 1907 muy pocos trabajadores hicieron uso
delospasajesderegreso, quizaporqueoptaronporquedarse
en la frontera.

En efecto, a decir de uno de los oficiales de la National
Railways, lamayoriade los peonesdevia,de uncontingente
de mil quinientos, decidieron quedarse en el norte y abando-
narsusempleos. Asipues,lascompaiiiassevieronobligadas
a contratar agencias de trabajo en la ciudad de México, cu-
yos enganchadores con mucha facilidad encontraban en las
zonas rurales trabajadores dispuestos a irse al norte, con
los que cubrian la demanda de traqueros.5?

Lademanda de trabajadores no calificados coincidié con
el acelerado deterioro de la situacion de los campesinos en
Meéxico. El proyecto porfirista, de colonizar las zonas rurales
poco pobladas con inmigracidon de extranjeros, se estaba al-
canzando al costo de la desintegracion de la sociedad rural.
Estoes, seincrementod el nimerode campesinos empleados
en las haciendas cuyos salarios y condiciones de vida de-
cayeron. El trabajador promedio tenia poco que perder al
aceptar las labores en las vias del norte.%®

La creciente diferencia entre los salarios del norte y del

61 John Coatsworth hace referencia a estos documentos, cuando el Archivo
GeneraldelaNacionse encontrabatodaviaenelcentrode laciudad de México.
Sinembargo, dichos documentos no han sido todavia encontrados en el edificio
que actualmente alberga al AGN, antigua prision de Lecumberri.

82 Clark, art. cit., p. 470.

63 L aliteraturaentornoaladesintegracidndelashaciendasduranteelporfiriato
ilustrala posicién cada vez méas dificil en la que se encontrabanlos trabajadores
mexicanos.
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centro de México acicate6, como ninguna otra cosa, la mi-
graciéon hacia el norte. Para 1909, la mayoria de los tra-
bajadores en el interior ganaba entre .20 y .25 do6lares al dia,
mientras que un trabajador comudn en Ciudad Juarez ganaba
.75 délares. Si consideramos que la inflacién durante el por-
firiato incrementaba los precios al doble, mientras que los
salarios permanecianiguales, noresultadificil adivinar porqué
los trabajadores eligieron la incertidumbre de la migracion al
norte frente a la certidumbre de la desintegraciéon de su mo-
do de vida en el campo.

El Ferrocarril Central de México condujo, probablemente,
a la mayoria de los mexicanos hacia el norte durante el por-
firiato; fue el primero en trasladar trabajadores ferrocarrileros
ytambiéneniniciarel transporte de pasajeros. Cualquieraque
haya llegado a El Paso en 1910 recuerda que el pasaje no
era nada caro en el Ferrocarril Central. Sin embargo, el costo
del boleto era de entre diez y quince centavos de délar, por
lo que seguramente los migrantes de la clase media o los
campesinos que se encontraban bien ubicados eran los Gni-
cos que podian viajar sin trabajar.

Ahora bien, en los ferrocarriles de Estados Unidos se vio
con buenos ojos lallegadade trabajadores ferrocarrileros me-
xicanos con experiencia a la region fronteriza de El Paso-Ciu-
dad Juarez, ya que representaban una solucién ideal a sus
necesidades. De manera simultanea, y en parte porlallegada
del Southern Pacific desde California en 1881, El Paso se
transformoé en un centro ferrocarrilero muy importante que
sirvid como almacén para muchas industrias del suroeste.

A estas alturas se inicia la segunda fase —a la que ya hici-
mos mencién— de la migracion de los trabajadores ferroca-
rrileros para emplearse en el suroeste de Estados Unidos.
Mas auin, aungue la mayor parte de los trabajadores me-
xicanos, en nimeros absolutos, fue contratado para labores
agricolas de esa zona, lo cierto es que la parte sustancial
de esos emigrantes al final del siglo XX la conformaron
las cuadrillas de ferrocarrileros del suroeste.®

64 \ernon Briggs, Walter Fogel y Fred H. Schmidt, The Chicano Worker, Aus-
tin, University or Texas Press, 1977.
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En efecto, McWilliams estima que desde 1900 hasta
1940, entre 60 y 90 por ciento de las secciones y obreros
de dieciocho compafnias ferrocarrileras eran mexicanos.5®
Mas especificamente, para 1900, los mexicanos consti-
tuianel 15.1,35.5y 14.6 porcientodelascuadrillasenNue-
vo México, Arizona y Texas respectivamente. Veinte anos
después los porcentajes se incrementaron a: 32, 81y 48
por ciento.®®

Ademas de restringir la inmigracién de trabajadores chi-
nos, laLeydeExclusionde 1880 prohibidla contrataciénde
fuerza de trabajo extranjera dado que bajo ese acuerdo se
facilité el empleo de migrantes asiaticos.®’ Si bien el arreglo
al que se habiallegado con los trabajadores chinos le venia
bien a las companias ferrocarrileras, éstas tropezaron con
muchas dificultades para continuar sus planes de contratar
otros emigrantes a una escala masiva, pues muchos otros
inmigrantessincapacitacion(italianosypolacos, porejemplo)
vivian demasiado lejos, en la costa este, o eran considera-
dos poco satisfactorios.8

Asi pues, la presencia en la frontera de un gran nimero
detrabajadoresmexicanosdesempleados,sincapacitaciony
con pocos recursos, dispuestos a trabajar por salarios raqui-
ticos (que por otro lado eran més altos de lo que podian ser
en México), hizo posible para las companias seguir con una
estrategia de contratacién de trabajo que no fue sino
una variante de la que hasta ese momento habian seguido.

Como los mexicanos se encontraban tan cerca de las
oficinasdecontrataciondelascompaniasenElPaso,estoles
permitié violar la ley que prohibia la contratacion de traba-
jadoresextranjeros.Hacia 1890eraunapracticacomunpara
los reclutadores en E| Paso buscar trabajadores en Ciudad
Juérez y asignarles secciones de vias lejanas.

65 CareyMcWilliams, North fromMexico,NuevaYork, Greenwood Press, 1968,
p. 186.

66 Roden Fuller, “Occupations of the Mexican-Born Populations of Texas, New
Mexico,andArizona, 1900-1920", Journalofthe American Statistical Association,
XX, 1928, p.67.

87 RobertDivine, The HistoryofAmericanimmigration Policy, NewHaven, Yale
University Press, 1957.

88 Clark, art. cit., pp. 477-478.
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Estapoliticasecontinuéhastaladécadadelosafiosvein-
te.LaSouthernPacificcontratbenprimerlugarmexicanosen
El Paso para sus lineas en Californiaen 1893y, para 1900,
en la lista de raya figuraban cuatro mil quinientos de éstos
trabajadores. En este sentido Carey McWilliams sefiala que
para 1906 esa misma compariia llevaba cada semanahacia
California de dos a tres furgones con mexicanos. De hecho,
la seccion de Los Angeles que hoy dia se conoce como
Watts se llam¢ originalmente Tajuata y fue fundada hacia
1905 como unacoloniadetrabajadoresferrocarrileros mexi-
canos.%®

Estegrupode”cholos”,comoselesilamaba,tambiénllegd
enladécadadelosnoventadelsiglopasadoaSantaBarbara,
pobladoalnortedelLos Angeles, paraeltrabajodevias,ycon
ellos crecid la colonia de mexicanos que protagonizaria el
conflicto México-Estados Unidos. Aunquelamayoriadeellos
vivia al norte de la ciudad en campamentos de viviendas
temporales construidas con los carros de ferrocarril, poco a
poco se fueron integrando a las cuadrillas del trabajo per-
manente de mantenimiento de viasy, mas tarde, a otros ofi-
cios enlaciudad. Los primeros trabajadores que vivieron en
dichos campamentos ganaban entre 1.50y 1.75 dé6lares al
dia, aunque por utilizarlavivienda proporcionada porlacom-
pahia se lesdeducian 5.25 délares ala semana por concep-
to de alojamiento y pension.

Debidoaesto, noresultasorprendentequelospeonesde
via abandonaran el trabajo parairse a la ciudad cuando les
eraposible, formando asilo que podriamos denominar el ba-
rrio bajo del este, cercano al areade carga. Lallegadade es-
tos trabajadores a Santa Barbara coincidié y contribuyé al
boom econdmico de esa ciudad al comenzar el siglo xX; lo
que mas tarde estimularia el turismo en la costa.

Posteriormente transfirieron a los trabajadores ala cons-
truccion del ferrocarril de la costa que conectaria al sur de
California con San Francisco. Méas tarde, algunos de ellos se-
rian contratados para la construccion del Sistema Eléctrico

82 McWilliams, op. cit., p. 169.
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Interurbano del Pacifico, es decir, del sistema metropolitano
de Los Angeles.” )

Otra poblacion al este de Los Angeles, San Bernardino,
también fue fundada por trabajadores ferrocarrileros no
calificados afinales del sigloxix. Fundada en un principio co-
mo una ciudad mormona en la década de los sesenta, no
prosperé hastalallegadadelosferrocarriles Atchison, Tope-
ka and Santa Fe en los afios ochenta, cuando construyeron
ahi sus areas e instalaciones de mantenimiento. Las empre-
sas contrataron trabajadores mexicanos para el cuidado de
sus areas, y de hecho desarrollaron la zona contigua como
una colonia. Hacia 1900 San Bernardino poseia una colonia
conocida como Cholos Heights.

Esobvio que esadispersiondelos trabajadores, respecto
desupuntodeingresoalpais, requeriaorganizacion.Eneste
punto haremos referencia al tamano de la red de los con-
tratistas de trabajo que tenian su base en El Paso y que cu-
brian las necesidades de la industria en el suroeste, funda-
mentalmentelaferrocarrileray, enmenormedida, laminera.

Algunos de estos sujetos eran contratistas independien-
tes, que respondian a diversos empleadores, mientras que
otros trabajaban para una sola empresa. Normalmente se
cubrianlascuotasen lazonade El Paso-Ciudad Juarez, pero
erafrecuente que los enganchadores se desplazaran al inte-
rior de México para completar los equipos de trabajo. El
contrato entre reclutados y enganchadores los unia estre-
chamente, pues el enganchador obtenia su ganancia al ven-
der el trabajo contratado y entregar los trabajadores a sus
patrones.”’

La contratacion de fuerza de trabajo inmigrante, como
hemos de recordar, estaba prohibida con base en la legisla-
cion emitida en 1880, la cual, aunque era una medida que
estabadirigidaalosinmigranteschinos, afectabaatodoslos
trabajadores inmigrantes. Aunque algunos contratistas fue-

70 Charles Wollenberg, "Working on £/ Traque”, en Norris Hundley (ed.), The
Chicano, Santa Barbara, California, Clio Books, 1975.
71 Vease Garcia, op. cit, cap. IV.
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ron arrestados en El Paso por violar dicha ley —como Carey
McWilliams sefala—, ésta se diluia en la frontera.

La culminacién de las obras del Southern Pacific y, pos-
teriormente, las del Ferrocarril Central estimularon la expan-
sién de unaindustria significativay de unacomunidad finan-
ciera, lo que vino a sentar las bases de una economia local
préspera, demandante defuerza de trabajo no calificada cer-
cana que le permitiera sostener su crecimiento. La corriente
de inmigrantes que seguian llegando continuamente desde
Ciudad Juarez se impuso al cumplimiento de las leyes de
exclusion.

El estudio de Garcia sobre la comunidad mexicana en El
Pasoenlosalboresdeestesiglonospermiteapreciarlasope-
racionesdereclutamientode trabajocomounaactividad im-
portante en la vida de la ciudad, para luego girar entorno a
las compaifiias ferrocarrileras y susintereses. Porejemplo, la
firmaMurray&Reedy, que selocalizabamuycercadelafron-
tera, reclutd mil trabajadores por medio de un anuncio en el
periédico, prometiendo un pago de dos délares al dia, méas
transportacion gratuita.

No obstante, otras empresas como Zarate y Avila, Hanlin
Supply Company y Home Supply Company colaboraron ex-
clusivamente con Southern Pacificy Santa Fe ofreciendo un
salariode undélarpordia.En 1911, la Comisién Dillingham
reporté que entre julio de 1908 y febrero de 1909 cinco
agenciasreclutarony entregaron dieciséis mil cuatrocientos
setentay uninmigrantes mexicanos a diversas empresas fe-
rroviarias.’?

Porotrolado, Garciahace menciéndel trastorno que pro-
voco la Revolucién Mexicana en el reclutamiento de fuerza
de trabajo en El Paso. En efecto, a pesar de la disponibili-
dad de rutas de trabajo bien pagado, asi como de campa-
fas agresivas de contrataciéon de personal no calificado, no
se pudieron cubrir los pedidos que solicitaban mas ferroca-
rrileros. Asi, para 1911 el arribo de trabajadores disminu-
yo considerablemente a causa de la actividad revolucionaria

72 fbid., pp. 54-55.
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que paralizd el servicio de los ferrocarriles en la parte norte
del territorio mexicano.

Un enganchadorreport6 que sélo pudo encontrar quinien-
tos nueve solicitantes para una orden de quinientos trabaja-
dores y al momento en que el Ferrocarril Central de México
hizo su recuento de operaciones se encontrd que el primer
ferrocarril transportd mil prospectos. El diario local de El Paso
reporté que los trenes subsecuentes transportaron alrededor
de trescientos.

Las compaiiias ferrocarrileras del suroeste tuvieron dificul-
tades para retener a sus trabajadores, razén por la cual el
proceso de reclutamiento era permanente. No era s6lo que
las condiciones de trabajo y de vida estaban por debajo de
lo deseable, sino que la paga era baja e incluso lo era menor
cuando a ésta se le deducian alojamiento y pension. Las com-
panias mineras y los agricultores del suroeste por lo general
contrataban a sus trabajadores temporaleros, con escasa ca-
pacitacion, directamente de las cuadrillas de mantenimiento
ytendido devias, ofreciendountrabajo masestabley mejores
condiciones de pago. Aungue estas practicas molestaron a
mas de un empresario ferrocarrilero, pues eran elios quienes
tenian que pagar a los enganchadores para que remplazaran
a los trabajadores, lo cierto es que esas mismas compariias
mineras y los agricultores eran los clientes mas importantes
de las empresas ferroviarias.

No resulta equivocado afirmar entonces que entre estas
industrias se desarrollé una simbiosis, con base en la cual
compartian los equipos de trabajo que se movilizaban a partir
de los ferrocarriles, apoyando de esa manera su mutuo
desarrollo. En efecto, sin los ferrocarriles para embarcar sus
productos, los mineros y agricultores del suroeste no habrian
tenido ninguna salida para los mismos.

Mas alia del suroeste de Estados Unidos
Por lo menos para algunos trabajadores el empleo en los

ferrocarriles significo la oportunidad de tener movilidad geo-
grafica. Tal es el caso de los peones de via, a los que se les
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asignaba a una cuadrilla encargada de tender vias. El hecho
dequeelsuroestefueraunazonadespobladaaprincipiosde
este siglo, significaba que el radio de accién para cada una
de esas cuaderillas podia llegar a ser de 100 millas. Una vez
que los trabajadores mexicanos terminaban en el distrito y
conellofinalizaban su contrato, no resuité dificil que en mal-
tiples ocasiones se trasladaran al siguiente distrito.

El ferrocarril Atchison, Topeka and Santa Fe —que fue el
que contraté amastrabajadores mexicanos en El Paso—fue
una compania regional que introdujo sus rutas en Kan-
sas, que en aquel entonces era un centro basico de dis-
tribucidon que alimentaba al suroeste, asi como las zonas
industriales del oeste medio y el este. Una de las colonias
mas antiguas y estables en el oeste medio se encuentra,
de hecho, en Argentine, Kansas, cerca de los talleres del
ferrocarril Santa Fe.”3

Otras rutas del oeste medio también comenzaron a con-
tratarinmigrantes mexicanosdirectamenteenlafrontera(en
El Paso)obienaaquellos que seinternaban méasalnorte del
territorio estadunidense. Por eso, no es de extrafiar que, al
momento de estallar la segunda guerra mundial, el sur de
Chicago ya contaba con una colonia importante de mexi-
canos.

Paul Taylor, quien en sus estudios pioneros de los afos
veinte explora las comunidades mexicanoestadunidenses
del oeste medio, describe las experiencias de los inmigran-
tes mexicanos empleados en los ferrocarriles que llegaron a
Chicago. En esta ciudad se encontraron en una mejor situa-
cion laboral, basicamente en la industria, en las plantas de
aceroyenlasempacadorasdecarne. Desdeluegoeltrabajo
no era mas placentero, pero si mejor.

Enlaactualidad,enelsurdeChicagoesfrecuentequelos
adultos descendientes de mexicanostrabajenenlasmismas
plantas que sus antepasados inmigrantes. Cuando se revisa
su genealogia, ésta confluye en los mismos peonesde viay,
aunque en no pocas ocasiones su conocimiento del espafiol
resultalimitado, susentidodepertenenciaeidentificaciéncon
aquellosinmigrantes es firme.

73 Jbid., p. 63.
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Otrostrabajadoresferrocarrileros mexicanossequedaron
enOmaha, Nebraska, despuésdelaconstrucciondel Central
Pacific,enlasplantasempacadoraspropiedad delacompafia
Swift, una de las mas grandes del pais. Asimismo, aquellos
que trabajaron para la New York Central se quedaron en
Detroit, Michigan. Algunos obtuvieron empleo enlas plantas
automotrices, mientras que otros llegaron tan lejos como el
estado de Washington.

OregonyWashington fueron otros estados hastalos que
llegaron trabajadores empleados en el ferrocarril. De hecho,
los primeros inmigrantes de origen mexicano que se esta-
blecieronenelVallede Yakima, enel estadode Washington,
lohicieronen 1907 engranmedidagraciasaltrabajodevias.
Asipues, para 1929 el porcentaje estimado de trabajadores
mexicanos en las cuadrillas de peones de via en nueve
sistemas del noroeste era de 60 por ciento.”*

La experiencia de los inmigrantes mexicanos en esta
Gltima fase de trabajo en los ferrocarriles fue radicalmente
distintaalaexperimentadaporsuscompatriotas emigrantes
en el sureste de Estado Unidos, ya que fue mas cercana a
la de los europeos. Esto es, los trabajadores mexicanos en
el noroeste —a diferencia de sus compatriotas del suroeste,
y de manera semejante a los emigrantes europeos— se en-
contraban muy lejos de sus lugares de origen; y aunque
muchos de ellos regresaron a México, para vivir o de visita,
el viaje no era tan accesible como lo fue para sus homolo-
gos en el suroeste. Por oro lado, el abanico de posibilidades
de empleo y de movilidad ascendente en el mercado diver-
sificado de trabajo, en las ciudadesindustriales, eramas am-
plio que en el suroeste.

Si, por ejemplo, uno elegia quedarse en Chicago y acep-
tabaunpuestodeaprendizenunaplantaacerera, podria, por
lo menos en teoria, aprender otras habilidades mas especia-
lizadas y mejores pagadas, que mas tarde le permitirian ac-
ceder a otra posicién en mejores condiciones.

Esto no habria podido ocurrir en el trabajo de manteni-
mientodeviasenlasareasruralesde NuevoMéxicooenlas

74 Gamboa, op. cit., pp. 6-9y 13.
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minas de Arizona. Desafortunadamente, losinmigrantes me-
xicanos llegaron en muchos casos a ciudades cuya expan-
sidon industrial estaba en retroceso, porlo que su capacidad
para absorberlos estaba muy limitada, al menos no con la
misma intensidad con la que lo habian hecho con los inmi-
grantes europeos. No obstante, hay que hacer notar que
los nietos de aquellos inmigrantes ocupados en la plantain-
dustrial en las décadas de los cincuenta y sesenta se en-
contraban entre los obreros mexicanoestadunidenses mejor
pagados.

Laintegraciondeinmigrantesmexicanosalaindustriadel
oestemedioysuenfrentamientodirectoconlafuerzadetra-
bajoindustrialnos dejaverun aspecto muyimportantedela
reaccion de la sociedad de Estados Unidos cuando los sin-
dicatos dirigieron sus miradas hacialos inmigrantes mexica-
nos, pues éstos encontraron pocagente enelsuroesteyuna
carenciade sindicatos.

Lo anterior tiene que ver con nuestra discusion general
sobre el Programa Bracero durante la segunda guerra mun-
dial,dadoqueelreclutamientodetrabajadoresmexicanosse
hizo cuando se tenia que aumentar o reemplazar a los tra-
bajadores de mantenimiento de vias sindicalizados.

Antes del notable arribo de inmigrantes mexicanos a los
centros industriales del oeste medio, durante la segunda
guerramundial,lamayoriadeellosse concentrabaenlostra-
bajos fisicamente aislados, fuera de la vista de los sectores
centralesdelasociedadydetodaposibilidadde organizacién
laboral. Taleselcasodelostrabajadores enelmantenimien-
to de vias, las minas y el campo.

Lamayoriadelasmovilizaciones de trabajadores mexica-
nos se efectuaron independientemente de las organizacio-
nes sindicales importantes. Incluso, todas las clasificaciones
de los ferrocarrileros en los anos de la segunda guerra mun-
dial estaban descartadas en los sindicatos. En especial las
posiciones de mantenimiento de vias, asi como otras clasi-
ficaciones de trabajos no calificados.

Asi pues, el tema de los trabajadores inmigrantes me-
xicanosysuirrupciénenelespaciodelos sindicatos fuertes,
en las grandes ciudades, no puede ser ignorado.
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Las hermandades de ferrocarrileros:
la crisis bélica como una oportunidad

Un aspecto singular e importante del Programa Bracero fue
lapresenciadesindicatosferrocarrilerostantoenEstadosUni-
doscomoenMéxico.Ethechodequeunprogramacomoéste
sepudierainstituiradentrdndoseenambitosdelossindicatos
rompe con la nocién comuan que se tiene de los programas
de contratacién de trabajo temporal. Por ello, resulta perti-
nente preguntarse: jcuéles eran las condiciones de las her-
mandadesduranteelconflictobélico?, jobtuvieronbeneficios
de éste?, {la prosperidad y beneficios que trajo la guerra
llegaronhastaellas?, jcualfuesuposiciénfrenteel Programa
Bracero?

LaGranDepresiénparaliz6losesfuerzosdelashermanda-
desferrocarrileras paranegociar mejores salarios o condicio-
nes laborales —especialmente en posiciones de empleo no
calificado como el mantenimiento de vias—y, de hecho, al-
gunosvierondisminuirsus percepcionessalarialescontalde
no perder sus trabajos.

Muchos ferrocarrileros, entre los que se incluian mexica-
nosy mexicanoestadunidenses, perdieron sus trabajosenla
medida en que, como yavimos, las compafias se vieron for-
zadas a limitar sus operaciones. Por ello, no sorprende que
fueran tensas las relaciones entre los duefos de las empre-
sas ferrocarrileras y los sindicatos.

A medida que la segunda guerra mundial se abria paso,
los trabajadores ferrocarrileros apenas sobrevivian con sala-
rios negociadosvarios afios antesy que ciertamente no eran
adecuados para enfrentar la espiral inflacionaria de tiempos
de guerra. De manera conservadora, el Departamento del
Trabajo estimoé unainflacién de 2 1 por ciento para vivienda,
47 paraalimentaciony 3 1paravestido.”*Debidoalaescasez
de trabajo bien pagado y al aiza de los costos, los tiempos
eran propicios para que las hermandades de ferrocarrileros

75 A F.Whittney, Wartime Wagesand Railroad Labor,Cleveland, Brotherhood
of Railroad Trainmen, 1944, p. 3.
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lanzaran, nuevamente, una campana para incrementar los
salarios enlaindustria. Por aquellos tiempos, los salarios de
lostrabajadoresferrocarrilerosnocalificadosseencontraban
entre los mas bajos respecto del resto de la industria en
Estados Unidos. Asi pues, de la misma forma en que la
empresaferroviariaaprovechéelconflictobélicopararecupe-
rarse y reagruparse, de esa misma forma lo hicieron los
sindicatos.

Por fin un incremento salarial

Afinalesde 1942 los sindicatos ferrocarrileros demandaron
formalmente de las companias un incremento salarial. Pero
como las negociaciones entre ambos no prosperaron se or-
ganizé un Comité de Emergencia que continuara con las
platicas. En éstas, las tres partes—compaiiias, hermandades
y Comité de Emergencia—acordaronunincrementode ocho
centavos por hora para todas y cada una de las posiciones
en el trabajo.

No obstante la aprobacién del acuerdo, éste fue bloquea-
do por Fred Vinson, director de la Economic Stabilization.”®
Como una reaccidén a esto se organizé un segundo Comité
de Emergencia —accion sin precedentes— al que se le de-
mandodnegociaraelmismoincremento.Este Comitélogrésu
cometido pero, una vez mas, Vinson lo rechazé.

Aunque se llevaron a cabo negociaciones ad hoc entre
Vinsony los sindicatos, los duefios de las empresas ferroca-
rrilerasylossindicatosdecidieronreunirse porsuparteyentre
ambosacordaronelincrementodelosochocentavosel 7de
agosto de 1943.77

En cuanto al gobierno federal, éste complicé ladiscusion
salarial entre sindicatos y companias pues la mantuvo sin
solucién durante los meses finales de 194 3. A pesar del ter-

78 Esta oficina se establecié durante el tiempo que duré el conflicto bélico
mundialysupropositofuelabisquedadealternativasparaaprovecharlosrecur-
sosdisponiblessinprovocardesajustes econémicos.

77 Beulah Amidon, “TroubleontheRailroads”, Survey Graphic, XXXIi, 1943, pp.
493497.
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cer intento de Vinson por vetar el incremento salarial, y su
esfuerzo por minar un acuerdo legal, las compaiiias y los
sindicatos firmaron, como ya se dijo, un acuerdo el 7 de
agosto de 1943.

E! National Railway Labor Panel sancioné el acuerdo co-
mo valido y lo ratific6.”® Mas atn, el propio Comité Financie-
ro del Senado lo respaldé.

Algunos rumores corrieron en el sentido de que Roosevelt
vacilaba en su postura prolaboral y que si la amenaza de
huelga se materializaba el gobierno tenia planes para nacio-
nalizar los ferrocarriles.

Durante el mes de enero de 1944 el gobierno opero los
ferrocarriles por un periodo breve, hecho que tomé por sor-
presa tanto a las compariias como a los sindicatos.”®

Esta lucha se resolvié a mediados de ese mismo afio con
un incremento salarial que se extendié a todos los trabajado-
res de la industria, incluyendo a los mexicanos temporaleros.
El incremento se hizo retroactivo al 1° de enero de 1944.

Las hermandades

Dadas las circunstancias impuestas por la guerra, los sindi-
catos ferrocarrileros tuvieron que modificar sus actitudes
respecto de las minorias étnicas. Estas organizaciones no
se habian caracterizado por su equidad en su trato hacia
dichas minorias, por lo que sus politicas, no poco discrimina-
torias, se vieron sometidas a una revision cuidadosa.

Muy al inicio de los ferrocarriles del suroeste, e incluso a
todo lo largo de la segunda guerra mundial, la mayoria de los
afroamericanos trabajaban como fogoneros. Su trabajo con-
sistia en alimentar los motores de las maquinas con carbén
(stoking the engines), un trabajo sumamente pesado y con
poca paga, hasta que la mecanizacion del proceso eliminé la
mayor parte del esfuerzo fisico.

78 Idem.
79 “Rail Seizure Eases the Strike Menace but Labor llis Stilt Plague the Nation”,
Business Week, 3 de enero de 1944, pp. 44-46.
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Conlasegundaguerramundial, fuera de los ferrocarriles
se crearon mas empleos lucrativos paralos afroamericanos,
por lo que McAdoo les concedié una homologacién salarial
con el prop6sito de mantener la planta laboral. Con esto, el
puestodefogoneropas6aserunaposiciéndisputadainciuso
porlostrabajadoresblancos,loqueocasionéquepocoapoco
desplazaranalostrabajadores negros pararelegarlos a posi-
ciones con salarios mas bajos. Asi, en plena segunda guerra
mundial s6lo quedaban algunos afroamericanos trabajando
comofogoneros.

Para enero de 1942 los afroamericanos levantaron una
demanda ante el Fair Employment Practices Committee
(FEPC) —comité de guerra al que se le asigné la tarea de vi-
gilar la discriminacion racial de los blancos hacia los afro-
americanos en las industrias de defensa—, de parte de las
comparnias ferrocarrileras del suroeste, en contra de la Her-
mandad de Maquinistas y Fogoneros, por conspirar y ex-
cluir a los trabajadores negros de los puestos mejor paga-
dos en esa industria.®®

En 1943, el FECP giré una orden en la que requeria a las
compahiasferrocarrilerasdeisuresteparague promovierana
iosafroamericanosenlospuestosdefogonerosqueestaban
vacantes. No eran pocas las comparnias que habian tenido
empleadosafroamericanoscomofogoneros enanosanterio-
res;noobstante,laspromocionesnollegaron,apesardeque
habia documentacién en la que se probaba la necesidad de
mas de un millar de fogoneros.?'

Muchadeladiscriminaciénracialsedebidengranmedida
a gque las hermandades ferrocarrileras estaban constituidas
por blancos, particularmente la de maquinistas y fogoneros.
Lamayoriadeloslideressindicales se percatarondelaimpo-
sibilidadqueenfrentabanlosblancosparaorganizardemane-
ra efectiva a los trabajadores afroamericanos.

Porotraparte, noserealizaroncampanasde afiliacionen-
tre ese sector, razon por la cuallos sindicatos ferrocarrileros

80 SyzanneLaFollett,“Jim Crowand CaseyJones”, Nation,CLV, 19 dediciembre
de 1942,pp.675-677.
81 “repc vs. the Railroads”, Time, 27 de diciembre de 1942.
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tenianunamembresiadetrabajadoresnegros muy pequena,
pero ademas, habia muy poca sensibilidad para responsabi-
lizarse por incrementar su presencia.

Los trabajadores afroamericanos fueron, de entre los
ferrocarrileros, un grupo al que se le privd de sus derechos,
a pesar de que en algunas ocasiones estaban presentes en
acuerdossindicales.

LaHermandaddelosCamarerosdelosCochesDormitorio
(Brotherhood of Sleeping Car Porters)fue el primer sindicato
enelquelosafroamericanos predominaronyque, porcierto,
durante la segunda guerra mundial sirvié como un catalitico
en favor de todos los ferrocarrileros de ese grupo étnico. En
1942 elsecretariogeneraldeesaorganizacibnamenazoécon
una marcha en Washington, con la participacion de cien mil
personas, para exigir iguales oportunidades de trabajo.

Para prevenirtalaccién, Roosevelt dispuso que el FEPC se
mantuviera alerta sobre las oportunidades de empleo para
los trabajadores negros en las industrias de la defensa. Aun-
que el FEPC no tuvo la fuerza suficiente para cumplir con sus
objetivos, ciertamente éste fue un primer paso para reco-
noceryratificarlas practicasdiscriminatorias hacialas mino-
rias étnicas en Estados Unidos. Y, en efecto, los problemas
de discriminaciéon gue potencialmente surgieron fueron asu-
midos por el FEPC para su consideracion.

Frente a la ausencia de una respuesta por parte de la
Hermandad de Maquinistas y Fogoneros, los trabajadores
afroamericanos del Sindicato de Camareros impulsaron un
Comité Provisional para organizar a los fogoneros de color,
quienes, curiosamente, recibieron apoyo del publico en ge-
neral 82

En efecto, peridédicos de una ampliagama de tendencias
como Time, Christian Century y Nationhicieron comentarios
sobrelostratos diferenciados alos trabajadores de color por
partedelsindicato.Asi, mientraslossindicatosferrocarrileros
exigianelderechoquetenianlostrabajadoresaunsalariopara
una vida decente, a la vez enfrentaban los cargos por dis-
criminacién imputados por el FEPC.

82 | aFollette, art. cit.,pp.676-677.
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LasituaciéondelaHermandaddelosTrabajadoresde Man-
tenimiento de Vias no era mucho mejor. Fundada en 1887
comounaorganizacionfraternaiporungrupodetrabajadores
de mantenimiento de maquinas, estaba limitada a trabaja-
dores blancos con por lo menos seis meses de experiencia;
esta condicidn restringia en gran medida la membresia en
una industria con mucha inestabilidad laboral y en la que,
por lo demas, los trabajadores de vias eran no calificados y
eventuales.

Aungueenunprincipionoseincluy6alospeonesdevias,
conforme laorganizacidon seiba perfilando en ese sentido, el
secretariogeneraldelsindicato,JohnT.Wilson,sepercatéde
la necesidad de organizar a los trabajadores blancos no ca-
lificados ocupados en labores de mantenimiento de vias, a
pesar de que las empresas trataron de impedirlo. La razén
era el temor de los empresarios a la fuerza potencial de la
organizacion colectiva de un sindicato de trabajadores de
mantenimiento de vias en el que se articularan los cabos
de cuadrilla y los peones de vias.

Finalmente, en 1891 la convencidén del sindicato aprobo
ia membresia indiscriminada para trabajadores de vias, sin
embargo, ladecisidonresulté untanto tardia pues muchosde
los miembros potenciales ya se habian incorporado a la or-
ganizacionrival AmericanRailwayUnion,de EugeneV.Debs,
que eraunsindicato masdemocratico afiliado ala American
Federal of Labor (AFL). Por cierto, la Hermandad de Trabaja-
dores de Mantenimiento de vias se afilid a la AFL, pero esto
no sucedio6 sino hasta 1900.

Ahorabien, resultadificil pensar que se tratade unacoin-
cidenciaelhechodequedesde 1917,enplenacrisiscausada
por la primera guerra mundial, el sindicato consideré como
apropiada la afiliacién de trabajadores de vias afroamerica-
nos.83 Asi, dado que lamayor parte de los trabajadores en el
sur eran de origen afroamericano, su politica resultaba ab-
surda, porlo que finalmente el sindicato tuvo que reconocer
la importancia de éstos para el mantenimiento de vias.

83 véase Hertel, op. cit.
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Comoyase havisto, elempleo de trabajadores mexicanos
antes de la primera guerra mundial se dio en industrias que
ya contaban con organizacion sindical: las minas y los ferro-
carriles, asi como las plantas acereras e industrias del ramo
del oeste medio; sin embargo, la actitud de esas organizacio-
nes, en el mejor de los casos, era ambivalente. Los patrones
del suroeste y del oeste medio empleaban trabajadores mexi-
canos inmigrantes, reclutados en la frontera, como esquiroles
para romper las huelgas, cuando esto les era posible. A esto
debe agregarse que los inmigrantes mexicanos generalmente
desconocian las condiciones laborales hasta que llegaban a
la zona de trabajo casi sin recursos econémicos y sin mas
alternativa que trabajar. Por esto, durante ese proceso se re-
forzaron los prejuicios que los sindicatos tenian en contra de
los trabajadores mexicanos, cualquiera que éstos hayan sido.

Hacia 1919, John Lewis abogé abiertamente para que
los trabajadores mexicanos inmigrantes fueran legalmente
suspendidos y dejé ver con claridad que el asunto era de vi-
tal importancia tanto para los mineros nacionales, como para
los ferrocarrileros. Asi pues, no debe sorprender que la poli-
tica de la AFL fuera la de prohibir la contratacion de traba-
jadores ilegales inmigrantes mexicanos.

Como esta estrategia no fue efectiva para reducir la in-
migracion de trabajadores mexicanos, la AFL se acercoé a la
Confederacion Regional Obrera Mexicana (CROM) a mediados
de los afos veinte con el propdsito de establecer, con el go-
bierno de Calles, compromisos de cooperacion pararestringir
voluntariamente la emigracion desde México. Pero esto tam-
poco brindé los resultados esperados pues los trabajadores
mexicanos seguian consiguiendo trabajo en Estados Unidos.84

Después de este intento fallido, los trabajadores estadu-
nidenses organizados buscaron restricciones legales para la
inmigracién de mexicanos y asi enfrentar el desafio que re-
presentaban. Las organizaciones locales de la AFLimpulsaron
campafias—como la que reporto el consul de San Antonio en

84 Hafvey A. Levenstein, “The AFL and Mexican Immigration in the 1920's: An
Experiment in Labor Diplomacy”, Hispanic American Historical Review, XLVIII,
1968, pp. 206-219.
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los anos treinta— “distribuyendo en la jurisdiccion de este
Consulado General ciertos volantes que atacaban a los me-
xicanos que presten sus servicios en las diversas compafiias
ferrocarrileras de este pais”.2®

McWilliams, en 1947, hizo hincapié en que las politicas
y las acciones de la AFL fueron impulsadas con base en la
percepciongueelmovimientosindicalteniadelostrabajado-
res mexicanos; esto es, no como trabajadores individuales
tratando de sobrevivir en las restricciones de una economia
industrializada, sinocomo grupo anénimo gue competia con
los estadunidenses por un namero limitado de plazas de
trabajo.?®

Esto no significa que los trabajadores mexicanos no se
organizaran paratratardemejorarsuscondicioneslaborales.
Tal es el caso de algunas organizaciones colectivas de tra-
bajadores agricolas (v. gr. la Alianza Hispanoestadunidense
en ColoradoyWyoming), eincluso agrupaciones, que no po-
demos dejar de mencionar, en las que estuvieron involucra-
dosferrocarrileros mexicanos.?’

Este es el caso, por ejempio, de los trabajadores de la
Pacific Electric Railway —propiedad del magnate Henry Hun-
tington—, en el sur de California; éstos fundaronla Union Fe-
deral Mexicana, que en la primavera de 1903 exigi6 un in-
cremento salarial porhorade 17.5 centavos a 20 centavos,
con una compensacion adicional por trabajo extra en las
tardes y domingos.

Aungue en un principio la patronal aceptd, Huntington
revirtié su decisidén provocando el despido de setecientos
trabajadores mexicanos. La estrategia de Huntington fue
contratarrompehuelgasmexicanosenkElPasoyllevarioshas-
ta Los Angeles con un pago de dos centavos por encima
deloquelaUniénhabiaexigido.ElpropésitofinaldeHunting-
ton, apoyado por varias organizaciones locales, fue hacerde
la ciudad de Los Angeles una ciudad libre de sindicatos.

85 gRre, Archivo Historico, IV-708-12, abrilde 1935.
86 McWilliams, op. cit, p. 216.
87 Acufia, op. cit. Véase en particular cap. VIII.
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Este sindicato y sus activistas lograron cierto reconoci-
miento al organizar circulos de obreros, lo que no evité que
una marcha de trabajadores blancos de la Amalgamated
Association of Street Car Employees, en apoyo a los mexi-
canos, fuera un fracaso. Cabe sefalar que otras movilizacio-
nes de la Unién tuvieron un destino similar.%®

Otro caso es el de los doscientos trabajadores mexicanos
gue estallaron la huelga en la empresa El Paso Electric Street
Car Company, en 1901, por un aumento salarial, alo que la
patronal respondi6 con la contratacion de esquiroles del otro
lado de la frontera. La policia local apoy6 a la empresa pro-
tegiendo a los rompehuelgas. Después de las negociaciones,
la compania prometié abstenerse de la contratacion de es-
quiroles sin acceder al aumento salarial. Los trabajadores
iniciaron la huelga de nueva cuenta en 1905.8°

Otros doscientos trabajadores mexicanos que se encon-
traban realizando labores de via para la Mammoth Tank al
oeste de Yuma, Arizona, en 1897, hicieron una huelga en
protesta por las condiciones de trabajo. Sin embargo, a cau-
sa de un mal entendido con el sheriff local, los cabecillas
del movimiento terminaron en la prisién de San Diego.%®

Como se puede observar, la historia oficial de la Herman-
dad de los Trabajadores de Mantenimiento de Vias atestigua
la participaciondecidida de obreros de origen mexicanoy me-
xicanoestadunidense. En el mes de agosto de 1905, el sin-
dicato convoco el emplazamiento a huelga contra la Denver
and Rio Grande, por negarse ala negociacion, a pesar de que
la compaiiia ya habia garantizado un aumento salarial para
otros gruposde trabajadores organizados. Dado que lahuelga
se mantuvo hasta el mes de febrero del siguiente ario, la
compaifiia utilizd esquiroles.

En febrero de 1910, la Southern Pacific rechaz6 una reu-
nién con dirigentes sindicales para discutir sobre mejores
condiciones de trabajo y, de hecho, giré instrucciones a los

88 Walidenberg, op. cit.
89 Garcia, op. cit, p. 107.
%0 Acufa, op. cit, p. 87.
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trabajadores para que renunciaran a su membresia o bien
abandonaranlaempresa.®’

Delo anterior se desprende que los trabajadores mexica-
nos no calificados empleados en la industria de Estados
Unidosnoestuvieron efectivamenteincorporadosalafuerza
de trabajo organizada de este pais, en parte por sus con-
dicionesdecontratacién, perosobretodoporlaambivalencia
y la miopia de los sindicatos.

La segunda guerra mundial:
un nuevo orden internacional

No es posible escindir el Programa Bracero del contexto in-
ternacional ya que la segunda guerra mundial y los efectos
que produjo sobre las relaciones entre Estados Unidos y
México hicieron posible su instrumentaciéon. Ni antes de la
guerra, ni después de ésta, la emigracién de mexicanos, le-
gal o ilegal ha gozado del grado de colaboracion diploméa-
tica como lo tuvo el Programa Bracero durante la segunda
guerramundial. En este sentido, Craig, en untrabajo pionero
sobre el Programa Agricola, sehalaque el ProgramaBracero,
como un todo, representa un claro ejemplo de unidad de la
politica interna y externa de Estados Unidos.%2

Latinoamérica en la diplomacia de Estados Unidos

Elimpulso que Rooseveltle habia dado ala politica del Buen
Vecinoiniciadadesdela Gran Depresidonen el contextodela
economia de guerra demandé una solidaridad interameri-
cana pero, especificamente, entre Estados Unidos y México.
No habria que ver esa postura como una politica democrati-
ca o de sensibilidad a la cultura latinoamericana, sino solo
de la flexibilidad de la que era capaz.

91 Hertel, op. cit., pp. 61-62.
92 Craig, op. cit., p. XI.
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El cambio significaba abandonar una politica de poder
militar para virar hacia una dominacién econémica que se
constituyd en piedra angular de lainfluencia de Estados Uni-
dosenLatinoameérica; una politicaque seadapté con mucha
facilidadalascondicionesdeguerra.Conellase promovieron
relaciones econdmicas vigorosas en el hemisferio occiden-
tal®® cuyos fines eran, por una parte, asegurar el suministro
de materias primas para Estados Unidosy, por otra, estable-
cer mercados para sus bienes manufacturados y sus capi-
tales en América Latina.**

Ademas de esto, el tono impulsaba ante todo la coope-
raciéon voluntaria, asi como el apoyo mutuo entre los paises
latinoamericanos por medio de la no agresidon y la no inter-
vencion. La premisa sobre la que se basaba era que las
republicas!atinoamericanasasumiriantales posturas.®®

Siespeculamos un poco, podemos afirmar que de haber
alcanzado estapolitica su Ultimo objetivo teorico, éste habria
sidounaespecie de mercado comun del hemisferio occiden-
tal bajo la égida de Estados Unidos.

Para 1939, el incremento de la belicosidad de Alemania
afectd seriamente a la zona latinoamericana, incluso mucho
antesde que Estados Unidos se viera involucrado en el con-
flicto. No era ajeno para el gobierno de Estados Unidos el
temordequeAlemaniaestuvieraorganizandoplanesparain-
filtrarse en América Latina, lo que se confirmo en cierta ma-
neraporlapresenciade minoriasalemanasenalgunospaises
delazonaquenodejabandeserprominentes. Taleselcaso
de Argentina y México, entre otros.

Alo anterior hay que agregar ocho convenios —firmados
entre 1934y 1939 por Alemaniay otros paises de laregion
de la parte sur del continente— que implicaban importantes
concesiones comerciales.®® La posible presencia de las po-

93 SamuelFlaggBemis, TheLatin American Policyofthe United States,Nueva
York, Norton, 1943, p. 267.

94 David Green, The ContainmentofLatin America: A History ofthe Mythsand
Realities of the Good Neighbor Policy, Chicago, Quadrangle Books, 197 1,p. 19.

95 percy Bidwell, Economic Defense of Latin America, Boston, World Peace
Foundation, 1941,p.41.

96 tdem.
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tenciasdelEjeenelhemisferiooccidentalpreocupéamasde
unoenEstados Unidos, loquevinoasubrayariaimportancia
estratégica de Latinoamérica (en términos de suministros y
de localizacién geografica) para el surgimiento de una opo-
sicién frente a la amenaza de las potencias del Eje.

Sin embargo, la preocupacién mas inmediata para el
hemisferio occidental la constituia el asedio britanico de los
mercados de Europa el cual provocé que muchos paises La-
tinoamericanos perdieran suministrosimportantesdebienes
manufacturados, asi como mercados importantes para sus
materiasprimas.®’

Algunos paises del area perdieron mas del 30 por ciento
de su comercio de exportacion, ya que sus SOCios europeos
no tenian las condiciones para seguir comerciando. Chiley
Argentina, paises con unamayor industrializacion, perdieron
aln mas.%

El gobierno de Estados Unidos asumié esta situacion co-
mopartedesueconomiadeguerra,porloqueintensificosus
relaciones comerciales con Latinoamérica, comprando los
excedentes de materias primas y vendiendo bienes manu-
facturados cuandole eraposible. El propo6sito de esa estrate-
gia fue evitar el desastre econdmico.%®

La segunda guerra mundial

Labasesobrelaquesedesarrolldlacooperacién econémica
interamericanaya se habia establecido mucho antes de que
EstadosUnidosseinvolucraraenlaguerrayalolargodeésta
se mantendria en su postura frente al hemisferio.
Elgobierno estadunidense nunca consideré comodesea-
ble o necesario el apoyo militar de los paises latinoamerica-
nos. Sin embargo, si utilizdé zonas de su territorio con propoé-
sitosmilitaresestableciendoinstalacionesdeestetipo,accién
que, desde el punto de vista de ciertos investigadores, fue

97 Green, op. cit., p. 42.
98 Bidwell, op. cit., p. 55.
99 /dem.
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masqueimportante.'®Este es el caso porejemplo del Canal
de Panam4, cuya proteccion se consideré como una priori-
dad. En consecuencia, se firmaron una serie de acuerdos
bilateralesentreelgobiernodeEstadosUnidosylosdevarios
paises latinoamericanos a través de reuniones de caracter
gubernamental con el propésito de consolidar el apoyo he-
misférico, desarrollar lineas de financiamiento, cooperacion
econdmica y estratégica, y demostrar la unidad interameri-
cana.

Losgobiernosde BrasilyMéxicofueronlapuntadelanza
deestaestrategia, puesamboslehabiandeclaradolaguerra
alaspotenciasdelEje.Enelcasomexicano,barcosalemanes
destruyeron una de sus embarcaciones en el Caribe, lo que
le llevd a tomar una accidén directa. Asi pues, la guerra creé
unaalianzaimprevistayaqueelgobiernomexicanosesentia
obligado a declararie la guerra a un pais europeo.

Elgobiernoestadunidense embarcé casi 100 millonesde
dblares en equipo pesado tanto a Brasil como a México por
medio de los Lend-Lease Agreements (Acuerdos de Présta-
mo y Arrendamiento), con los que cada pais se comprome-
tiaapagarelequipoapreciosreducidosconpagosdiferidos,
una vez finalizado el conflicto.™!

Aligualque muchas otrasnaciones en elmundo, México
tenialacapacidad de adquirir de Estados Unidos maquinaria
pesadaparalaagricultura, lamineriaylaindustria. Hacemos
mencién de esto porgue la cobertura de los Acuerdos de
PréstamoyArrendamiento enlosanoscincuentasetraslapé
con la culminaciéon del Programa Bracero Ferroviario.

A pesar de que las relaciones entre México y Estados
Unidos se habian tensado antes de la segunda guerra mun-
dial por muitiples razones como la expropiacién petrolera,
asuntos migratorios, etcétera, con el estallido del conflicto
se modifico la posicion de México en la politica exterior de
Estados Unidos, asicomo en la opinién plblica. Porun lado,
la posicion estratégica del pais vecino del sur y sus diver-

100 Edwin Liewen, Arms and Politics in Latin America, Nueva York, Praeger,
1960,p.212.

101 J. Lloyd Mecham, The United States and Inter-American Security, 1889-
1960, Austin, University of Texas Press, 1961,p.217.
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sos yacimientos de minerales provocaron que muchos lo
tomaran un poco mas en serio. No obstante, las supuestas
actividades fascistas en México crearon, por ejemplo, apre-
hensién en el gobierno de Estados Unidos respecto de las
verdaderassimpatiasdel Estadomexicano;laapariciondeun
texto extenso sobre el “frente mexicano”, en 1942, expresa
justamentedichaspreocupaciones.

La periodista Betty Kirk escribié Covering the Mexican
Front: The Battle of Europe versus America, libro un tanto
curioso que hacia referencia a ciertos aspectos delavidaen
Meéxico que ella consideraba como pertinentes para evaluar
la contribucion de ese pais en las tareas de guerra. Uno de
tales aspectos fue la presencia de la Falange Espanola, la
organizacion fascista mas prominente en México, gue se
mantuvoactivaduranteladécadadelosafostreinta; se mos-
traba evidentemente activa en pro de las potencias del Eje,
por medio de su publicacién Hispanidad enla que se promo-
via la causa de dichas potencias, mientras por otro lado, co-
laboraba abiertamente con el gobierno fascista espanol.

Otros corresponsales estadunidenses encontraban, inclu-
s0, complicidad entre la lglesia catélica mexicanay el fascis-
mo para impulsar sucausa no sélo en México, sinomas alla
de sus fronteras y, especificamente, hacia Estados Unidos.
Que tales simpatias se hicieran pUblicas en el pais vecino al
sur de Estados Unidos provoco incomodidad entre ciertos
observadoresestadunidenses.%?

No obstante, lo cierto es que la industria militar del pais
del norte necesitaba materias primas y abastecer lineas con
productores distintos alosregulares. Todavia antes de Pearl
Harbor, en etacuerdo Douglas-Weichers, firmado porambos
gobiernos en el mes de junio de 1941, se estipulaba que
México venderia a Estados Unidos todas las materias primas
estratégicas disponibles.’® La mutua conveniencia apremio,
sin embargo, un arreglo a la afeja controversia sobre el pe-

102 Betty Kirk, Covering the Mexican Front: The Battle of Europe versus Ame-
rica, Norman, University of Oklahoma Press, 1942, p. 31.

103 paniel James, Mexico and the Americans, Nueva York, Praeger, 1963, p.
352.

68



ANTECEDENTES

troleoquedatabadesdelosanostreintayquehabiaimpedido
las discusiones en otras areas.

Una vez resuelto ese asunto, en abril de 1942, ambos
gobiernoscontinuaronavanzandoenlasnegociacionesyfor-
maron una comisién conjunta de defensa, ademas de fir-
marunaseriedeacuerdosbilateralesconlaintenciondecrear
unabaselegal,econdmicaypoliticaparalasrelacionesentre
ambas partes en tiempos de guerra.'%

Muchos de esos acuerdos fueron de caracter econémico
ydisenadosparareforzaralaeconomiamexicanalosuficiente
como para asegurar el abastecimiento de las industrias mi-
litares de Estados Unidos. Multiples estadistas estaduniden-
sescreyeronquelamejorestrategiaparaconsolidarelapoyo
de México era robustecer la economia de ese pais y neu-
tralizar asi la politica de oposicion peligrosa. Una economia
nacional fuerte ydindmicaresultante de la ayuda provenien-
te de Estados Unidos podria, de acuerdo con esta perspec-
tiva, fomentar la confianza, por unlado, hacia el gobierno de
Estados Unidos, y por el otro en la causa de los Aliados.'%

Algunos sectores en México, particularmente trabajado-
res organizados (por ejemplo, el lider saliente de la cT™m, Vi-
cente Lombardo Toledano), la comunidad intelectual y las
clases medias bajas, no estaban necesariamente de acuer-
do con la declaracién de guerra de su pais en contra de
las potencias del Eje, pero enlo que siestaban en desacuer-
do era en una alianza con Estados Unidos. Sin embargo,
como el embajador estadunidense George Messersmith ob-
servo en 1942, la clase media alta y otros “...que disfruta-
ban la cantidad nada despreciable de la retribucién econé-
mica...” provenientedelosnegociosvinculadosconlaguerra,
opinabansobrelaconvenienciadequeelpaiscolaboraracon
los Aliados. %6 ]

El presidente Manuel Avila Camacho, el secretario de
Estado Ezequiel Padillay varios expresidentes, incluido Laza-

104 Byryce Wood, The Making of the Good Neighborhood Policy, Nueva York,
Columbia University Press, 1961, p. 259.

108 CarmelaElviraSantoro, “United Statesand Mexican Relations duringWorld
War ll”, tesis doctoral, Syracuse University, 1967, p. 16.

106 jddem.
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ro Cardenas, declararon publicamente su lealtad a los Alia-
dos, su apoyo a Estados Unidos, asi como sus recomenda-
ciones para cerrar acuerdos bilaterales con este Gltimo. %7

El objetivo de estos acuerdos bilaterales fue el de canali-
zartoda clase de materias primas mexicanas hacialaecono-
mia de guerra de Estados Unidos. Para 1940, México tenia
yacimientos impresionantes y sin explotar de tungsteno,
magnesio, mercurio, mica, plomo y muchos otros minerales
indispensables para la industria militar. Algunos de estos
recursos los extraian mineros indigenas como una forma de
autoempleo y los intercambiaban por arroz vy frijoles, aun-
que algunos llegaban hasta el mercado de metales de la
ciudad de México, San Luis Potosi e Iguala.

No obstante, la demanda japonesa de los metales mexi-
canos hizo que la situacion se complicara para Estados Uni-
dos, pueslos japoneses estaban dispuestos a pagar mejores
precios que los del vecino del norte. En este sentido, resulta
interesanteque,inclusopara 194 1,losjaponesestrataronde
embarcar parte de estos minerales basicos en barcos de su
pais que aguardaban en Mazatlany Manzanillo. Un observa-
dorestimoque,dehecho,entreabrilde 1940yjuliode 1941,
Japén habia adquirido suministros de mercurio para dos
ahos;'% irbnicamente, la American Refining and Smelting
Company envié en 1941 un embarque de 3 000 toneladas
de cinc a Jap6n desde su planta en Rosita, Baja California.

Con posterioridad México redefinié sus politicas de ex-
portacion para adecuarlas a las necesidades de los Aliados,
enparticulardeEstadosUnidos, perobajolacondiciondeque
mejoraran las condiciones de venta.'%® Por ese entonces, en
1939, EstadosUnidoshabiaacordadoformalmenteabsorber
los suministros excedentes de ciertos productos, como el
cafnamo, por medio de la Federal Loan Agency.''®

Funcionarios de la embajada de México en Washington
intentaron atraerlaatenciéndelgobiernode Estados Unidos
hacialasnecesidadesdedesarrollodelaeconomiamexicana

107 jbid., p. 19.

108 Kirk, op. cit.. p. 292.
108 santoro, op. cit, p. 18.
110 pid, p. 10.
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en areas que podrian contribuir a los objetivos de la guerra.
Asi, a cambio del aprovisionamiento de materias primas a
EstadosUnidos,laembajadamexicanaidentificounaseriede
areas estratégicas paralaactividad econ6mica estaduniden-
se, a saber: 1) aumentar la produccion de aceite y platanos;
2) elevarlaproducciondebienes manufacturadosysemima-
nufacturados; 3)desarrollarmetaliferosde mayorgraduacion
parasuventaaEstadosUnidos; 4)incrementarlaproduccion
de fertilizantes y quimicos pesados; 5) capacidad adicional
paragenerarelectricidad; 6)mejorarlosferrocarriles mexica-
nos; 7) expansion de astilleros parareparar barcos estaduni-
denses, y 8)terminacion de presas, carreterasy sistemasde
irrigacion. '

Para 1943 se estableci6 la Comision Mexicanoestaduni-
denseparala Cooperacion Econémica,comounaramadela
Inter-American Development Commission, con el propdsito
de “desarrollarempresas” en México,''? o dicho en otras pa-
labrasimpulsaral sectorempresarial.

Las actividades de esta comision estuvieron a cargo
directamente de Nelson Rockefeller, coordinadorasuvezde
lalnter-American Affairs en el Departamentode Estado. Las
funciones de la comision muy pronto se extendieron haciala
expansionde laagricultura,eltransporte, las obraspublicas,
lapescayelturismo.Deestaforma, aproboyfundé cincuen-
ta y ocho proyectos con fondos propios aunque supervisa-
dos por otras agencias.

Un proyecto de la Inter-American Affairs que resulta de
interés para nosotros fue la renovacion de los ferrocarriles
mexicanos, los que, ciertamente, recibieron masapoyoy por
mas tiempo respecto de otros proyectos. Y es que los fe-
rrocarriles resultaban estratégicos para el transporte de las
materias primas desde México e incluso desde el resto de
Ameérica Latina, pues las actividades de los submarinos ale-
manes habianvuelto mas que arriesgado navegarporelmar
Caribe."3

El18denoviembrede 1942,conunintercambiodenotas

"1 Jbid., pp. 11-12.

12 4pid,, p. 24.
113 ibid., p. 46.
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diplomaticas en la ciudad de México, se inici6 la Stevens
Railway Mission, cuya tarea fue mejorarlos ferrocarriles me-
xicanos por medio de asistencia técnica y financiera.

La rehabilitacion contempldé dos etapas: la primera de
mantenimiento y rehabilitacién, una parte hecha por contra-
tistas estadunidenses y el resto por compafiias mexicanas,
bajo la supervision de Stevens y su equipo. La segunda fue
la funcion de consultoria que la Stevens Railway Mission
en la ciudad de México cumplié para los ferrocarriles me-
xicanos, a los que facilité informacién y recomendaciones.

Losfondos paralarehabilitacién fueronimportantes, con
un monto, entre 1942 y mediados de 1944, de 7 millones
dedéblares.Deesacantidad, 2 millonesdedoélaressalieronde
las oficinas de Nelson Rockefeller, mientras que el resto se
obtuvo de los Fondos de Emergencia de la Presidencia. La
Stevens mantuvo una oficina importante en la que estaban
asighados mas de cincuenta expertos técnicos estaduniden-
ses. !4

La U.S. Railway Mission también organiz6 un programa
especial por medio del cual se enviaron trabajadores cali-
ficadosdeFerrocarrilesNacionalesaEstadosUnidosparaca-
pacitarlos en la utilizacién de ciertos equipos que habia ins-
talado en México. Aunque el alcance del programa no era
muy amplio, no dej6é de haber cuestionamientos respecto
deltipodeactividadesdesarrolladasporlostrabajadores me-
xicanos que fueron a Estados Unidos, es decir, si efectiva-
mente se encontraban participando en un programa de ca-
pacitacion o si mas bien se encontraban desemperiando
de hecho algun tipo de trabajo para las companias ferroca-
rrileras.’'®

Es probable que el éxito de la Mission haya sido ilusorio,
pues, entre 1943y 1944, el embajador Messersmith alertd
al Departamento de Estado respecto de la venta de equipo
desegundamanoakFerrocarrilesNacionalesde Méxicoatra-

14 tpid, p. 6.

115 Noobstante que este programade capacitacion paratrabajadorescalifica-
doseramuylimitadoensusfunciones,involucrabaalaRailwayMissionenacciones
directas de contratacién, asi como de supervision y otras funciones que en un
principio no se pensé que desarrollaria.

72



ANTECEDENTES

vésdelProgramade Rehabilitacidon,yaquenosolamenteera
defectuoso sino que la venta se hizo en grandes cantida-
desyaprecios excesivos. Posteriormente, elembajadorhizo
alusién a una conspiracién enla que se encontrarian coludi-
doslostrabajadoresferrocarrilerosdeambos paisesparadivi-
dirse las ganancias.''®

No obstante, uno debe cuestionar el tacto de Stevens
mismo. Después de suregreso a Estados Unidos, al finalizar
laguerra, publicé un articulo en Railway Age, unarevista de
amplia circulacién en la industria ferroviaria, en el que cri-
ticaba con mucha severidad lo que él consideraba como
unamalaadministraciéndelosferrocarriles mexicanos. Aun-
que, sin duda, algunos comentarios debieron ser ciertos,
la publicacién de un articulo de ese talante en Estados Uni-
dos, después del hecho, no fue nada prudente.'"”.

Finalmente,elembargoestadunidensedecarrosdecarga
adicionales para embarcar bienes manufacturados de ese
pais hacia México con el fin de que regresaran con materias
primas, se convirtié en un asunto delicado en la medida en
que avanzaba la guerra. Un nimero desproporcionado de
carros de carga estadunidense se encontraban varados en
México a causa de los sistemas ineficientes de distribucién
(esdecir,losembarquesdebieneshaciaMéxiconocoincidian
con los de su retorno), asi como por las insuficiencias de
fuerza de trabajo.

A pesarde que esto no tuvo que verdirectamente con el
Programa Bracero Ferroviario, el embargo a los trenes de
carga constituy6 un asunto dificil, aunque secundario, que
afect6 las negociaciones entre los dos paises respecto al
papel de México y su contribucion a la guerra.’8

Durante la guerra, el desarrollo del Programa Bracero Fe-
rroviario como un esfuerzo binacional que asegurara fuer-
zadetrabajoparalaagriculturaylosferrocarrilesdelpaisdel
norte fue completamente congruente con el impulso que
recibieron lasrelaciones México-Estados Unidos.

116 Santoro, op. cit, p. 6.

17 Railway Age, noviembre de 1945.

118 yeaselacorrespondenciapublicadaporU.S. Departmentof State, Foreign
Relation of the United States, 1944, vol. VI, pp. 1234-1275.
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MientrasalgunosmoderadosyliberalesenMéxicoseopo-
nian vehementemente al programa, otros vinculados al go-
bierno mexicano justificaban el envio de sus compatriotas a
Estados Unidos para que desempefaran los trabajos mas
serviles, consalariosdehambrey, ennopocasocasiones, en
condicionesdeplorables.’’® Acambio, selesrecordaba, esta-
ban contribuyendo a los esfuerzos de una guerra internacio-
nal para vencer al enemigo que habia hundido embarca-
ciones mexicanas en el Caribe.

Aunquenoesposibledesarrollaraquiuntrabajodeanalisis
de la diplomacia en tiempos de guerra, lo que si debemos
reconocer es el caracter internacional intrinseco del progra-
ma, asi como su papelenlasrelaciones entrelos dos paises.
Asimismo, debemoscontemplaralgunosproblemasinternos
del Programa Bracero en el que se involucraron aspectos
diplomaticos.

La migracion a Estados Unidos:
encuentros desagradables

Como ya se mostro en la seccién anterior, durante la guerra
México y Estados Unidos pudieron desarrollar, dentro de un
marco econémicoy politicoamplio,acuerdosdecooperacion
mutua en miltiples aspectos. No obstante, en ese tiempo, el
asunto mas delicado entre los dos paises fue la perspectiva
de reclutar trabajadores mexicanos para que laboraran en
Estados Unidos con un contrato temporal.

Pero los acontecimientos de un pasado reciente le die-
ron a México razones suficientes para poner en duda la pe-
ticion de Estados Unidos de tener acceso a la fuerza de tra-
bajo. En efecto, hay que recordar el caso poco grato de la
repatriacion en la década delos treinta, asicomolos abusos
delprogramainformaldecontrataciéndetrabajotemporalde
la primera guerra mundial, razones suficientes para que el
gobierno mexicano rechazara la idea de incluir a sus tra-
bajadores en los esfuerzos para la guerra.

119 Craig, op. cit, p. 23.
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El Programa Bracero durante la segunda guerra mundial

Resulta importante hacer un breve recuento del casi desco-
nocido “primer Programa Bracero”, por el hecho de que su
recuerdo obsesiona al gobierno mexicanoy porque ddemas
sirvid como un ensayo para el de la segunda guerra mun-
dial.’?°

Hay que recordar que el periodo de la primera guerra
mundial coincidié con una migraciéon importante de mexica-
nos hacia el norte. Lo anterior se explica en gran parte por
el movimiento armado que estallé en 1910: la Revolucién
Mexicana. Todos los que llegaron a la frontera encontraron
trabajo con mucha facilidad. ‘

Sinembargo,iamovilizaciénparalaguerra,quepara1915
avanzaba viento en popa al interior de Estados Unidos, y el
posterior involucramiento de ese pais en el conflicto, esti-
mularon a sus empresas nacionales. Mlltiples fabricas de
acero, empacadoras de carne, asi como otras industrias pro-
cesadoras de comida e industrias que iiadicionalmente ha-
bian dependido de fuerza de trabajo inmigrante europea
sufrieronunrecortedramaticodepersonal, productodelnue-
vo estatuto legal surgido de la aprobacion de la Inmigration
Act(Ley de Inmigraciéon)de 1917.

LalmmigrationActde 1917 esunaleyporlaquepuristas
y xendfobos lucharon mucho tiempo. Esta ley, que se basé
originalmenteenlasrecomendacionesdelaDillinghamCom-
mission, limité la inmigracién europea, para lo cual incre-
mentd el impuesto migratorio por persona a seis dolares,
conloquequeddenterradalaexclusiéndecontratodetraba-
jotemporal contenida en la Exclusion Actde 1880. Por otro
lado, se introdujo la prueba de analfabetismo para los emi-
grantes.Loanteriorsedebiéaltemor,dequienesescribieron
el documento, de que hubiera una migracién masiva des-
pués de la guerra; de esa manera intentaron que la ley fun-
cionara como un tamiz para los inmigrantes proscritos.

120 Aunquelainformacionexistente paraanalizarel programaesmuylimitada,
Lawrence Cardoso,en Mexican Emigrationtothe United States, 1890-1930,nos
proporciona un recuento muy equilibrado y detallado. Otro texto que resulta de
gran utilidad en este sentido es By the Sweat of Their Brow, de Mark Reisler.
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No obstante esto, la Immigration Act de 1917 no con-
templd las repercusiones de la primera guerra mundial nila
necesidad crénica y urgente que se dejaba sentir en el
suroeste de Estados Unidos de mano de obra no calificada.
Y sinembargo, enun primermomento, lalegislacionse cum-
plié en la frontera con bastante rigor.

Dado que la mayoria de los inmigrantes mexicanos no
estaba en condiciones de cubrir el impuesto (head tax), la
inmigracion legal recayo drasticamente de cincuenta y seis
milpersonasen 1916 atresmilcienen 1917.Sinembargo,
podemos afirmarque lainmigraciénilegal cubrié de manera
parcial los recortes de personal en la agricultura del sures-
te de Estados Unidos ya que no se vio afectada por la legis-
lacion.

Ahora bien, debido a que, por un lado alemanes y rusos
yano podian cosecharloscamposderemolacha,y, porotro,
los europeos del sur ya no cubrian las necesidades de fuer-
zas de trabajo no calificada en California, entonces, los agro-
industriales de ese estado de inmediato le hicieron ver al
gobierno federal su necesidad de fuerza de trabajo en sus
plantaciones como condicién para suministrar los alimentos
indispensables para la economia de guerra.

ApesardelaslimitacionesdelalmmigrationActde 1917,
éstas se podian evadir bajo la novena prevision de la Secre-
tary of Labor (mas tarde responsable de migracion), ya que
podia hacer a un lado cualquier provision de la legislacion,
siempreycuandolasnecesidades delaeconomialodeman-
daran. Asi, el 23 de agosto de 1917 el secretario del Tra-
bajo, WillamWilson,exenté demaneraparticularalostraba-
jadores agricolas mexicanos de cualquier requerimiento de
latmmigration Act. Esta medida estuvovigente hasta 192 1.

De esa manera los trabajadores mexicanos obtuvieron
condicionesdelibertadparaviajaraEstadosUnidos.Paraello,
cualquier trabajador potencial, almomento de cruzarlafron-
tera, s6lo tenia que expresar sus deseos de emplearse en el
campo.Pormediodeeste procedimientosellegaronaenrolar
en el trabajo agricola no calificado setenta y dos mil traba-
jadores. Cabe resaltar que en ninguin caso hubo supervisiéon
de ninguno de los dos gobiernos.
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Tambiénresultaimportante sefalarquenoestuvieronau-
senteslosinteresesdistintosalos agricolas, yaque, frente al
gobierno, las compafiias mineras, entre otras, argumentaron
que no querian abandonar los esfuerzos que implicaba la
economiade guerra a causa de la ausencia de fuerza de tra-
bajo no calificada. Su peticion se vio reforzada a raiz de la
solicitud formal de trabajadores inmigrantes mexicanos, que
hizo el administrador de los ferrocarriles McAdoo.

Por consiguiente, en julio de 1918, el secretario Wilson
emitid otraexenciénparalalegisiacibnmigratoria,conlaque
se permitialaentradairrestricta de trabajadores ferroviarios,
minerosy de la construccién, con el fin de dejarles trabajar.
Esta exencidon también se prolong6 hasta 1921,

Este procedimiento unilateral de la Secretary of Labor se
constituy6,enconsecuencia,comolabaseoperativadeloque
se ha dado en llamar el “primer Programa Bracero” durante
la primera guerra mundial. No existié la participaciéon de nin-
guna oficina gubernamental, administrativa o de cualquier
otro tipo, dado que nadie en el gobierno del pais vecino del
norte crey6 que fuera necesario o apropiado. Es quizas ésta
la razén por la cual existe tan poca documentacion del pri-
mer Programa Bracero, pues ninguna oficina se preocup6 de
realizar algtin tipo de seguimiento.

Sin temor a equivocarnos, podemos decir que el primer
Programa Bracero durante la primera guerra mundial fue el
resultado de invalidar parte de la Immigration Act, y no un
proyecto planeado de migracion.

Aunque el secretario Wilson requeria que los posibles
empleadores cubrieran oficialmente ciertos procedimientos
burocraticos, en realidad se establecia poco control en el
Programa Bracero. En este sentido, los patrones eran reque-
ridos para que hicieran su solicitud formal de trabajadores al
Bureau of Immigration or Employment Service,'?' en donde

121 Elnombreylaubicaciéndelosserviciosmigratoriosde Estados Unidosha
cambiadovariasveceseneltranscursodeestesiglo.Enestevolumenseusanlas
distintasdenominacionesadministrativascomoBureau ofImmigrationolmmigra-
tionandNaturalization Service parahacerverlaevoluciondeestosserviciosmigra-
torios dentro del gobierno estadunidense. De hecho, el INS es el que hoy en dia
conservamuchosdocumentoshistéricosrelevantesrespectoal ProgramaBracero.

77



ME VOY PA’ PENSILVANIA POR NO ANDAR EN LA VAGANCIA

indicabanla cantidad detrabajadoresdeseados, lugardetra-
bajo, salarioydescripciondel puesto.Lospatronespodiandi-
rigirse alafronteraparaidentificar alos trabajadores que en
teoria habian cruzado legalmente la frontera, y registrarlos
frenteal Departamentodel Trabajoyconlaanuenciadeéste.
Enlapracticalesresultaba poco complicada la contratacion
de ilegales para evadir el registro frente al gobierno o bien
para evadir el pago del impuesto (head tax), e incluso pa-
ra identificar a los trabajadores que alin no habian cruzado
lafrontera.

Asimismo,elDepartamentodelTrabajodistribuyécriterios
paraque los patrones cubriesen las condiciones de vivienda
y sanidad, asi como la duracién del empleo. Junto con la so-
licitud para contratar, el patrén tenia que indicarle al de-
partamento si el empleado tendria que ausentarse del lugar
de trabajo. Sin embargo, dado que ni el Departamento del
Trabajonilospatronestenianautoridadalgunaparacontrolar
los desplazamientos de los trabajadores, éstos se encontra-
ban practicamentelibres.

Alrespecto, entre 1917y 1918 Excélsior publicé unase-
rie de articulos en los que se mostraba la existencia de tra-
bajadores que se encontraban en fabricas de regiones tan
alejadas como NuevaInglaterray Nueva York, en el norte, o
en empacadoras de Omaha y Chicago.'?? Incluso, el cénsul
mexicano en El Paso colocé anuncios en el periddico para
que los trabajadores minerosregresaran a sus trabajosenel
norte de México.

Una repatriacion masiva de trabajadores mexicanos en
1917 vendriaamostrarlaimportanciadeestostrabajadores
enla economia del sur de Estados Unidos. La Selective Ser-
vice Actde 1917 requiri6 atodos los hombres entrelos 21
y 35 afios para que se registraran; algunos extranjeros, co-
mo los braceros, estuvieron exentos del reclutamiento, sin
embargo tenian la obligacion de registrarse.

Una cantidad importante de braceros malinterpret6 la le-

122 “The World WarlEra”, en Mexican Workersin the United States: Historical
andPolitical Perspectives, Albuguerque, Universityof NewMexicoPress, 1979, pp.
9-32.
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gislacion al creer que tendrian que incorporarse al ejército,
porlo queregresaron a México. Algunos, incluso con la asis-
tencia del cénsul mexicano, no pudieron probar fehaciente-
mente su nacionalidad mexicana.

El gobierno federal de Estados Unidos, temeroso de que
estasituacién minaralosesfuerzos querequeriala economia
de guerra, realizé una campafa de informacién entre los tra-
bajadores en el sentido de que no serian reclutados, paralo
cual se solicito la asistencia no s6lo del consul, sino también
delalglesiacatélica.Unavezque se huboaclaradoelasunto
delreclutamiento,muchosbracerosregresaronasustrabajos.

Mario Garcia sefiala que para 1918 lainmigracion en El
Paso serecuperd, y que aln asila demanda de trabajadores
excedia a su oferta. Por otro lado, los oficiales de migracién
ocasionabanconsuburocraciaretrasosenlacontratacionde
trabajadores, lo que resultaba inaceptable alos patrones. In-
clusolaPennsylvaniaRailroad envié agentesaElPasoconel
propésito de que contrataran algunos miles de trabajadores.

Resultainteresante sefalar que Soriano Bravo, c6nsul en
El Paso, sentia cierta preocupacion por ios inmigrantes, por
lo gue en un memorandum sugirié que los trabajadores po-
tenciales trataran de amarrar un contrato por escrito de sus
patrones para asegurar algunas condiciones minimas de
proteccioén. Soriano incluso mandé un contrato con su ver-
sidn eninglés, paralos contratistas, pero tuvo muy pocoim-
pacto.'?3

Meéxico se encontraba, infortunadamente, en muy malas
condiciones para enfrentar—entre 1910y 1920—el control
de la emigracion hacia el norte. La administracién de Fran-
cisco |. Madero —asi como los gobiernos subsecuentes—
disené planes de desarrollorural con el fin de traer de regre-
so a los braceros, con el firme propoésito de reintegrarlos
unavez masalanaciéon. Sin embargo, la inestabilidad politi-
cay la carencia de recursos econémicos impidieron que el
gobiernomexicanonosolamentenodetuvieralaemigracion,
sino gue ni siquiera la desalenté.

28 Garcia, op. cit., pp. 47-63.
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Posteriormente y de la misma forma, otros gobernantes
trataronde controlarlamigracion.EsteeselcasodePlutarco
Elias Calles quienrequirié delos contratistas de Arizona, que
reclutaban trabajadores en Sonora para sus campos de
algodoén, que pagaran un bono de 1 000 délares por cada
trabajador. El secretario de Estado, Robert Lansing, no re-
conocié lavalidez de la propuesta del gobierno de Calles, ya
quelascompafiasalgodoneraspodianprocurarseenSonora
tantos trabajadores como deseaban, sin ningn problema.

Para 1917 el gobierno de Carranza traté de imponer me-
didas de control al establecer una inspeccion de los emi-
grantes por medio del Departamento de Migracion, para
prevenir que quienes fueran a trabajar a Estados Unidos hu-
biesen firmado algan contrato valido, congruente con el ar-
ticulo 123 de la flamante Constitucion Mexicanade 1917;
este articulo ‘en particular garantiza el derecho al salario,
condiciones de vida y de trabajo, etcétera.

Aunque muypocosmexicanos migrantestrabajabanbajo
contrato,ynoobstanteque enmultiplesocasionesnosehizo
cumplirlaley, o bien las propias autoridades migratorias es-
taban coludidasconlosenganchadores, elarticulo 123 dela
Constitucidényelesfuerzo porhacerlocumplirconstituyenun
precedente sumamente importante, pues prefiguran las ac-
titudes posteriores del gobierno mexicano.

En 1920 se public6 en el Diario Oficialun modelo de con-
trato en el que se sefialaban los lineamientos basicos de un
convenio formal entre un trabajador mexicano y su patrén
estadunidense.Y ningintrabajador mexicano podiaabando-
nar el pais sin un contrato como ése, en el que se precisaba
que,conelpropdsitodequeeltrabajadorviajeconsufamilia,
loscostosdeltransportecorrenacargodelpatron. Asimismo,
se especificaban las condiciones laborales y de salario mi-
nimo, y el servicio médico en caso de accidentes de trabajo.
E! patrén tendria que enviar un giro postal como garantia de
cumplimiento del contrato, y firmar el contrato en presencia
de un oficial de migracién mexicano y otro estadunidense.

Por extraiio que parezca, parte de la supervision se le
asign6aFerrocarrilesNacionalesde México, bajoelsupuesto
de que, sieran éstos quienesibanatransportaralostrabaja-
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dores en su camino hacia el norte, entonces quién si no ellos
podria tener mejor posicion para identificar a los emigrantes.

Entonces, no es una coincidencia que el conocido an-
trop6logo Manuel Gamio, quien investigé y escribié acerca
de las migraciones de mexicanos a Estados Unidos durante
la década de los veinte, propusiera un modelo de programa
para contrato de trabajo temporal en su libro Mexican Immi-
gration to the United States: A Study of Human Migration
and Adjustment. En esa obra Gamio incluye algunos reque-
rimientos tales como: un fondo de transportacién por parte
del patréon, amplia documentacion para el trabajador, se-
guimiento de contratos, involucramiento de grupos sociales
como la Iglesia o los sindicatos, y la colonizacion de territorio
mexicano con trabajadores indocumentados, etcétera.'?

Asi pues, la experiencia del Programa Bracero, durante la
primera guerra mundial, y la subsecuente repatriacion forzo-
sa de los inmigrantes mexicanos sin recursos, propiciaron
un examen de conciencia para México.

El boom de los afios veinte

Para sorpresa de muchos en el gobierno de Estados Unidos,
al finalizar la segunda guerra mundial, en lugar de decrecer
la demanda de mano de obra no calificada de braceros me-
xicanos, ésta se mantuvo a peticion de los patrones. Lo
anterior se debié a que muchos de los soldados que regre-
saron, asi como muchos otros trabajadores, no estaban
dispuestos a realizar el mantenimiento de vias en el caso de
los ferrocarriles o bien el de la cosecha en el sector agricola.

Ahora bien, en el caso de México, el pais no se encontra-
ba en condiciones econémicas 6ptimas para mantener a los
trabajadores emigrantes en el pals, especialmente por las
condiciones dificiles que imponia la Revolucion. Sin embargo,
es importante sefalar que los trabajadores migrantes no
consideraban a Estados Unidos como un destino inigualable,

124 Manuel Gamio, Mexican Immigration to the United States: A Study of
Human Migration and Adjustment, Nueva York, Dover Publications, 1971, pp.
181-186.
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a pesarde que el boomdelos afios veinte por lo menos les
garantizaba un empleo estable, lo que comparativamente
hablandoloscolocabaenunasituacioninmejorablerespecto
delasperspectivaspococlarasquetendrianqueenfrentaren
Meéxico. :

Entre 1921y 1924 lasituacién comenzdacambiar, pues
se aprobé una ley con la que lainmigracién legal a Estados
Unidos se hizo mas dificil. Asi, un sistema de reciutamiento
ilegal de trabajadores mexicanos se hizo mas elaborado y
sofisticado.

La nueva legislacion mantenia el pago de seisdblares de
impuesto{headtax), peroaésteseleagregabandiezdélares
por concepto de pago de derecho a una visa extendida por
un consulado de Estados Unidos. Es justamente la ley de
1924 la que estableceria la Border Patrol como encargada
delavigilanciadelafronteraentre Estados UnidosyMéxico,
yquesinembargohastalafechanohasidoeficazenelcontrol
de esa zona, razén por la cual ha propiciado la presencia
constantedeunaagenciaquehagacumplirlaley.Enesazo-
nalos “coyotes” venden sus servicios alos emigrantes mexi-
canos que suefian con cruzar la frontera; el costo va de los
diez a los quince doblares, y significa ayudarles a cruzar la
frontera en forma subrepticia o bien utilizando “"permisos de
entrada alquilados” para entrar al pais vecino del norte.

Comoyasehavistoenlineasanteriores, durante los afios
veinte los propietarios de las compahias ferrocarrileras
continuaron con una politica agresiva de empleo de trabaja-
dores indocumentados. Esta situacién cred para los ferroca-
rriles —por lo menos en el &mbito regional—una relacién de
dependencia de fuerza de trabajo mexicana, cuestiéon que
incluso era reconocida por los voceros de los empresarios
ferrocarrilerosenel Senado afinalesdeladécada. Esteesel
caso, por ejemplo, de algunas lineas del suroeste y el oeste
medio endonde el porcentaje de trabajadores mexicanosen
mantenimiento llegaba a ser de 90 por ciento.

La presencia de los trabajadores mexicanos inmigrantes
en Estados Unidos fue sin lugar a dudas mucho mas impor-
tante para los ferrocarriles que para la agricultura.
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Repatriacion de trabajadores mexicanos
durante la Gran Depresion

Paralostrabajadores mexicanos en Estados Unidos, las con-
secuencias de la Gran Depresion fueron inmediatas, pues
muchas compainias e industrias a todo lo largo y ancho del
pais se vieron forzadas a deshacerse de gran cantidad de
trabajadores y por supuesto los mexicanos —dado que se
encontrabanentrelosdepocaonulacapacitacion,yentrelos
dltimos en ser contratados— fueron los mas vulnerables.

Lo peor del asunto fue que en algunas regiones se llegd
a decir que los trabajadores mexicanos quitaban los pues-
tosalosestadunidenses.No solamentefuerondespedidosal
igualqueotrostrabajadores, sinoquefueronelcentrodeuna
campana xenéfoba que culmind con la repatriacién de mu-
chosdeellosgqueseencontrabanendistintas partesdelpais,
como los estados de Californiay Texas, e incluso Detroit, Mi-
chigan.

Es claro que larepatriacion tuvo miltiples causas y efec-
tos, y también es claro que implic6é una serie de cuestiona-
mientos éticos y legales. Algunos consultores tuvieron la
ocasionde auxiliar a sus compatriotas para suretorno a Mé-
xico; sin embargo, sus fondos fueron limitados.

Como respuesta a la repatriacion, el gobierno mexicano
intentéimpulsarlaaperturadeejidosasicomolacreacionde
colonias en zonas rurales de Durango, Chihuahua, Aguasca-
lientes e Hidalgo, en las que se establecerian los repatria-
dos. Aunque este esfuerzo fue inutil, lo que quedd claro fue
la preocupacién del gobierno de Cardenas por la situaciéon
de aquellostraba;adores 125

Durante el primer afo de la Gran Depresuon muchos tra-
bajadores mexicanos regresaron al pais por su propia volun-
tad, con la percepcién de que sus tiempos de fortuna en
Estados Unidos habian llegado a su fin. Curiosamente no se
trataba de los trabajadores mas pobres, ya que regresaron
con automoévily muebles; ademas, las condiciones de sure-

125 AbrahamHoffman, Unwanted Mexican Americansinthe GreatDepression:

Repatriation Pressure 1929-1939, Tucson, University of ArizonaPress, ca. 1974,
pp.154-157.
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greso se facilitaron por el transporte que proporciond gratui-
tamente el gobierno mexicano, desde la frontera al interior
del pais. Aunque, para 1931, masy mas trabajadores mexi-
canos paupérrimos estaban abandonando Estados Unidos.

Un cénsul estadunidense en Nuevo Laredo sefald que
muchos de los trabajadores de origen mexicano que habian
estadoviviendoenEstadosUnidosporafosnopodiantomar
alaligeraladecisionderegresaraMéxico.'?®Y sinembargo,
lasperspectivasparaaquellosquesequedaronerancadavez
menos claras, pues no solamente estaban sujetos a las pre-
siones de una economia deprimida, sino que el gobierno
federal identificaba a los "fuerefios” como causa directa del
desempleomasivo.

El secretario del Trabajo entrante, William N. Doak, tomo
lasriendas del asunto y utilizé al Bureau of Immigration, que
posteriormente formé parte del Department of Labor, para
deportaracuantoextranjeroindocumentadole fueraposible
paraquede esamanera, almenosenteoria, se abrieranmas
empleos para los trabajadores nacionales.

Agentes federales se encargaron de realizar redadas por
todo el paisy, aunque muchos grupos deinmigrantes se vie-
ron afectados, los mexicanos fueron quienes sufrieron el ma-
yornumerodearrestos.'?’Enalgunoscasos, politicoslocales
intentaronutilizarese procesoparasupropiaagendapolitica,
al pretender bajar los costos del desempleo mediante la
repatriacion de los mexicanos. )

El caso méas infame fue el de la ciudad de Los Angeles,
en donde el Board of Charities organizé la repatriaciéon de
unostrecemilinmigrantesmexicanosentre 1931y 1934128
AlgunosestimanquetansélodeCaliforniafueronrepatriados
entrecincuentamilysetentaycincomilmexicanosen 1932,
y de ésos, treinta y cinco mil lo fueron del condado de Los
Angeles. El ahinco de los oficiales de Bureau of Immigration

28 fpid, p. 37.

127 ipid., pp. 39-40.

128 ygase ibid., pp. 172-173. Paraunadiscusi6n sobre el papel del consulado
mexicano,véasetambiénFranciscoE. Balderrama /nDefenseofLaRaza: The Los
Angeles Mexican Consulate and the Mexican Community, 1929-1936, Tucson,
University of Arizona Press, 1982.
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local sevioreforzado porlaaccidonde ciertas organizaciones
delaciudad,comoel Clubdeleones, quienes contribuyeron
al retorno de los mexicanos.

EnlamismaciudaddelLosAngelesel Welfare Department
intentéllegaraunacuerdoconelgobiernomexicano.Median-
te un convenio, este departamento se comprometia a trans-
portar hastalafronteraalosinmigranties, mientras el gobier-
no mexicano les facilitaria la llegada hasta su suelo natal.

Carey McWilliams reportd que la Southern Pacific Rail-
road recibié del condado de Los Angeles 14.70 délares por
cabeza como pago por el transporte de los trabajadores
hasta la frontera.'?® Cabe sefialar que la repatriacion desde
California no tuvo mayor seguimiento.

Porotrolado, enelestado de Michiganlas circunstancias
fueron distintas. Aligual que en el caso de California, la ma-
yoriadelosinmigrantes mexicanos eranindocumentados. El
consulado mexicano en Detroit, en colaboracién con Diego
Rivera y una organizacion local lamada League of Mexican
WorkersandPeasants, hicieronunllamadourgente paraque
los residentes en esa area regresaran voluntariamente a
Meéxico.

Enestecasohubocoordinaciénentreeltrasladosubsidia-
do hastalafrontera, y luego hasta México, conlas promesas
del gobierno mexicano de facilitar el regreso, ofrecer tierra,
herramientas y otro tipo de asistencia.

Aungue muchos regresaron voluntariamente, otros no io
hicieron.Entanto, otrasorganizaciones,comolalnternational
Labor Defense, criticaron con vehemencia tanto la repatria-
ciéndelos mexicanoscomo los esfuerzosdel gobierno mexi-
cano para que ésta se llevara a cabo. Mas alla del hecho de
que muchos mexicanosretornaronen contradesuvoluntad,
algunos investigadores concluyen que el movimiento desde
Michiganresulté menosonerosoqueelde California, apesar
delavigilancia gubernamental.’3°

De acuerdo con algunas estimaciones del Departamen-

129 George Kiser y David Silverman, "Mexican Repatriation during the
Depression”, en Kiser y Kiser, op. cit, pp. 45-66.
130 Jpid., pp.59-6 1.
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to de Migracién, mas de cuatrocientos mil migrantes regre-
saronde Estados Unidos a Méxicoentre 1929y 1937,'313
mayoria de ellos en condiciones sumamente dificiles.

Las consecuencias de que la migracién de mexicanos a
Estados Unidos no estuviese reglamentada ni administrada
no pasaron inadvertidas para el gobierno mexicano. El re-
clutamiento unilateral de trabajadores por temporada en la
frontera a lo largo de la primera guerra mundial mostré lo
desagradable que resulta tal procedimiento cuando se trata
detrabajadoressinninguntipodeproteccidn—despedidosde
la industria y agricultura del norte de México—, asi como la
debilidad del gobierno mexicano.

Eldesempleomasivoyelprocesoderepatriacioncausado
por la Gran Depresién en los albores de la segunda guerra
mundial vinieron a mostrarle al gobierno mexicano las con-
diciones, verdaderamente precarias, en las que se encontra-
ban los trabajadores mexicanos en la economia del pais del
norte. Esto resultaba cierto tanto para los trabajadores lega-
les como para los indocumentados, pues la repatriacion
unilateral a gran escala se dio en ambos casos, 1o que vino
a afectar social, econdmica y politicamente a la comunidad
mexicanaen Estados Unidos.Sinlugar a dudas, México tam-
bién resintié ese proceso.'??

No esdesatinado pensarque muchos expertosyoficiales
mexicanos se propusieron evitar una situacion como la
anteriory, antesal contrario, ibanaponerenjuegotodoslos
medios a su alcance para impedirio. Porlo tanto, cuando en
1942 la embajada de Estados Unidos realiz6 los primeros
acercamientos a la Secretaria de Relaciones Exteriores con
el propésito de explorar las posibilidades de contratacion
detrabajadorestemporaleros mexicanosparaque laborasen
en los campos de aquel pais, no fueron pocos los renuen-
tes a esa idea en el gobierno mexicano, pues recelaban de
una repatriacion similar a la de los afios treinta.

131 Hoffman, op. cit. pp. 174-175.

132 | aurence lisley Hewes Jr., “Some Migratory Labor Problems in California
Specialized Agriculture”, tesisde doctorado, GeorgeWashingtonUniversity, 1945,
pp. 129-130. Véase también Blanca Torres, Historia de la Revolucién Mexicana

1940-1952:Hacialautopiaindustrial, México,ElColegiode México, 1984,p.236.
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Instrumentacion

Al llegar a West Kentockle
cambiamos locomotora,

de alli salimos corriendo

a ochenta millas por hora.’

De agosto de 1942 a abril de 1943:
hacia un acuerdo bilateral

El Programa Bracero Agricola

D esde 1942 hasta 1944, alrededordecientodie-
ciocho mil ciudadanos mexicanos fueron reclu-
tados y transportados al campo estadunidense por medio
del Programa Bracero.2 Aunque los trabajadores se concen-
traronprincipalmenteenCaliforniayotrosestadosagricolas
(por ejemplo Michigan), también estuvieron empleados a to-
do lo largo y ancho del territorio estadunidense.

Texas fue la excepcion, pues la extrema discriminacion
que ahi predominaba contra los mexicanos hizo que el go-
biernodeMéxicocondicionaralafirmadelProgramaBracero
Agricola a que no se incluyera ese estado.

Aungue el programa se renovo de forma cuasi natural
por mas de veinte afos consecutivos hasta 1964, el perio-

1 Paredes, op. cit.
2 Jones, op. cit., p. 24.
3 Hewes, op. cit., p. 159.
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do que se desarroll6 durante la guerra es el que realmente
nos proporciona mejor oportunidad para comparar el em-
pleo de braceros en la agricultura y en los ferrocatrriles.

La oferta de la fuerza de trabajo no especializada en el
sector agricola de Estados Unidos se estabilizé tan sélo un
poco antes de que el pais ingresara a la segunda guerra
mundial. La fuerza de trabajo agricola de temporada estaba
compuestaporgruposhastaentoncesajenosatareasdemuy
baja remuneracion, especialmente después de las repatria-
ciones de inmigrantes mexicanos alas que yahemos hecho
referencia. El ejemplo mas famoso es el de los Okies, granje-
ros desplazados de Oklahoma y Arkansas que migraron ha-
cia California; ellos eran trabajadores que, de haber existido
demanda de mano de obra, obviamente hubieran preferido
empleos mejor pagados en la industria.?

Sinembargo, durante la Gran Depresiéntaldemanda fue
virtualmente inexistente, ya que la tasa de desempleo habia
llegado a 25 por ciento. No cabe duda que en estas con-
diciones eraabundante la ofertade trabajadores no especia-
lizadosadisposiciondelosproductoresagricolasenelinterior
de Estados Unidos. De hecho, durante la Gran Depresion, la
agricultura norteamericanaelevé almaximo susgananciasa
costadelaextremavulnerabilidad de los trabajadores no ca-
pacitados;® cabe senalar que éstos permanecieron cormo
agricultores por un periodo muy breve.

A fines de los treinta, la industria experimentd un stbito
crecimientodebidoalamovilizaciénpreviaalaguerra,loque
abrié el mercado de trabajo para desempleados y para in-
dividuos empleados marginalmente, como los trabajadores
agricolas. Asi, porejemplo, en el surde Californialaindustria
militaratrajo,ydehechoabsorbio,alostrabajadoresagricolas
blancos desplazados que laboraban en los campos califor-
nianos como mano de obra no especializada. Para el otoifo

4 Harry Schwartz, Seasonal Farm Labor in the United States: With Special
Reference to Hired Workers in Fruit and Vegetable and Sugar Beet Production,
Columbia University Press, 1945.

5 Ernesto Galarza, Strangers in our Fields, Washington, The Fund for the
Republic, 1956, p. 43.
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de 1941 éstos constituian casi el 15 por ciento de la ma-
no de obra industrial del sur de California.® Las reservas po-
tenciales de trabajadores agricolas se redujeron atin méas a
partir de que el gobierno federal detuvo y aislé en campos
a inmigrantes japoneses y a japoneses-estadunidenses que
habian trabajado en el campo principalmente en California,
aunque también en otros estados.”

Aln maés, lademanda de mano de obra industrial provocé
la migracion masiva de afroamericanos surefios del campo a
ciudades nortefias como Chicagoy Detroit, lo que los sustrajo
del sector agricola. La aprobacién de la Selective Service Act
y la National Defense Act de 1941 afecté la disponibilidad
de otros trabajadores agricolas potenciales, como los recién
egresados de la educacién media.®

Las agencias estatales de empleo, especialmente en Te-
xas, California y otros estados con predominio agricola uti-
lizaron todo tipo de redes para localizar a los posibles tra-
bajadores de ese sector, y reclutaron individuos que por lo
general se encontraban ajenos al mercado de trabajo, como
amas de casa, estudiantes y boy scouts. Ademas, se indujo
a empleados municipales y trabajadores gubernamentales
para trabajar en la cosecha durante los fines de semana; en
ocasiones comunidades enteras detuvieron todas sus activi-
dades para dedicarse a la cosecha.® Sin embargo, esas me-
didas fueron, en el mejor de los casos, solamente estrategias
adecuadas para los grandes agricultores y no soluciones rea-
les de conjunto.

En su estudio sobre el Programa Bracero Agricola en la
region noroeste del Pacifico durante la segunda guerra mun-
dial, Gamboa reporta condiciones un tanto diferentes para la
mano de obra no especializada de dicha regién, aunque con
consecuencias similares para los trabajadores mexicanos.

Durante la Gran Depresionlos agricultoreslocales, por me-
dio de redes de reclutamiento, contrataron mano de obra

€ Hewes, op. cit, p. 123.
7 Galarza, op. cit, p. 42.
8 Craig, op. cit, p. 38.

9 Schwartz, op. cit, p. 24.
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mexicana oriunda del norte de California o bien, entre aque-
llos que habian inmigrado a ese estado. Sin embargo, a pe-
sar de la oferta de mano de obra mexicanalocal, los granje-
ros del noroeste, al igual que sus contrapartes del suroeste,
buscaron mas trabajadores mediante el Programa Bracero
parapoderenfrentarelaumentodramaticodelademandade
sus frutas y verduras ocasionado por la guerra.

Los planes de contingencia para aumentar el nGmero de
personasen laslabores de cosecha, tales comolareducciéon
de los afios de estudio académico, la contratacién de enfer-
mosmentales,laspropuestasdediferirlaconscripcién militar
para los trabajadores agricolas y aun el cierre de ciertos ne-
gocios, no fueron suficientes. '

AlestallarlaguerraelDepartamentode AgriculturadeEs-
tados Unidos (U.S. Department of Agriculture, USDA), en un
intentodetransportarlamanodeobradisponiblehaciadonde
fuera necesaria, instrumenté un programa de transporte in-
terestatal de trabajadores agricolas. Para 1943 fue evidente
que aun esas medidas extraordinarias no funcionaban.

Durante la primera fase de la guerra, la War Manpower
Commission{wMc) opinaba que la falta de trabajadores agri-
colas se debia a los bajos salarios. Aun asi, desde 1941 el
usbAempezo arecibirpeticiones paralaintroduccion de ma-
no de obra agricola mexicana. Pero tanto la WMC como el
USDA temieron que, de introducirse una vez mas tal con-
trataciondetrabajotemporalero,seafectariaelestatusdelos
trabajadoresagricolasnacionales, elcualhabiamejoradogra-
ciasalaluchaquelibrélaFarm Security Administration (FSA)
durante la Gran Depresion.'

E! gobiernc federal, en particular el USDA, se mostré6 am-
bivalente acerca de la introduccién de trabajadores mexica-
nos.Lasmemoriasdellamentable ProgramaBracerodurante
la primera guerra mundial, asi como las recientes repatria-
ciones de los afos treinta, estaban demasiado frescas.

10 Gamboa, op. cit,, pp. 15-35.
1 1bid,, pp. 39-40; Kirstein, op. cit.. pp. 12-14.
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Los trabajadores agricolas en el sur de la frontera

Los productores del suroeste nunca dejaron de considerar
que la solucion a su escasez de mano de obra estaba en
México. Mucho de lo que discutimos acerca del empleo de
mexicanos en los ferrocarriles del suroeste y el medio oeste
es igualmente cierto para la agricultura en dichas regiones.
Gran cantidad de empresas agricolas organizaron el recluta-
miento de trabajadores mexicanos en la frontera antes de la
Gran Depresion, y en algunos casos dependian casi entera-
mente de la fuerza de trabajo de los inmigrantes mexicanos
para algunas fases de la produccion.'?

Laramade los citricos en el sur de California, porejemplo,
empleaba mano de obra mexicana en'la cosecha de sus pro-
ductos, asi como en las empacadoras.'® A principios de los
afios cuarenta muchos productores decidieron buscar opcio-
nes para adquirir mano de obra agricola, lo que intensifico la
demanda de trabajadoeres mexicanos.' Los productores en el
contexto de la segunda guerra mundial, igual que sus ante-
cesores durante la primera, sentian que el gobierno federal
debia asumir un papel prominente en la tarea de conseguir
trabajadores, especialmente de México, ya que la necesidad
imperiosa de mano de obra se debia a las politicas guberna-
mentales para hacerle frente a las necesidades de la guerra.
El gobierno promovia el aumento de la produccién agricolay,
al mismo tiempo, provocaba la disminucion de la oferta de
mano de obra agricola.'® Fue hasta que Estados Unidos entro
en la guerra cuando el gobierno federal consideré en serio la
solicitud de los agricultores para atraer trabajadores mexi-
canos.'®

12 Mcwilliams, op. cit., p. 215.

13 yvéase Richard Mines y Ricardo Anzaldta, New Migrants vs. Old Migrants:
Alternative Labor Sources in the California Citrus Industry, San Diego, University
of California, United States-Mexican Studies Center, 1982, Paraun estudio histérico
de los efectos del Programa Bracero en los trabajadores mexicanoestaduniden-
ses locales, véase Lisbeth Haas, The Bracero in Orange County: A Work Force for
Economic Transition, San Diego, University of California, United States-Mexican
Studies Center, s.f.

4 Craig, op. cit, p. 37.

15 Hewes, op. cit, p. 124.

16 Craig, op. cit. p. 124; Galarza, Merchants, op. cit, pp. 43-44.
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A principios de 1942 el Bureau of Immigration formé un
comité intergubernamental integrado por los departamentos
de Estado, Agricultura y Justicia junto con la War Manpower
Commission, para negociar la manera de importar mano de
obra agricola mexicana. Tanto Scruggs como Craig conside-
ran que la dindmica de este comité fue crucial para entender
las politicas de los grupos de interés que iniciaron y sostu-
vieron el Programa Bracero Agricola hasta 1964. El comité
terminé su informe en mayo de 1942, y éste se convirtié en
la base para el Programa Bracero Internacional negociado
ese mismo afio."?

La industria californiana de azlicar de remolacha, en cuyo
proceso se requiere abundante mano de obra, resultdé bas-
tante perjudicada por la falta de trabajadores durante la se-
gunda guerra mundial, pues con este producto se tuvo que
hacer frente a la demanda de las fuentes tradicionales de
obtencién de azucar. A esto hay que afadir que muchos
de los antiguos trabajadores de la remolacha, tanto mexi-
canoestadunidenses como inmigrantes legales mexicanos,
aceptaron un trabajo méas decoroso en la industria militar.8

En consecuencia, en marzo de 1942, los industriales del
azlicar de remolacha llenaron solicitudes formales con varias
agencias gubernamentales para pedir tres mil trabajadores
temporaleros mexicanos. La situacion no pudo ser peor en
aquel aio pueslacosechade 1942 fue particularmente abun-
danteylos productores temianno contarconlamanodeobra
necesaria para hacerle frente a este reto. De hecho, la cam-
pafa publica para conseguir trabajadores se extendié tanto
que grupos de mexicanos se reunianen determinados puntos
delazona fronteriza en busca de trabajo. Este fue el caso, por
ejemplo, de Mexicali."®

Finalmente, el 15 de mayo de 1942 el U.S. Employment
Service certificd que la falta de mano de obra ponia en peli-
gro la cosecha de remolacha en California y que la industria

17 Craig, op. cit, p. 40.
18 gchwartz, op. cit, p. 120.
9 Hewes, op. cit, pp. 125-126.
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necesitaba tres mil trabajadores mexicanos para completar
la recoleccién en el otofio.?°

Los departamentos de Agricultura, Estado, Justicia y Tra-
bajo ya habian discutido la propuesta y, en junio de 1942,
el WMC autoriz6 al USDA iniciar las acciones necesarias para
asegurar el suministro de mano de obra agricola en todo el
pais; la autorizacién incluia la posibilidad de reclutar trabaja-
dores mexicanos.

Enmayode 1942 laembajada de México en Washington,
D.C., y el gobierno norteamericano mantuvieron discusiones
preliminares acerca de un programa de contratacion tempo-
ral de mano de obra. El gobierno de Estados Unidos dio por
hecho que su contraparte mexicana estableceria un minimo
de directrices, tomando en cuenta las consecuencias desafor-
tunadas de la repatriacion de los trabajadores en aiios an-
teriores y lo estipulado en el articulo 123 de la Constitucién
Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Asi, el presidente
Manuel Avila Camacho dio instrucciones a su gabinete para
considerar la propuesta dentro del contexto de un programa
migratorio administrado por su gobierno.

Las negociaciones para el Programa Bracero se realizaron
durante el verano de 1942, y el intercambio formal de notas
diplomaticas se realiz6 en la ciudad de México el 4 de agos-
to del mismo afio.?" Asi fue como los productores de remo-
lacha de California obtuvieron a tiempo sus tres mil trabaja-
dores pararecolectarla cosecharécord que cubriamasde un
millén de acres.

Los principios establecidos por los negociadores mexi-
canos, la mayoria incluidos en el acuerdo, reflejaban la
percepcién que tenian de los riesgos mas inmediatos del
programa. El acuerdo mencionaba el articulo 29 de la Cons-
titucidon Mexicana. Los braceros no serian usados para des-
plazar a los trabajadores locales, sino solamente para llenar
necesidades temporales. Los trabajadores que viajaran a Es-
tados Unidos tendrian cubiertos los costos de contratacion y
transporte. Se realizaria un contrato formal entre cada tra-

20 jones, op. cit, p. 1.
21 tdem, Galarza, Merchants, op. cit, pp. 46-47.
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bajadory su empieador estipulando con claridad las condicio-
nes de trabajo. Se garantizaria un nivel minimo de vivienda
y condiciones higiénicas, y el 10 por ciento del pago neto se
deduciria para depositarse en una cuenta de ahorros, que se-
ria reembolsada al trabajador al regresar a México.22
Seincorporélanocionde “salariovigente”comouncriterio
para valorar los de los braceros en relacién con los salarios
nacionales para la misma actividad; pero fue casi imposible
su instrumentacion como un “concepto operacional” en el
contexto del trabajo agricola temporalero no calificado.

Un enfoque binacional

México también insistidé en que, como parte de! esfuerzo de
seguimiento y vigilancia, los dos gobiernos administraran al
ProgramaBraceroparaminimizarlosabusos. Prontosurgié un
equipo administrativo binacional ad hoc cuyos compromisos
no estaban bien definidos al comenzar el programa aunque,
conforme iba desarrollando sus funciones, éstas se iban acla-
rando. Estados Unidos inmediatamente asign6 personal de
la War Manpower Commission, la Farm Security Adminis-
tration y médicos del U.S. Public Health Service para super-
visar la contratacion de trabajadores en México, y colaborar
con el equipo mexicano que representaba tanto a la Secreta-
ria del Trabajo y Previsién Social (STyPS) como a la Secre-
taria de Relaciones Exteriores (SRE).

El reclutamiento de los interesados en contratarse se lievo
a cabo en el Estadio Nacional y se convirtié en un largo pro-
ceso en el que los candidatos a convertirse en braceros con
frecuencia tenian que esperar afuera del estadio por varios
dias antes de poder entrar. Una vez dentro, el recluta tenia
que conseguir la aprobaciéon de las autoridades mexicanas
de migracion y de trabajo antes de pasar el examen fisico
administrado por los doctores del Public Health; una vez su-
perado lo anterior, firmaban el contrato con la wMmC.

Hay que afadir que el gobierno mexicano estaba suma-

22 Kirstein, op. cit, p. 18.
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mente complacido porelhechode quelaFsAafueraasignada
como participante. Estainstitucion fuefundadaen 1937, co-
mo respuesta del New Deal de Franklin Delano Roosevelt a
los problemassocialesdelcampo, ysegand unasélidarepu-
tacion gracias a su labor. El hecho de que la FSA estuviera
involucradadesdeelorigenmismodel programaseguramen-
te mitig6 algunas dudas entre las autoridades mexicanas, y
quiza esto matizé la influencia del Departamento Estaduni-
dense de Agricultura, que era el representante reaccionario
de los empresarios agricolas.?3

Los braceros agricolas contratados fueron transportados
a la frontera norte por Ferrocarriles Nacionales de México,
de acuerdo con horarios cuidadosamente elaborados por el
equipo binacional. Los braceros salieron de la estacion de
Buenavista en la ciudad de México y llegaron o bien a No-
gales o a Ciudad Juarez, de donde fueron transferidos bajo
custodiadeautoridadesdelgobiernoestadunidense,quienes
se encargaron de distribuirlos.

Losbraceros agricolas no eran contratados por agriculto-
resestadunidensesparticulares,sinoporasociacioneslabora-
les agricolas —locales o de un condado— fundadas por pro-
ductores y granjeros?* para hacerse cargo de los braceros,
supervisar horarios, arreglar su estanciay aun para construir
campamentos.Comolamayoriadelosbracerosestabanocu-
pados en cosechar —trabajo que por lo general requeria de
unaestanciabreve en cadagranja—los productores se orga-
nizaron en esas asociaciones para compartiry distribuir gas-
tos, asicomo para utilizarlafuerza de trabajoinmigrantecon
la mayor eficiencia posible. No pocas ocasioneslos braceros
trabajaron en un sembradio diferente cada dia.

Desafortunadamente, estas asociaciones se resistieron a
responsabilizarse porelbienestardeiosbraceros.Encasode
accidente o enfermedad, a veces aceptaron su responsabili-

23 gibienelgobiernomexicanoteniaunabuenaimpresiondelaFarm Security
Administration, no sucedia lo mismo con los productores agricolas estaduniden-
ses, quienes, de hecho, desconfiaban de dicha agencia. Hewes, op. cit., p. 150.

24 Ibid., pp. 146-165. Hewes sostiene que las asociaciones locales asumieron
las tareas del empleador en oposicion a la Farm Security Administration, que
hubiera necesitado de una inmensa burocracia para ser capaz de ejercer una
supervision.
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dad, pero la mayoria nolo hizo. De hecho, cuando el gobier-
no mexicanoinsistié en que cadabracero firmara un contra-
to con su empleador, tal vez no estaba pensando en estas
asociaciones locales de productores, sino en individuos res-
ponsables y en condiciones de atender el bienestar de los
trabajadores.?5

La primera cuota o grupo de tres mil braceros regreso6 a
México entre el otofioy el invierno de 1942; traian historias
dediscriminaciéony malascondicionesdetrabajoydevivien-
da; dichos relatos vinieron a reforzar las criticas internas en
México de quienes buscaban descontinuar el programa. El
periddico Excélsiorpublicé a finesde 1942 una serie de his-
torias, aveces sensacionalistas, acercade la experienciade
los braceros agricolas en Estados Unidos.

Laspeoreshistoriasylasmasfundamentadashacianrefe-
renciaaTexas,quenuncasedistinguié porsuactitud abierta
a los trabajadores mexicanos; alli se daban las experiencias
mas desagradables. A pesar de los esfuerzos de autoridades
mexicanas para prohibir que el programa enviara braceros a
Texas, algunos fueron de cualquier modo enviados ahi.

Posteriormente, ladiscriminacibncontramexicanossecon-
virtié en un hecho tan notable y abierto en Idaho que el go-
bierno mexicano descart6 a dicho estado y evité que reci-
biera braceros agricolas en 1946.28

Laproteccionalostrabajadoresquelosnegociadoresme-
xicanosintentaronconstruiren el programaengran medida
nofuncioné. Este aspecto —al que habria que anadirlas criti-
casdelaopinidonpublica—presionéalgobiernomexicano pa-
raque tomaraacciones.Y, en efecto, enfebrerode 1943, el
gobierno mexicano suspendio el reclutamiento de braceros
agricolasenlaciudaddeMéxico,loquefueunactopuramente
simbdlico,yaquelascontratacionessellevarianacabohasta
marzo o abril.

El significado de dicha medida dejaba entrever que los
resultadosdel programanoeransatisfactorios, peroquehabia
disposicion para el didlogo.

25 Gamboa, op. cit., pp. 48-51.
26 pigl, p. 112.
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Estados Unidos, en lugar de ofrecer una respuesta unila-
teralcomolohabiahechoenotros conflictos migratorios del
pasado (porejemplo el ProgramaBracerode la primera gue-
rra mundial y las repatriaciones durante los afios treinta), en
estaocasiondiscutiélosproblemasproponiendomodificacio-
nes menores.

Para enfrentar las quejas generalizadas sobre los bajos
sueldosdelosbracerosyevitarladiferenciaciénsalarialentre
éstos y los trabajadores locales, el concepto de “salario vi-
gente” fue reforzado al afadirsele criterios de condiciones
laborales. En respuesta a las criticas mexicanas por la falta
de garantias de trabajo —que originalmente cubrian sélo el
75 por ciento del periodo del contrato, y que dejaba abierta
la posibilidad de que los braceros quedasen sin trabajo—
el gobierno de Estados Unidos aprobé ciertos suministros
sin costo para la subsistencia de los trabajadores durante
periodosdeinactividad, logque mejorariamucholascondicio-
nes laborales sin provocar la hostilidad de los granjeros.

Aun mas, los niveles de las condiciones de vida fueron
mejorados y simplificados; el contrato original sefalaba que
a los trabajadores agricolas mexicanos se les deberia pro-
porcionar el mismo tipo de hospedaje que a los locales; sin
embargo, las condiciones de vivienda diferian enormemente
de un lugar a otro, y en ocasiones eran atroces. El nuevo
acuerdoestableciaquelostrabajadoresagricolas mexicanos
deberian recibir “alojamientos higiénicos sin costo alguno
paraellos”. Finalmente, seautorizdé elingresodeloscénsules
mexicanosalaspropiedadesagricolasparaobservarlascon-
diciones de trabajoy hablarconlos braceros, aunque node-
j6 de haber incidentes en los que ciertos propietarios les
negaron la entrada.

LosfondosoriginalesparaelPrograma Agricolade 1942
fuefon canalizados a través del Fondo de Emergencia de la
Presidencia,dineromanejadodiscrecionalmenteporelPoder
Ejecutivo. Esta estrategia de financiamiento era posible ya
que la base legal internacional para el proyecto habia sido
solamente un intercambio de notas diplomaticas, y el pre-
sidente Roosevelt no estaba comprometido a justificar sus
acciones ante el Congreso; sin embargo, los montos de ca-
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pital eran limitados y muchos otros gastos se pagaron de
este fondo.?’

El Departamento de Agricultura de Estados Unidos quiza
no estuvo de acuerdo con esta manera de operar, pues en
enerode 1943 presentéalCongresounapropuestadefinan-
ciamiento multimillonario para obtener fondos independien-
tes para el rubro del Programa Agricola. Aunque la Public
Law4bseaprobdfinalmente,lasdiscusiones,debatesymodi-
ficaciones en el Congreso cambiaron en gran medida la pro-
puestaoriginal.EI29 de abrilde 1943 seasignaron 26 millo-
nes de ddlares para el programa de mano de obra agricola.

La aprobaciéon de la Public Law 45 significé una derrota
para las politicas que la Farm Security Administration quiso
institucionalizarenlosprimerosmesesdelprograma, mismas
guecorrespondianconlaposiciondelgobiernomexicano.La
ley aprobada asigné ala War Food Administration (wrA) y al
Departamento de Agriculturacomo responsables delos fon-
dosdelProgramaBracero.RecordemosqueMéxicoencontrd
enlaFsAaunacolaboradoraaceptableyaqueel papeldeesta
institucion no estabarelacionado con los montos de produc-
cioén agricola, sino con la calidad de vida rural. Mas aun, la
agencia era responsable no sélo de las actividades de en-
gancheytransportaciénen México, sinoquenotardéen ad-
ministrar las actividades de los braceros una vez llegados a
Estados Unidos.

Los empleadores agricolas, por su lado, preferian menos
supervisibngubernamentaly,dehecho,sesentianresentidos
con ésta.LaFSAuso6el Programa Bracero como una platafor-
ma para obtener mejores condiciones de trabajo para todos
los trabajadores del campo, fueran mexicanos o estaduni-
denses. Cuando el gobierno mexicano suspendié el recluta-
mientoenfebrerode 1943, loscabilderosdelosagricultores
usaron la oportunidad para aumentar su critica a la FSA.

Enmarzode 1943 laWarFood Administration asumio6el
control del Programa Agricola. Como su nombre lo indica,
ésta fue establecida como la oficina de guerra a cargo del
abasto de alimentos. El punto de vista de la agencia acerca

27 Galarza, Merchants, op. cit, p. 48.
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delaagriculturaydel papeldel ProgramaBracero dentro de
laindustriacoincidiaconeldelosproductores.LawFaestaba
menospreocupadaporlascuestioneshumanitariasysecen-
traba en su objetivo de incrementar la produccién agricola,
cuestiénenlaquesudirector, Chester Davis, tambiénestaba
interesado.

La nocién que en dicha instancia se teniarespecto de la
administraciondel Programa Bracerotambiénresultabamas
compatible con la de los productores y con la del Departa-
mentodeAgricultura,enlostérminosestipuladosenlaPubilic
Law 45.

Dicha ley contenia lagunas que le permitieron a la wmMcC
justificarunaadministracion muylaxa.Enestesentido,lasec-
ciéonb(g)delaleyledabaderechoal Serviciodelnmigracion,
con la aprobacion del procurador, de regular el trafico de
trabajadores extranjeros y permitirles la entrada siempre y
cuando el individuo tuviera en su poder una credencial de
identificacién con fotografia y huellas digitales, sin mencio-
nar visa, pasaporte ni contrato de trabajo.

Paraprobarianuevaleysecomenzéconelreclutamiento
privado de milquinientos mexicanos en El Paso; todos estos
trabajadores entraron a Estados Unidos en un solo dia del
mes de mayo de 1943.28

Programa del hemisferio occidental

Durante lasegunda guerra mundial, Estados Unidos buscoy
obtuvo trabajadores de otros paises distintos a México, ello
también con programas de contratacion temporal de mano
de obra, aunque con diferencias importantes. El acuerdo del
4 de agosto de 1942 sirvié mas adelante de modelo para
otros acuerdos similares conJamaica, Las Bahamas, Hondu-
rasBritanicas, CostaRica, BarbadosyTerranova,Canada, para
contratar trabajadores agricolas e industriales, aunque en
menornimeroqueelacuerdoconMéxico.Estostrabajadores
estuvieron supervisados por la Seccioén de Trabajadores Ex-
tranjeros de la wMC. En junio de 1945, dieciséis mil traba-

28 Kirstein, op. cit, pp. 18-19.
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jadores de Jamaica, Barbados y Honduras Britanicas estaban
empleados en plantas de procesamiento de alimentos, fun-
dicién, quimicos, aserraderos, asi como de pertrechos mili-
tares. Tres mil jamaiquinos estaban en la cosecha de frutas
y legumbres, y otros tantos terranovenses estaban mante-
niendo granjas lecheras en Nueva York.?®

Mientras que el acuerdo con México era formal, aquéllos
con otros paises fluctuaron entre el trato informal —con
Canada por ejemplo— y los mensajes por medio de memo-
randa —con los gobiernos de las Antillas Britanicas. Por
otro lado, el acuerdo con México, sélo involucraba traba-
jadores agricolas y ferrocarrileros, mientras que los obreros
industriales para las herrerias de Michigan fueron traidos del
Caribe, cuestién a la que la United Autor Workers se opuso
con firmeza.®°

Los braceros no mexicanos no estaban tan bien represen-
tados por sus gobiernos. Desafortunadamente, estas diferen-
cias les significaron pagos menores, pues, mientras que el
salariopromedioparaunbraceroagricolamexicanoen Califor-
niafue de 4.55 dolares, para un jamaiquino trabajando enlas
plantaciones de algoddén en Arizona fue de sé6lo 1.15. Los
obreros industriales ganaban mas.3' Aparentemente el go-
bierno estadunidense también acord6é no enviar trabajado-
res jamaiquinos al sur de la linea Mason-Dixon debido a la
discriminacion.3?

La demanda de peones de via:
los ferrocarriles necesitan trabajadores

Al igual que los agricultores, las compaiiias ferrocarrileras
solicitaron la importacién de mano de obra mexicana desde
antes del ataque japonés a Pearl Harbor. Asi, en septiembre
de 1941, la Southern Pacific Railroad solicit6é formalmente al

2% jylia Henderson, “Foreign Labor in the United States during the War”",
International Labour Review, LI, diciembre de 1945, pp. 610-611.

30 /pid,, p. 618.

31 Ibid., p. 622,

32 ibid., p. 627.
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Immigration Bureau permiso para reclutar en México seis-
cientos peones de via y transportarlos a Estados Unidos.??

Podemos afirmar, sin temor a equivocarnos, que el cabil-
deo y las comunicaciones en favor de la industria ferrocarri-
lera comenzaron antes de esos afios. La compaiia argumen-
taba que la carencia crénica de mano de obra a lo largo y
ancho del suroeste implicaba graves obstaculos para la efi-
ciencia del sistema de transporte ferrocarrilero, lo que ponia
en riesgo su capacidad de apoyo al esfuerzo que significaba
la guerra; de modo que la importancia de lo que el gobierno
hiciera para encontrar esa fuerza de trabajo necesaria seria
fundamental.

La posturade los sindicatos ferrocarrileros fue de protesta
ante dicha solicitud de la empresa, y sefialaron que no habia
falta de mano de obra que justificara realmente un programa
internacional de contratacién de trabajo temporal. De cual-
quier modo el Immigration Bureau no estaba dispuesto a con-
siderar la propuesta ya que no habia evidencia de su ne-
cesidad.3*

La tarea de demostrar que efectivamente escaseaba la
mano de obra recayd en la Southern Pacific y al final otras
empresas ferrocarrileras tuvieron que comprobar que esta
escasez afectaba la participacién de su industria en la guerra
y que la mejor fuente para solucionar dicha situacién estaba
en México. Hay que enfatizar que la responsabilidad de mos-
trar que tal necesidad existia, y que ademas era critica, reca-
y6 en los propios empresarios ferrocarrileros; las condicio-
nesindican que tanto ala Southern Pacific, como alas demas
empresas ferroviarias les resultd mas dificil gestionar el pro-
grama de trabajadores temporaleros que a los productores
de remolacha.

Las empresas ferrocarrileras tenian que demostrarle al go-
bierno, especificamente a la wMC, con evidencia clara e irre-
futable, que el empleo de ciudadanos mexicanos en las vias
de ferrocarril era la opcién viable. Mientras que dependen-

33 “Southern Pacific Would Bring in Mexican Laborers”, Railway Age, CXI,
1941, p. 386.
34 1dem.
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ciascomolawmcyellmmigrationBureaumostrabannosélo
su escepticismo sino su franca hostilidad ante la perspecti-
va de un programa no agricola de contratacién temporal de
trabajadores extranjeros, la Office of Defense Transportation
(oDT) estaba avida de localizar peones de via sinimportar las
barreraspoliticas.

A principios de 1942, los analistas de la industria ferro-
carrilerasedieroncuentadequelaescasezde manodeobra
se estaba extendiendo por todo el pais y en todas las acti-
vidades pero en especial las no calificadas.3% La Association
of American Railroads conjuntamente con la obT desarrolla-
ron una investigacion en las redes ferroviarias con el prop6-
sitodeestimarlanaturalezayseveridad delacrisisdefuerza
de trabajo, y evaluarlamaneraen que esto afectaba su con-
tribucion a las tareas de guerra. Aunque se tomaron medi-
das para impulsar activamente el reclutamiento de asalaria-
dos, la Union Pacific junto con otras compaiiias de tren se
vieronforzadas a anunciar sus ofertasde trabajomasalld de
sus zonas de influencia.®® Para abril del mismo afio, la New
YorkCentralconsider6laposibilidadderetenerpormastiem-
po a sus empleados que se encontraban en edad de jubilar-
se, esto es a los sesenta y cinco afos. Joseph Eastman,
director de la ODT alent6 a los empresarios ferrocarrileros a
explorar con mayor decisidén las opciones para aumentar su
fuerzalaboral 37

Porotrolado, el reclutamiento militar estaba provocando
estragos en las filas de los trabajadores ferroviarios.>® Hubo
unaliviotemporal, pueselreclutamientodeferrocarrilerosse
pospuso al comienzo de la segunda guerra mundial. En la
primaverade 1942 la0DTsugiriélarevisiondeloslimitesde
edad, asicomo larecontratacion de jubilados, laintegracién
de mujeres(taly comosucedié en grandes proporciones du-
rante la primera guerra) y el que los empleados federales
subutilizados fueran transferidos a los ferrocarriles.3®

35 “How Can Shortage of Manpower Be Overcome”, Railway Engineering and
Maintenance, XLI1V, 1941, p. 124.

36 New York Times, 28 de febrero de 1942,

37 New York Times, 15 de abril de 1942.

38 New York Times, 24 de marzo de 1942.

39 New York Times, 16 de abril de 1942.
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La Southern Pacific informo que tomé medidas extraordi-
narias para compensar la pérdida de catorce mil setecientos
dieciocho empleados que se sumaron a las fuerzas militares
y para hacer frente a la inusual demanda generada de ser-
vicios, a causa de la localizacién estratégica de su ruta en
relacion con el teatro de operaciones del Pacifico.

El cierre del Canal de Panamay la localizacién estratégica
de las instalaciones de la Southern Pacific, cercana a los as-
tilleros, fabricas de aviones y plantas militares, aumentaron la
importancia de su ruta.

La compaiiia abrié muchas oficinas de reclutamiento, pro-
vey6 de transporte a los trabajadores enrolados, amplié sus
limites de edad, promovié a sus aprendices, empled mujeres
para remplazar a los hombres y, ademas, abrié una escue-
la para entrenar a mujeres en telegrafia e inclusive despaché
camiones cada mafiana rumbo a las ciudades para levantar
cuanto trabajador pudo hallar.*°

En mayo de 1948, Eastman propuso una estrategia im-
posible de instrumentar: apel6 a las lineas ferroviarias del
suroeste para que coordinaran sus programas de manteni-
miento de vias con las demandas de trabajo agricola tem-
poralero, de manera que ambas industrias pudieran utilizar a
los mismos trabajadores no calificados.*’

Urgidos por la wMC, la Southern Pacific recluté alrededor
de dos mil quinientos afroamericanos del sury los transporté
a las vias del sureste, como lo habia hecho cuarenta afos
antes. Las numerosas deserciones y renuncias de ese grupo
hicieron que la iniciativa fuera dificil de controlar y dejaron a
la compaiiia insatisfecha con los trabajadores afroamerica-
nos lo cual gener6 serias dudas sobre la contratacion de esa
fuerza de trabajo como solucién a sus problemas de mano de
obra.*?

40 “Historical Data”, pp. 62-65.

4% New York Times, 9 de mayo de 1942. La propia Southern Pacific se quejo
de haber gastado 135 000 délares para traer 2 896 trabajadores del valle del
Mississippi; en junio de 1942 sélo la mitad de ellos empezaron a trabajar. Mas
adelante, en el mismo aio, la compaiiia trajo otros 3 201 hombres, de los cuales
solamente 1 847 empezaron a trabajar. Y para el mes de marzo de 1943, sélo
428 seguian trabajando.

42 New York Times, 21 de julio de 1942,
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Enelmesdejuliode 1942, 1aSouthern Pacificrenovo su
solicitudparatrasladarmanodeobranoespecializadade Mé-
xico; pero, de nueva cuenta, el Immigration Bureau se negd
aconsiderarlapeticion.**Haciafinalesde 1942,lacompaiiia
intentd una vez mas reclutar peones de via en el este para
susviasdelsuroeste,tambiénconresultadosfallidos.4*Porsu
tamanio e importancia, la experiencia de la Southern Pacific
para movilizar peones de via fue la mas conocida, aunque
otrasempresasferroviarias,grandesypequenas,tambiénde-
sarrollaron esfuerzos paralelos semejantes.

Enunintentofinalparaatraertrabajadoresdelinteriordel
paisalasactividadesferrocarrileras,laFederal\Wage-Hour Ad-
ministration del Departamento de Trabajo anuncié un au-
mento general de salarios para todos los trabajadores ferro-
viarios, elevando el minimo a 40 centavos por hora.

Ladisposicion abarcé inmediatamente de treintay cinco
milacincuentamiltrabajadores, lamayoriade mantenimien-
t0.%® Dicha medida fue independiente de la camparia de los
sindicatosferroviarios paramejorarlossalarios. Sinembargo,
esa accion no logré que los salarios en los ferrocarriles se
colocaranenunplanocompetitivorespectodelosquese pa-
gaban en laindustria manufacturera, que a veces duplicaba
las percepciones del salario minimo de los empleados fe-
rroviarios.

En el otofio de 1942, las hermandades ferrocarrileras
formaronuncomité paraapoyaralaobTen materiadereclu-
tamiento laboral.*® También entré en la discusion publica la
Railway Labor Executive Association, un organismo formado
por lideres sindicales, que declaré su apoyo a ese tipo de
medidas para el reclutamiento. No obstante, cabe subrayar
gue para este organismo era ain mas importante mantener
su oposicion férrea a reclutar peones de via de México.*’

43 “gouthernPacificAgain AskstolmportMexicanLaborers”, RailwayAge, CXill,
1942, p. 146.

44 New York Times, 2 de octubre de 1942.

45 New York Times, 13 de agosto de 1942,

46 New York Times, 6 de septiembre de 1943.

47 New York Times, 3 de noviembre de 1942; Kirstein, op. cit, p. 19.
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Podemossuponerqueparafinalesde 1942 lasempresas
ferroviarias y los sindicatos se sintieron presionados por la
constante escasez de trabajadores en un contexto de eco-
nomia de guerra en paulatino aumento, mientras que, en
contraste, algunos productores importantes ya estaban con-
tratando mano de obramexicana através del Programa Bra-
cero.

Por esas mismas fechas, otras compafiias ferroviarias ya
se habian sumado a la Southern Pacific en demanda de un
Programa Bracero paralosferrocarriles. Aunque sedesecha-
ron los archivos més importantes de la 00T, al terminar la
guerra, oficiosdelaNorthern Pacificyla GreatNorthern Paci-
fic confirman el interés que tenian otras compariias por los
trabajadores mexicanos.*® La Northern Pacific también con-
tacto al Immigration Bureau en esa época.*®

The Railroad Retirement Board

Como la oDT consideraba que la situacién de las vias habia
alcanzado un estado peligroso de deterioro, apoy6 cualquier
esfuerzo para encontrar peones de via; sin embargo, el Rail-
road Retirement Board (RRB),%° en tanto que agencia guber-
namentalresponsable delostrabajadoresferrocarrileros, fue
muchomas cautelosaenrelacién conlascarenciasde mano
de obra y mucho mas reticente a buscar la contratacién de
trabajadores en México.

Deacuerdoconlaopinionde MurrayLatimer, miembrode
dicha institucion, si las empresas ferroviarias no podian en-
contrar el suficiente nimero de empleados, esto se debia
simplementeaquelossalariosquelasempresasestabandis-

48 De V.V. Boatner a Otto Beyer, 10 de noviembre de 1942, RG59, NA.

49 De Bert Fraser al Immigration Bureau, 56135/227,INS.

50 E{ Railroad Retirement Board es lainstitucion gubernamental creada porel
New Deal paramanejar losfondos de pensién delos trabajadores ferrocarrileros
y supervisar otros asuntos relacionados con ellos. En Estados Unidos, los ferro-
carrileros no pertenecen al Social Security System, sino al Railroad Retirement
Board. Ellos son {os Ginicos trabajadores que cuentan con su propio sistema de
seguridadsocialindependiente.
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puestosapagareranexiguos. EIRRBestuvoreclutandogente
informalmente a través de sus oficinas regionales, pero sélo
fue capaz de proporcionarle a la compaiia algunos cente-
nares de obreros con un pago de 46 centavos por hora. En
noviembre de 1942, en la oficina regional de Dallas, por
ejemplo, séloquincedesetecientoscincuentasolicitantesde
empleo aceptaron el salario de 46 centavos por hora.

Estas dificultades no son de extranar, pues en el caso del
territorio de influencia de la Southern Pacific, los salarios de
entrada para los trabajadores comunes en la industria eran
de entre 4 y 40 centavos mas por hora que el de los peo-
nes de via. Mientras que en la costa oeste, hasta el trabajo
agricola de los migrantes era mejor pagado.®’

La campana de reclutamiento del Railroad Retirement
Board deferrocarrileros paralaUnion Pacificconfirmésupo-
sicion en relacion con los salarios, asi como el acceso a la
mano de obra y colocd este asunto en una perspectiva mas
apropiada.Alcomienzodelveranode 1942, lossalariospara
los peones de via de la Union Pacific eran mas o menos los
mismos que los de la Southern Pacific. Al igual que con la
Southern Pacific el RRB no tuvo éxito en encontrar mano de
obra parala Union. Sin embargo, esta compaiiia mostroé un
poco mas de flexibilidad, pues elevé los salarios en diez cen-
tavos por horayredujo los cargos por prestaciones (en este
casodealimentaciényvivienda)en50centavos.Porotrolado,
los empleos industriales no eran lo suficientemente atracti-
vos para la poblacién susceptible de ser empleada enlos fe-
rrocarriles,delazonadeoperaciondelaUnionPacific,yaque
la pagaindustrial para el trabajador medio era menorque la
que se pagaba en el area de la Southwestern Pacific.

DespuésdelasreformassalarialesimpulsadasporlaUnion
Pacific, el RRB pudo colocar tres veces mas peones de via
enéstaquelosreclutadosporlaSouthernPacific. Noobstan-
te lo anterior, el Railroad Retirement Board no podia atribuir
todos los predicamentos de la Southern Pacific a los bajos
salarios. Porellodeclar6 gue nohabiainformacion suficiente
que justificara llevar mano de obra mexicana a Estados Uni-

51 De Murray Latimer a Paul McNutt, 13 de noviembre de 1942, RG59, NA.
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dos.52 Esta declaracion fue la mas fuerte, salida del medio ofi-
cial, referente alarelacion entre un programa de braceros fe-
rroviarios y los salarios.

Sicontextualizamos lo anterior, enla ya mencionada cam-
pafia de las hermandades ferrocarrileras para nivelar los sa-
larios de trabajadores ferrocarrileros no especializados con
los de otras industrias, entonces la relacién entre la cuestion
salarial y la oferta de mano de obra resulta crucial.

Para finales de 1942, algunos lideres sindicales de los fe-
rrocarrileros se reunieron con la gerencia de los ferrocarriles
para discutir una propuesta que fuese mutuamente acepta-
ble, para la importacion de mano de obra mexicana dirigida
hacia los ferrocarriles. Ellos presentaron una recomendacion
en noviembre de ese mismo afio al Management-Labor Policy
Committee (equipo asesor de la War Manpower Commission)
enlaquesugerian que sedieranlos pasosobligados parapro-
curarse los trabajadores necesarios; esta misma recomen-
dacién se dirigi6é con prontitud al Departamento de Estado.5?

Cabe hacer notar que como organismo que expedia regu-
tarmente las opiniones formales de los trabajadores ala wmc,
el Management-Labor Policy Committee se habia opuesto
permanentemente al uso de mano de obra extranjera como
parte de los planes de movilizacion de trabajadores, ya que
ésta representaria una amenaza a la estructura salarial na-
cional en Estados Unidos.>*

Podriamos anadir que ningun organismo gubernamental
similar tomo posicion en favor de los trabajadores agricolas
cuando el Programa Bracero Agricola estuvo en discusion.
De hecho, no habia grupo en Estados Unidos, en las prime-
ras fases de dicho programa durante el transcurso de la gue-
rra, en condiciones de hablar a nombre de los trabajadores
agricolas.

Lo poco que la Farm Security Administration intenté en
favor de los campesinos quedd neutralizado al aprobarse la
Public Law 45, asi como con la designacién de la War Food

52 Jdem.

53 Kirstein, op. cit., p. 23.

54 George Q. Flynn, The Mess in Washington: Manpower Mobilization in World
War If, Westport, Connecticut, Greenwood Press, ca. 1979, p. 117.
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Administrationcomoresponsabledelorganismopublicocrea-
doporella.EIDepartamentode Agriculturahabiaestadoopo-
niéndose alaincorporacion de mano de obra extranjera, pe-
ro mas bien movido por motivos politicos que por el deseo
de bienestar para los trabajadores migratorios.

Basadaeninformesestadisticosdelosferrocarrilerospre-
sentados regularmente por el Railroad Retirement Board a
la War Manpower Commission durante la guerra, ésta plan-
ted que dentro de Estados Unidos habia pocos peones a la
manoparaserempleados,yciertamentelejoscomoparadar-
le mantenimiento adecuado a las vias. De ahique el 26 de
diciembre de 1942 Paul McNutt, presidente de la WMC, no-
tificara a Cordel Hull, secretario de Estado, que la War Man-
power Commission autorizaba el traslado de tres mil trabaja-
doresferroviariosdesdeMéxico,yespeculdéqueeventualmente
diez mil mas serian requeridos.®®

El To.deenerode 1943, McNuttreiterblaposiciéndela
wmcanteEarlHarrison,comisionadodellmmigrationBureau,
yleinformé que estabasolicitando al Departamento de Esta-
doiniciarundidlogoconMéxicoquecondujeraaunacuerdo
para reclutar peones de via mexicanos.®® Con esos comuni-
cadosseinicidelinvolucramientodelawMcconunprograma
bracero no agricola.

Las hermandades sindicales ferroviarias, en especial la
Maintenance of WayBrotherhood protestaronconvehemen-
ciaencontrade laautorizacién hecha porlawmcde un pro-
gramabraceronoagricola. Mientras que los sindicatos ferro-
carrileros habian expresado periédicamente en pablicoy en
privado su oposicion, la decisién de la wMcC levanté fuertes
reaccionesdelaadministraciondelaHermandad de Peones
de Via.El presidente y el tesorero, E.E. William y A. Shoema-

55 De PaulMcNutta CordellHull, 26 dediciembrede 1942. LaWarManpower
Commissionfueorganizadaparasupervisartodalamovilizacidondeltrabajoduran-
telaguerra,incluyendolosserviciosselectivos, pormediodel Executive Order9279
firmado por Franklin Delano Rooseveltel 5 dediciembrede 194 1. McNutt, dela
corrientedelNewDeal, erasospechosoparaelCongresoyespecialmenteparalos
militares. Véase George Q. Flynn, op. cit.

56 De Paul McNutta Earl Harrison, 7 deenerode 1943, archivo56135/227,
INS.
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ker, se reunieron con representantes del Departamento de
Estadoparadejarconstanciaformaldesusobjecionesalpro-
grama, y después acusaron publicamente a las compaiiias
ferrocarrileras de mantener intencionalmente los bajos sala-
riosconelobjetivode maximizarganancias;®’ ellossefialaron
quehabriatrabajadoreslocalesdisponiblessihubierasalarios
decentes. Afinalesdefebrerode 1943 elLabor-Managment
Policy Committee de lawMc, que contaba con sindicatos co-
mo miembros, corroboré la posicion de la Maintenance of
WayBrotherhood;supropiainvestigacion,dehecho,indicaba
quelaestructurasalarialdelas companiasferrocarrilerasera
el principal obstaculo para el acceso a personal disponible.5®

El Departamento de Estado eludié comprometerse en el
debate argumentando que no hacia mas que actuar como
intermediarioentre MéxicoylaWarManpowerCommission.
Sin embargo, Ernesto Galarza en Merchant of Labor infor-
ma que la wMmc®® obtuvo al menos consentimiento verbal de
laMaintenance of WayBrotherhood paraelProgramaBrace-
ro; si eso es cierto, debid de haber ocurrido en los primeros
meses de 1943.%°

Mientras tanto, las empresas recibieron un valioso apo-
yo —aparentemente no solicitado—que reforzé laidea de la
conveniencia del programa bracero para los ferrocarriles: al
testificar ante el Labor-Management Policy Committee, Jo-
seph Eastman, de la oDT, defendi6 enérgicamente el progra-
ma.?' En marzo de 1943, Eastman colaborb también con el
Department of the Army al declarar oficialmente que el de-
terioro de las vias, debido a la falta de mantenimiento cau-
sado porlaescasezde mano de obra, estaba conduciendo a
una crisis nacional del sistema de transporte que pondriaen

57 Memorandum de una conversacién, 7 deenerode 1943, archive 56135/
227,INS.

58 “Recommendation of the Management Labor Policy Committee with Res-
pecttothe Railroad TrackMaintenanceinthe Southwest”, 6 defebrerode 1943,
RG211,NA.

59 Memorandumdeunaconversacion, 7 deenerode 1943, RG59,NA. También
véase Ernesto Galarza, Merchants, op. cit, p. 54.

80 Galarza, Merchants, op. cit.

81 Audiencias del Comité, 5 de febrero de 1943, RG59, NA.
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peligro el traslado de tropas y de material de guerra.®?2 East-
man incluso actud a iniciativa propia y contactd a la emba-
jada estadunidense en la ciudad de México para recomen-
darle la instrumentacion de un programa de este tipo.%3

Se estaban acomodando las piezas en los primeros me-
ses de 1943 para un programa bracero no agricola. Las
empresas ferroviarias y la ODT dejaron bien establecido que
habia unafaltacrénicade manode obraenlasvias, queello
afectaba el esfuerzo militar, y que México era la fuente mas
accesible de fuerza de trabajo. Los sindicatos estaban neu-
tralizados, y la wMmcC habia establecido que la demanda de
las comparfiias ferroviarias era legitima. Habfa llegado el mo-
mento en que el Departamento de Estado podia actuar.

Las negociaciones

A principios de enero de 1943, el embajador Messersmith
recibiéenlaciudaddeMéxicoinstruccionesdelDepartamen-
to de Estado para que hiciera contactos en la Secretaria de
Relaciones Exteriores con el objetivode ampliarel Programa
Bracero a actividades no agricolas.

Hay que tomar en cuenta que para ese momento los
braceros agricolas acababan de regresar de Estados Unidos
disgustados a causa del maltrato, y que en periédicos como
Excélsior se publicaban sus quejas. Mientras que el personal
de la embajada estadunidense llevd a cabo platicas prelimi-
nares con la Secretaria de Relaciones Exteriores de México,
Messersmith regres6 a Washington para tratar con McNutt,
delaWarManpowerCommission,acercadelostérminosdel
programa.®*

Al principio, el gobierno mexicano no estuvo dispuesto a
responderalosintentosdediscusidnacercadeunprograma
bracero no agricola. Cabe sefialar que a la fecha, desafortu-
nadamente, no se han hecho publicos los documentos me-

62 DeWilliamMilroyaldoctorWilliam Leiserson, 16 demarzode 1943, archivo
56135/227,INs.

83 De Cordell Hull a George Messersmith, 20 de marzo de 1943, RG59, NA,

64 Dglembajador Messersmith a Cordell Hull, 9 de ererode 1943, RG59, NA.
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xicanos en torno a esta fase del programa, pero podemos de-
ducir algo de la posicion mexicana.

Sabemos que el gobierno mexicano no quedo satisfecho
del curso que tomé el Programa Bracero Agricola.®® Mas adn,
A.W._Motley, representante de lawMcC en la ciudad de México
acargodel Programa Agricola, opin6 que su expansion podria
exacerbar los problemas internos de politica laboral en Mé-
xico.%® En efecto, sabemos que abundaban funcionarios en el
gobierno de México que se oponian a la idea de organizar
el reclutamiento de trabajadores para Estados Unidos.®’

La importancia de este sefalamiento estriba en el hecho
de que el Railroad Retirement Board y la ODT no tenian ningu-
na capacidad de accion hasta que el gobierno mexicano diera
su consentimiento.®® La Secretaria de Relaciones Exteriores
(SRE) al fin estuvo dispuesta hacia finales de enero de 1943
aaceptarun programa no agricola; el motivo aparente de esta
nueva actitud fue la intervencién de la Presidencia de la
Replbiica.t®

Se continud con platicas informales preliminares; para fe-
brero, el embajador Messersmith estuvo mas optimista acer-
cade la posicion del gobierno mexicano. Aunque de acuerdo
con el proyecto, la SRE queria retrasar el convenio hasta que
la WMC estuviera lista para iniciar el reclutamiento,’® pero la
Secretaria del Trabajo y Prevision Social (STyPs) ya habia dis-
cutido internamente una propuesta de programa no agrico-
la para determinar el marco adecuado, para el caso de los
ferrocarriles.”

Sin embargo, afectada por los cuestionamientos al Pro-
grama Bracero Agricola, la Secretaria de Agricultura suspen-
di6 el reclutamiento de braceros por parte del gobierno me-

55 En respuesta a las quejas de los braceros vy las criticas de la opinién pabli-
ca, el gobierno mexicano suspendi6 el Programa Bracero Agricola poco tiempo
después.

66 Memorandum de Joe McGurk, 11 de enero de 1943, RGH9, NA.

87 Del embajador Messersmith a Cordell Hull, 8 de marzo de 1943, RG59, Na.

8 Del comisionado Earl Harrison a Paul McNutt, 18 de enero de 1943, archivo
56135/227, INS.

69 Dg Herbert Bursley al secretario Hull, 19 de enero de 1943, RG59. NA.

70 pe Herbert Bursiey a Cordell Hull, 29 de enero de 1943, RG59, NA.

71 De Herbert Bursiey a Cordell Hull, 5 de febrero de 1943, RG59, NA.
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xicano, lo que llevé, por su lado, a la SRE a posponer platicas
acerca del Programa Ferroviario.”? Asi, el embajador Messer-
smith concentra su atencién en el rescate del Programa
Agricola, y tenia razon al pensar que sin un programa agrico-
la agil no habria un programa ferroviario. Mas atin, ambos
gobiernos consideraban que el Programa Agricola seria el
prototipo de cualquier acuerdo futuro.”® Cualquier problema
con el Programa Agricola pondria en peligro la posibilidad de
otros proyectos.

De cualquier forma, el gobierno mexicano era el menos
convencido de la justificacion de un programa en los ferro-
carriles; fueron varios los funcionarios mexicanos que se mos-
traron escépticos, y con razén, ademas de sentirse preocu-
pados por la posicion de los trabajadores ferrocarrileros en
Estados Unidos.”

El secretario de Agricultura, Marte Rodolfo Gémez, era
especialmente critico del Programa Bracero; él protagonizo
un revuelo politico-administrativo en momentos en los que
el embajador estadunidense Messersmith estaba fuera de
México, en Washington. Funcionarios de diversas secreta-
rias de Estado se aliaron con Gomez para formar dentro del
gobierno mexicano un bloque, que mantenia una postura
critica frente al Programa Bracero y otras formas de colabo-
raciéon con la economia de guerra en el pais vecino. Marte R.
Gomez expres6 sus temores de que el Programa Bracero
reduciria peligrosamente la cantidad de trabajadores agrico-
las que también eran necesarios para el pais. Su veto fue
suficiente para suspender el Programa Agricola e inhibir el
Programa Ferroviario por un tiempo. Mas tarde, el presidente
Avila Camacho intervino y, junto con Ezequiel Padilla de la
SRE, persuadié a Gomez para que dejara de lado sus obje-
ciones, insistiendo en gue la cooperacién entre México y Es-
tados Unidos estaba dentro del mejor interés nacional.”®

72 Del embajador Messersmith a Cordell Hull, 8 de marzo de 1943, RG59, NA.

73 Del embajador Messersmith a Sumner Welles, 23 de marzo de 1943, RG59,
NA.

4 Idem.

75 tdem.
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De cualquier modo, la negociaciéon de un programa ferro-
viario dependia de darles salida a los problemas del Progra-
ma Agricola.El 23 de marzode 1943 losrepresentantes de
la FSA, todavia a cargo de la parte agricola, convinieron con el
gobierno mexicano en hacerle frente a las dificultades cen-
trandose en las formas de trato hacia los trabajadores. Una vez
quesellegéaunasolucién mediante unaenmiendaalacuer-
do agricola, se reanudé el reclutamiento a fines de marzo.”®

Mientras tanto, el USDA puso en peligro el programa al
proponer la House Joint Resolution 96 (sin el apoyo del De-
partamento de Estado o de la wMcC), cuya aprobacién habia
quedado pendiente desde marzo de 1943, en la que se hu-
bieratransferidolaadministraciéninternadelprogramadela
FSA a las agencias estatales. El punto es que lainstrumenta-
cién de la medida hubiera violado el espiritu de una admi-
nistracién centralizada de caracter nacional, que fue la base
delacuerdocon México.Desdelaperspectivadelembajador
Messersmith, siseaprobaralaH.J.R.96,seguramente el pro-
grama se suprimiria. Alarmado ante esa posibilidad, Messer-
smith escribié en marzo de 1943:

He leido con consternacion algunas minutas de las
discusiones que el departamento me ha enviado,
pues éstas muestran que algunos congresistas y agri-
cultores de nuestro pais piensan que México es un
pais stibdito y que podemos venir y pastorear traba-
jadores para llevarlos como rebafio a nuestro pais,
para hacer con ellos lo que nos plazca[...] Parece que
exagero, pero asi esta la situacion.”’

Hay que afadir gque en esos momentos, mientras el recluta-
miento agricola estaba suspendido, representantes de gru-
posy asociaciones agricolasviajaron aMéxico pretendiendo
presionar para que se reiniciara el reclutamiento de trabaja-
dores.

76 Memorandum del 24 de marzo de 1943, RG59, NA.
77 De George Messersmitha SumnerWells, 30 de marzode 1943,RG59, NA.
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Discusiones en pos de un programa ferroviario

Poco tiempo después, comenzaron las discusiones bilatera-
les para el Programa Ferroviario; después de tres sesiones se
alcanz6 un acuerdo. La embajada estadunidense designé al
segundo secretario Robert MacGregor, ylawMC nombré a su
enviado en México, A.W. Motley, como representantes. Harry
F. Brown, de la FSA, también particip6 ya que el Programa
Agricola seria el modelo para el nuevo acuerdo.’ Oliver Ste-
vens, delalU.S. Railway Mission, fue nombrado asesordel pro-
yecto, aunque no asistio a las conversaciones preliminares.”®
Por su parte, el gobierno mexicano designé a los oficiales
mayores de tres secretarias: Manuel Tello de Relaciones Ex-
teriores, PadillaNervo de Trabajo y Prevision Social y Luis Cor-
tines de Gobernacién. Ambas partes presentaron su agenda.

La parte estadunidense presentd una propuesta de acuer-
do para su discusion; sin embargo, el equipo mexicano plan-
te6 que habria ciertas reglas basicas que resolver antes de
llegar a un acuerdo. La STyPS estaba preocupada de que en
su solicitud de obreros experimentados y calificados Estados
UnidospretendieraincluiralosempleadosdeFerrocarrilesNa-
cionales.®°

La preocupacién mostrada por el gobierno mexicano es-
taba bien fundada pues las empresas ferrocarrileras solici-
taron més tarde que los braceros ferrocarrileros fueran au-
torizados para transferirse a otros trabajos; sin embargo,
mientras duraron las negociaciones, la parte estadunidense le
aseguro a los negociadores mexicanos que sélo se buscaria
a trabajadores no especializados. Mas aln, los dos lados te-
nian perspectivas diversas de los alcances del proyecto. El go-
bierno mexicano estaba pensando en un grupo de alrededor

78 Memorandum de Robert G. McGregor Jr., 6 de abril de 1943, RG59, NA.

79 De George Messersmith a Joseph R. McGurk, 5 de abril de 1943, RG59, NA.

80 | os antecedentes legales que regian la entrada de braceros mexicanos du-
rante la segunda guerra mundial eran los mismos que el primer Programa Bracero
durante la primera guerra mundial; el articulo 9 de la seccion 3 de ta Immigration
Act de 1917 estipulaba que los trabajadores no calificados podrian emigrar tem-
poralmente a Estados Unidos, sin embargo, en esta cidusula no se tomé en cuenta
la situacién de los trabajadores calificados.
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de quinientos trabajadores, mientras que la WMC planeaba so-
licitar seis mil trabajadores, tres mil para cada una de las ra-
mas mineray ferrocarrilera. Tal solicitud tomé por sorpresa al
equipo mexicano, pues no supieron qué responder.8’

La segunda sesion, del 3 de abril de 1943, que también
se realiz6 en la SRE, se concentré una vez mas en clarificar
el acuerdo. Las diferencias en las condiciones laborales entre
la agricultura y los ferrocarriles produjeron varios cuestiona-
mientos validos del equipo mexicano, sobre todo en relacion
con las deducciones a la raya.®? El trabajo en los ferrocarri-
les era famoso por el monto de las deducciones a la paga
de los empleados, especialmente en el caso de los peones de
via, quienes con frecuencia se veian forzados a viviren cam-
pamentos a las afueras de los pueblos, administrados gene-
ralmente por la propia empresa, la que los sostenia con
deducciones coercitivas a la raya de los trabajadores. El
Departamento de Estado investigé y respondio diciendo que,
al igual que todos los trabajadores, los braceros serian su-
jetos al victory tax, una deduccién pequena impuesta uni-
versalmente, mientras durara la guerra, aunque ellos estarian
exentos de la retencion de impuestos.

La dificultad surgi6é con las deducciones para el Railroad
Retirement Board que se aplicaban a todos los empleados no
administrativos; el problema residia en que aunque teodrica-
mente los braceros al retirarse tendrian derecho a los be-
neficios de jubilacidn del RRD en proporcién a sus cuotas, en
la realidad su contribucion a esta prestacion no era practica,
pues para entonces habria pasado mucho tiempo desde su
regreso a México.®®

Hasta cierto punto, la integracion de los braceros al RRB
violaba el espiritu del programa, pues éste se concibié como
un sistema de contratacion temporal de trabajadores fuera
de la oferta y la demanda habituales. El problema de los pa-
gos al sistema de retiro quedd pendiente, aunque Motley, el

81 Memorandum de Robert G. McGregor Jr., 6 de abril de 1943, RG59, NA.
82 Dg Herbert Bursley a Cordell Hull, 8 de abril de 1943, RG59, NA.
83 pDe Adolf Berle a George Messersmith, 7 de abril de 1943, RG59, NA,
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delegado de la wMc, prometid que trataria de arreglar una
exencion cuando regresara a Washington.84

Aunque no se reunio todo el comité, la tercera y tltima
discusién se ilevaron a cabo en las oficinas de la sTypPS el 8
de abril de 1943. Faltaba por resolver sélo algunas obje-
ciones mexicanas. El gobierno mexicano afirmaba vehemen-
tementeloimpropiodelasdeduccionesparajubilacién, pero
el asunto seguia sinresolverse en Washington. La parte me-
xicana indic6 que estarian de acuerdo si las deducciones
de jubilacién formaban parte de un paquete incluido en un
plan de seguro colectivo.

Apesardetodo,laclausulaqueespecificabaladeduccion
para fondo de retiro no fue reescrita de acuerdo con la su-
gerencia del gobierno mexicano. No queda claro, con la in-
formacién disponible, por qué el gobierno mexicano aprob6
el convenio cuando en éste se autorizaba la deduccién.

El gobierno mexicano también solicité al equipo estadu-
nidense que aclarara los derechos y obligaciones del consul
mexicanoydelosinspectoresdecampo.Comoaalgunosse
les negd la entrada a los campos agricolas, habia preocupa-
cionde quelo mismo sucediera en el caso del Programa Fe-
rroviario.Elequipo estadunidense reformulé laredacciondel
acuerdo, ya que en las versiones iniciales se les otorgaba el
poder a los cénsules para hacer cumplir el acuerdo.8®

Las mayores criticas del gobierno mexicano que queda-
ron pendientes serelacionaban conlasgarantiasdepago. El
acuerdo inicial garantizaba el 75 por ciento de un salario de
tiempo completo hasta el término del contrato, independien-
temente del tiempo que un bracero trabajara. Durante los
periodos en que el bracero trabajara menos podria no ganar
lo suficiente para pagar comida y alojamiento. Enrespuesta
alasolicitud mexicana, elacuerdofuereelaboradoparadejar
claro que ios braceros tendrian garantia de pago del 75 por
cientode su salario para cada periodo de treinta dias, conlo
que se aseguraria que tendrian dinero para sobrevivir 88

84 De Herbert Bursley a Cordeli Hull, 8 de abril de 1943, RG59, NA.
85 jdem.
86 1dem.
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ParamediadosdeabrilMéxicogarantizbunacuotadeseis
mil trabajadores no agricolas para las lineas de ferrocarril de
Estados Unidos. La wmc notifico al Departamento de Estado
que el acuerdo habia sido concluido®” y que la SRE estaba
traduciendo el acuerdo al espariol.88

Hayque hacernotarque aunque el Programa Bracero Fe-
rroviariosediscutiéformalmente, aligualqueelprogramano
agricola, el proyecto nunca se extendié mas alla de los fe-
rrocarriles. Noobstante, durante las platicasiniciales, el equi-
po estadunidense quiso incluir una solicitud para contratar
peones no especializados paralas minas del suroeste, sobre
las mismas bases de los peones de via, pero el gobierno de
Méxicoplanted entonces, ylosostuvoalolargodelasegun-
da guerra mundial, que las minas mexicanas estaban traba-
jando a toda su capacidad para cubrir las necesidades de la
industria de defensa estadunidense y que no podiandarse el
lujo de perder trabajadores. Laembajada de Estados Unidos
insisti6 en su peticiéon de trabajadores no agricolas, como
minerosyobrerosdelaconstruccion, pero el gobierno mexi-
cano mantuvo su posicion.

De ahi que las referencias en este estudio a los trabaja-
dores no agricolas sean exclusivamente a los empleados fe-
rroviarios.

Elembajador Messersmith seguia preocupado del efecto
quetendriasobreel ProgramaFerroviario elfindelPrograma
Agricola. A mediados de abril, una vez mas, el gobierno me-
xicano exigié se garantizara la proteccion de los braceros
agricolas. Messersmith advirtio al Departamento de Estado
que lasmodificaciones al Programa Agricola, propuestas por
el UsbA, pondrian en peligro el programa en su conjunto.?®
De cualgquier modo, Messersmith recibio instrucciones para
dar término alas negociaciones; aparentemente no se toma-
ron en serio sus advertencias.%

87 De Paul McNutt a Cordell Hull, 15 de abril de 1943, RG59, NA.

88 De George Messersmith a Cordell Hull, 14 de abril de 1943, RG59, NA.

89 De George Messersmith a Cordell Hull, 14 de abril de 1943, RG59, NA.

90 Memorandum de una conversacion, Robert G. McGregor Jr. y Arthur M.
Maclean, 15 de abril de 1943, RG59, NA.
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De cualquier modo, a sélo tres dias de concluir las nego-
ciaciones del Programa Bracero no agricola, los delegados
mexicanos a la negociacién sobre braceros ferroviarios se
percataron de que los braceros agricolas no contaban con
ningln tipo de subsidio o apoyo en los periodos en que no
estabanempleados.Estoseagravabaconlaposibilidad inmi-
nentedequelaFsAfueraremplazadadespuésdel30dejunio
por la WFA. La situacién puso en guardia al gobierno mexi-
cano.®' Finalmente, el gobierno estadunidense acept6 tomar
medidas para subsidiar a los trabajadores agricolas cuando
no estuvieran empleados.

Mas dificil ain, y a lalarga mas problematica, fue laam-
bivalente politicadefianzas que aseguraranelregresodelos
trabajadores a México. Las leyes laborales mexicanas deja-
ban bien claro que cada empleador deberia depositar una
fianza que cubriera alos ciudadanos mexicanos contratados
temporalmente que dejaban el pais. Los braceros agricolas
habian sido eximidos de la fianza porque el gobierno de Es-
tados Unidos fue nombrado como empleador tanto en el
acuerdo como en cada contrato, a través de lawMcC y la FSA
primero, y después de la WFA; México consideraba al gobier-
noestadunidenselosuficientementeresponsablecomopara
exentarlo de fianza.

En el caso ferrocarrilero, desde el punto de vista legal,
y en la practica, las empleadoras eran las empresas ferro-
viarias, desde el punto de vista de la parte estadunidense;
se podria inferir que para elacuerdo no agricola, también se
consideraria al gobierno estadunidense, por lo menos téc-
nicamente hablando, como el empleador de los braceros
ferrocarrileros. De este modo; el empleo de trabajadores fe-
rrocarrileros estaria exento de fianza, lo que les permitiria
ahorrar grandes cantidades de dinero alas compaifiias ferro-
viarias.

Enlamedidaenquepareciaquehabiaunacuerdoinformal
entrelaembajadadeEstadosUnidosyelgobiernomexicano

91 DeGeorge MessersmithaCordellHull, 26 deabrilde 1943, ForeignRelations
of the United States, Washington, 1965, vol. VI, pp. 546-547.
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en el sentido de que el Programa Ferroviario estaria exen-
todefianzas aligual que el Programa Agricola, hasta media-
dos de abril McNutt, de la wMC, ni siquiera se habfa moles-
tado en consultar al Departamento de Estado o a la Oficina
delnmigracion.®2Un memorandum, firmado por McNutt an-
tes de la conclusion de los acuerdos relacionados con ello,
incluia notas a mano sefalando que la exencidn ya se habia
logrado. Para fines de abril, la situacién era otray alasem-
presas ferroviarias se les pidi6 depositar fianzas.

Con un intercambio de notas diplomaticas en la ciudad
de México,entreelembajadorMessersmithyelsecretariode
RelacionesExteriores, Ezequiel Padilla,el29deabrilde 1943
se concluyeron oficialmente las negociaciones parainiciar el
ProgramaBracero Ferroviario.

Lasnotasdiplomaticasconstituyenelmarcolegal paraes-
tablecerelprograma;reconocenelProgramaBraceroAgrico-
lacomoelpuntode partidayelconveniode agostode 1942
y suversiéon corregidade abrilde 1943 como su anteceden-
te legal. De hecho, Messersmith cité directamente un parra-
fo del acuerdo de agosto de 1942 que dejaba claro que los
creadoresoriginales del Programa Agricola tenianenlamira
la utilizacién del programa en otras industrias.%?

El convenio vy el contrato

Aunquedemodo breve(entansoélocinco paginas), elconve-
nio no agricola esboza de modo general el programa, senala
susparametroslegalesyespecificalosprocedimientosadmi-
nistrativosque habriandeserobservadosporlosorganismos
participantes,yestablecelascondicionesenlascualeslosciu-
dadanos mexicanos trabajarian mientras estuvieran empiea-
dos como braceros ferroviarios en Estados Unidos. Aunque
hubodos modificaciones posteriores, elconveniofuelabase
para el Programa Bracero Ferroviario.

92 Memorandum, 21 de abril de 1943, archivo 56135/227, INS.
93 Charles |. Bevans (comp.), Treaties and Other International Agreements of
the United States of America, 1976-1949, Washington, 1972, vol. X, p. 1136.
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El convenio estaba compuesto por tres secciones; la pri-
mera, titulada “Principios generales”, comprendia el marco
legal general del Programa Ferroviario entre ambos paises.
Los ciudadanos mexicanos que estuvieran trabajando como
braceros estarian exentos del reclutamiento militar y serian
protegidoscontraladiscriminaciénporlaordendelejecutivo
nimero 8802, aprobadael 25de juniode 194 1.Porotrola-
do, el articulo 29 de la legislacion laboral mexicana se inte-
gro, a solicitud de México, en el texto, para enfatizar que los
braceros contarian con los mismos derechos que la Consti-
tucién Mexicana les garantizaba. Como resultado de la ex-
perienciadesafortunadadelProgramaBracerollevadoacabo
durante la primera guerra mundial, la ley estipulaba que los
mexicanos contratados para trabajar en otros paises reque-
rian tener contratos escritos que les garantizaran sus dere-
choslaborales,quelosempleadoresiesfacilitariantransporte
gratuito y que también depositarian una fianza para garan-
tizar el retorno a México a cada trabajador contratado.

Finalmente, elconvenioexplicitabaunprincipiobasicopre-
sente en el proceso de negociacién del acuerdo: los traba-
jadores locales y la estructura salarial nacional en Estados
Unidos no se verian afectados por el tratado.®*

Lasegundasecciéndel convenio, “Procedimientos”, esta-
blecia los requerimientos administrativos que integrarian la
operaciondel programa, aunque sus redactores no pudieron
anticipar todos los pormenores de la mecénica burocratica.
Este establecia lineamientos con relacién a las cuotas de
trabajadores que se deberianreclutar en cada situacion, una
triangulacion de contratos entre obreros, empresas y el go-
bierno de Estados Unidos, asi como las normas legales que
obligaban a cada participante. La direcciéon del programa
era responsabilidad del gobierno, a través sobre todo de la
WMC, que suscribiacontratosconcadabraceroyconlascom-
pafias.

Essignificativoqueelconvenionorequirierade uncontra-
to particular entre cada trabajador y su patrén, esto implicé

94 dem.
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queelacuerdoconsideraraalgobiernodeEstadosUnidosco-
mo empleador. Sin embargo, lineas adelante, el convenio
sostiene que el concepto de empleador serefiere al duefioo
gerente de una empresa no agricola en Estados Unidos.%®

El convenio también incluia un examen fisico obligatorio
gue se llevaria a cabo por doctores de ambos paises, de
acuerdo conlineamientos de las autoridades de inmigraciéon
de Estados Unidos y la industria ferroviaria. Por Gltimo, se
incluia el acuerdo por parte de ambos gobiernos de estudiar
y poner al dia la demanda de trabajadores para intentar el
seguimiento oficial de las necesidades laborales en la indus-
triaferroviariaestadunidense.%®

La Gltima seccién del convenio erala méas detallada y la
que reflejaba mejor la posicion del gobierno mexicano. Esta
sefalabalosnivelesminimosaceptablesentérminosdesala-
rios, condiciones de trabajo y de vida.

En primer lugar, los empleadores se harian responsables
de los costos para garantizar que los trabajadores fueran
transportados de su lugar de contratacién al lugar de traba-
jo, asi como de regreso a México. En segundo término, los
braceros ferrocarrileros recibirian un salario justo, sin deduc-
cionesnoautorizadas.Porsuparte,lostrabajadoresdeberian
permanecerensulugardetrabajo mientrasdurarael contra-
to, y ocuparian alojamientos adecuados que la empresa
pondriaasudisposicion. Los braceros podrianelegiraunre-
presentante como vocero para tratar sus asuntos con la
empresa, el sindicato u otra de las partes interesadas. Los
consules mexicanos podrian visitar los lugares de trabajo y
servir de intermediarios en ciertas circunstancias.

A los braceros se les garantizaba el 75 por ciento de la
paga en cada periodoy el 90 por ciento del contrato global.
El acuerdo podia ser renovado con ciertas limitaciones y
contando conlaaprobacién del gobierno mexicano. Lawmc
asumiod laresponsabilidad de los fondos provenientes de los
descuentos en nédmina destinados al ahorro de los trabaja-

95 Jddem.
96 Jdem.
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dores, los mismos que se depositarian en bancos mexicanos
para ser entregados a los trabajadores en el momento de su
repatriacion.®” Aun cuando las empresas estarian relaciona-
das con el manejo y supervisarian la administracién del pro-
grama, los compromisos del gobierno estadunidense como
corresponsable permanecieron vigentes.*®

A largo plazo, el convenio comprometia a la wMC a co-
operar con otras agencias durante la ejecucién del programa.
Por Gltimo, cada gobierno se reservo el derecho de renunciar
unilateralmente al programa y cancelar el convenio.

Un triangulo de contratos surgido del convenio regia los
derechos y obligaciones del trabajador, las empresas ferro-
viarias y las agencias gubernamentales involucradas. El tra-
bajador firm6 su contrato con la WMC, ésta con la empresa
y la wMC con el gobierno de México. No se firmé contrato
entre el trabajador y su empleador.?®

La administracién del programa, tal y como se detall6 en
el convenio, presuponia el apoyo de un aparato burocrético
binacional para llevar a cabo sus distintas clausulas. Como la
esfera del programa no cabia dentro de las funciones de al-
guna agencia gubernamental ya existente, la WMC se movi-
lizd con agilidad para involucrar a funcionarios de distintas
agencias que tuvieran algo que ver con el proyecto (a veces,
agencias creadas ad hoc para las necesidades de la guerra).
Este tipo de colaboraciéon reuni6é equipos de trabajos poco
compatiblesydotéderesponsabilidadesinternacionalesafun-
cionarios que en general desempeiiaban funciones estricta-
mente nacionales. Por ejemplo, tanto la War Manpower Co-
mmission como el RRB abrieron con diligencia oficinas en la
ciudad de México. Aln mas, la Secretaria del Trabajo y Pre-
visidén Social mandé inspectores al pais vecino.

Para mediados de mayo de 1943, ya habia surgido una
burocracia improvisada, compleja y en no pocas ocasiones
confusa.

97 /dem.
98 Kirstein, op. cit., p. 24.
99 “Historical Data”, p. 7.
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CAPITULO

3

Reclutamiento y empleo
delostrabajadoresferroviarios

El dia veintiocho de abril,

a las seis de la mariana
salimos en un enganche,

para el estado de Pensilvania.’

La administracion en México

E Isecretariode Trabajoy Previsién Social, Francis-
co Trujillo Gurria, acudio a ia estacién de Buena-
vista a despedir a los primeros setecientos sesenta traba-
jadores mexicanos con un elocuente discurso en el que se
refirié a ellos como “soldados de la democracia”, dentro de
la colaboracion de México para derrotar a las fuerzas de la
barbarie.l.asalidahaciaelnortede este contingente pionero
formadoporbracerosquepartieronatrabajarparalacompa-
fila Southern Pacific fue publicada en el periédico Excélsior.?
En México, el Programa Bracero Ferroviario estuvo admi-
nistrado en dos fases. La primera, de reclutamiento de los
prospectos, se desarrollé en la ciudad de México, y después
en Querétaro, mientras que ia segunda fase consistia en la
transportacién de los trabajadores hacia la frontera. .
Aunque laintenciéninicial de las tramitaciones buscaba
cumplirsimplesmedidasdesupervisiondelprograma, elmo-
do en que se realizaron los requisitos burocraticos, tanto los
del convenio como los de los contratos individuales, causé

1 Paredes, op. cit.
2 Excélsior, 14 de mayo de 1943, p. 8.
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problemas. Ciertas situaciones imprevistas ocasionaron dile-
mas para el gobierno mexicano, lo que provocoé conflictos y
contrariedades para los candidatos a convertirse en brace-
ros. La participacion activa de personal mexicano fue esen-
cial, aunque sus contrapartes estadunidenses estuvieron dis-
ponibles para la mayoria de las tareas.

Recordemos que el gobierno de Estados Unidos desngno
alaWar Manpower Commission para la contratacién del per-
sonal ferroviario, y la hizo responsable oficial de la adminis-
tracion del programa. El aparato administrativo del programa
en México giraba en torno a la wMmcC e incluia la relaciéon de
ésta con el RRB que fue contratado pararealizar ciertas tareas.
Ambas abrieron oficinas y nombraron representantes en
México, ya que la eficiencia les demandaba cercania en su
trabajo conjunto. Su colaboracion, junto con la participacion
de otras dependencias mexicanas y estadunidenses, cre6
la burocracia ad hoc para administrar el Programa Bracero
Ferroviario.

Asimismo, hemos mencionado que el programa fue orga-
nizado en parte para atender la necesidad de evitar el éxodo
espontaneo de mano de obra de México a Estados Unidos.
Asi que, como criterio para medir si el Programa Bracero
estimulaba la migracion interna, el gobierno mexicano hizo
un seguimiento de la migracién hacia la frontera norte.

El reclutamiento

Una vez firmado el convenio internacional se comenzaria con
el reclutamiento tan pronto la Oficina de Inmigracién auto-
rizarael pasodelostrabajadoresalinteriorde Estados Unidos.
Dicha autorizacion dependia de las pruebas que presentara
la wMcC en relacion con la necesidad de mano de obra no es-
pecializada para el mantenimiento de las vias y que no esta-
ba siendo cubierta por la mano de obra nacional. A causa de
que la campana de reclutamiento efectuada a lo largo de un
ano dentro del pais no habia tenido éxito, y que, porotro lado,
el estado de las vias empeoraba, la WMC solicit6é permiso pa-
ra introducir a territorio estadunidense seis mil peones de via.
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Apenas una semana después de firmado el convenio se
extendio la primera certificacion de necesidad de mano de
obra,lacualfueaprobadayfirmadaeldia6 demayode 1943
por Francis Biddle, director de 1a Oficina de Inmigracion de
acuerdo con la seccién tres de la clausula novena de la Im-
migration Actde 1917.2Como puede suponerse, la WMC te-
nia todo arreglado, y ya sélo faltaban las firmas finales en la
ciudad de México.

Para entonces, las oficinas de la wMC en México esta-
banabiertas para administrar el Programa Ferroviario,y Sam
Houghhabiallegadocomoencargadodelasupervisiondelas
labores.? El documento de mayo autorizé a Hough para que
éste iniciara el reclutamiento de braceros, lo cual hizo en el
Estadio Nacional conlacolaboracion de laFarm Security Ad-
ministration. Paraentonces, la Southern Pacificenvi6 aW.H.
Kirkbride, su jefe de ingenieros, a la ciudad de México para
supervisar el procesoanombre de sucompaiiiaydelas em-
presas Western Pacific y Pacific Fruit Express. Otras compa-
fiias siguieron el ejemplo.®

Perojustoenesemesdemayoemergidé unadificultadque
devastaria al programaalolargo de la segunda guerra mun-
dial: el aumento de los contingentes de braceros agricolas
drend la oferta potencial de braceros para otras actividades
en los alrededores de la ciudad de México. En vista de que
el Programa Agricola eraprioritario ipso facto, el personal de
laFsasepreocupdantesquenadadeencontrartrabajadores
para el campo.® Debido a que esto obstaculizaba el recluta-
mientodetrabajadoresparalosferrocarriles, Houghaverigué
la posibilidad de establecer un centro independiente de re-
clutamientoenGuadalajara, peroelgobiernomexicanofrend
de inmediato su intento,” aungue —como veremos mas ade-
lante— esa posibilidad no dejé de rondar en su cabeza.

Asi pues, el reclutamiento se abrid, y para mediados de
junio se habia contratado el suficiente nGmero de trabajado-

3 De John Savorettia Ugo Carusi, 23 de abril de 1943, archivo56135/227, INS.
4 De Cordell Hull a George Messersmith, 8 de mayo de 1943, RG59, NA.

5 "Historical Data”, pp. 7-8.

6 De Arthur Motley a Arthur MaclLean, 1°de mayo de 1943, RG59, NA.

7 De George Messersmith a Cordell Hull, 28 de mayo de 1943, RG59, NA.
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rescomoparallenaruncontingente de seis mil.8 Parafinales
de mayo, muchos trabajadores ya estaban laborando, sobre
todo en el suroeste, donde fueron empleados porlas empre-
sas Southern Pacific y Santa Fe. Sin embargo, la noticia de
la posibilidad de contratar mano de obra mexicana a través
del Programa Bracero Ferroviario, corrié como reguero de
pbéivora entre las diversas empresas ferroviarias, por lo que
mas y mas compaiiias, de un area cada vez mas amplia,
solicitaronbraceros pararesolversusnecesidadesde mante-
nimiento en las vias férreas.

Enconsecuencia,lawMctramitéunmayornimerodetra-
bajadores para el 22 de junio; después hizo gestiones hasta
llegar a la cantidad de nueve mil braceros el dia 6 de julio;
el 24 de julio tramit6 doce mil quinientos trabajadores méas
y parael 23 de agosto reclutd cuatro mil trescientos peones
de via adicionales.® Sucedi6 que, por un lado, la industria fe-
rroviaria se dio cuenta de las ventajas del programay, por
otra parte, el gobierno de México aprobé los aumentos de
contingentes.

Porahide agosto, el programahabiaalcanzado cierta es-
tabilidad desde el punto de vista de la rutina administrativa.
Los trabajadores eran reclutadosy transportados a sus luga-
resdetrabajoendiferentespuntosdelterritorioestaduniden-
se, todo esto por medio de la colaboraciéon de un equipo bi-
nacional.

Sin embargo, en septiembre sobrevino una severa crisis
qgue obligé al gobierno mexicano a suspender pordos meses
el reclutamiento. Ya habia habido muchas quejas relaciona-
dasconeltratoalosbracerosylascondicionesenquevivian,
pero fue un incidente relacionado con el diferencial de sala-
riosen Californialo que se convirtid en causainmediatapara
dicha suspension del programa por parte del gobierno me-
xicano.

Muchas companias ferrocarrileras acostumbraban em-
plear contratistas para efectuar tareas especificas, ya que,

8 De Sam Hough a Arthur Motley, 18 de juniode 1943, RG211, NA.
9 De Lawrence Appley a John Savoretti, 17 de septiembre de 1943, archivo
56135/227,INS.
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porejemplo,leseramasconvenienteyaveces menoscosto-
so contratar a una compania para realizar las labores peri6-
dicas de mantenimiento de vias, que armar un equipo extra
de trabajadores de la propia empresa. En el primer caso, el
contratista no sé6lo pondria a disposicién la mano de obra
sino que ademas dirigiria y supervisaria su trabajo. Normal-
mente las personas que trabajaban para los contratistas no
estaban sujetas alas mismasregulacionesy estructura sala-
rial que las de las empresas ferroviarias.

CercadelLosAngeles, California,algunosbracerosquees-
taban trabajando para la compaiiia Santa Fe en tareas de
mantenimiento descubrieron que algunos trabajadores, al
mando de una compaiiia contratista usada por la Southern
Pacific para el mismo tipo de tareas de mantenimiento de
vias, recibian salarios dos veces mas altos que los braceros.
Estos ganaban 46 centavos por hora, mientras que los em-
pleadosdelacompaniacontratista Sharp, Fellow and Brown
de Fullerton recibian 86 centavos por hora.

Nofuesorpresivo quelostrabajadores mexicanos protes-
taranyse negaran a seguir trabajando. La oficina de lawmc
local planeabaregresar alos mexicanos a su pais acusando-
los de agitadores, pero acepto reunirse con los consules,
Aguilar,de Los Angeles, y el general De la Huerta. El gobier-
no mexicano considerd eso una violacion del convenio del
Programa Bracero Ferroviario e insistié en una rectificacion
como condicion para que el programa continuara.®

Entre los funcionarios de ambos paises reind unclimade
nerviosismo. Joseph Eastman de la ODTadvirtié que la capa-
cidad de lasempresasferroviarias del oeste paracumplirsus
compromisos conlaguerraestaba“enpeligro poreste asun-
to”. El embajador Messersmith advirtié que, de cara al inci-
dente de la Santa Fe, habia una cierta disposicion del go-
bierno mexicano para cancelar el Programa Ferroviario.

En efecto, Manuel Tello informé a la embajada estaduni-
dense que habianrecibidotantasquejasdelProgramaFerro-
viario que estaban considerandolaposibilidad de transferira
lostrabajadoresalaagriculturaoalaindustria. Messersmith

10 De Herbert Bursley a Cordell Hull, 13 de septiembre de 1943.
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insisti6é en que “...en vista de las actitudes del gobierno mexi-
cano” deberia venir alguien de la WMC con autoridad suficien-
te para representar al gobierno estadunidense.

El incidente de la Santa Fe levanté problemas tan serios
que el programa estuvo a punto de cancelarse. Aunque mas
adelante, en otro capitulo, haremosreferencia a esteincidente
con mas de:alle, es justo mencionarlo en el contexto del re-
clutamiento.

De nuevo en diciembre se trastornoé el reclutamiento cuan-
dounacuerdoinapropiado entrelawMcCy el RRBcausé proble-
mas con la sTyPS. El RRB mantuvo el archivo del programa
desde mayo de 1943, conservando félderes individuales pa-
ra cada trabajador y reportes estadisticos acumulados, sin
abrirlo, de acuerdo con su politica de no proporcionar in-
formacion interna hacia otras dependencias, de modo que la
informacion permaneciera para su uso exclusivo. Resuita
comprensible que la Secretaria del Trabajo no podia seguir
autorizando reclutamientos adicionales sin conocer exacta-
mente las estadisticas acerca del nimero de braceros, su
localizacion y los programas de repatriacion desde Estados
Unidos que sélo el RRB tenia en su poder.’?

La situacion se presentdé unavez masenenerode 194413
El embajador Messersmith atribuyd el desacuerdo a friccio-
nes entre el personal de las dos oficinas.' Al final, el RRB pro-
porcion6 periédicamente la informacién requerida a la STyPS,
lo que indica que se liegd a un acuerdo entre ambas.

El hecho de gque ambas partes del Programa Bracero,
Agricola y Ferroviario, hayan establecido oficinas de recluta-
miento en el Estadio Nacional, trajo consecuencias posterio-
res imprevistas para ambos gobiernos. El reclutamiento de
braceros redujo de modo importante la oferta de mano de
obra proveniente de los alrededores de la ciudad de México.
Simultaneamente y de manera inesperada, un gran nimero
de trabajadores de provincia que buscaban empleo en Esta-

11 para una descripcién y analisis completos, véase en este volumen las paginas
201-213.

2 pe Joseph McGurk a Robert Clark, 24 de diciembre de 1943, RG59, NA.

13 De Sam Hough a Robert Clark, 7 de enero de 1944, RG211, NA.

14 De George Messersmith a Cordell Hull, 8 de enero de 1944.
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dos Unidos por medio de los programas de braceros migraron
a la capital para hacer su solicitud de empleo.

En la ciudad de México se reunieron por lo menos veinte
mil hombres sin recursos y ansiosos de ir al estadio a buscar
trabajo en el programa.'® Las noticias relacionadas con el pro-
grama que aparecian en Excélsiory otros periodicos nacio-
nales y locales hacian promocion de éste sin proponérselo;
para los desempleados y los subempleados el programa
significaba una oportunidad.

Desafortunadamente, ni las autoridades de la ciudad ni el
Programa Bracero podian hacer frente a los problemas que
causaba la presencia de tantos solicitantes de empleo. Co-
mo un intento de solucién, a finales de 1944 el gobierno
mexicano propuso formalmente que el reclutamiento del Pro-
grama Ferroviario se trasladara a otra ciudad, por lo que se
reubic6é en San Luis Potosi, lo que la wMC acepté de inme-
diato.'®

Este acuerdo significé el comienzo de lo que podriamos
llamar la maduracién del Programa Bracero Ferroviario. La
separacion del reclutamiento de peones de via respecto del
Programa Agricola revistio al Programa Bracero Ferroviario
de una virtual autonomia, aungque con ello se violase el pro-
pésito original del programa no agricola, que se concebia co-
mo extensiéon del primero, pues los negociantes originales
habian pensado gque éste iba a quedar como apéndice tem-
poral ad hoc del programa de FSA-WFA.

También el gobierno mexicano insistid en cambiar los
métodos de reclutamiento para evitar los problemas que éste
causaba en la ciudad de México. De ahi que las autoridades
mexicanas especificaron que, si bien las oficinas de recluta-
miento se localizarian en San Luis Potosi, los procedimientos
preliminares de seleccion de candidatos serian efectuados
en lugares escogidos para ello en el centro y el sureste de
México, de acuerdo con un calendario desarrollado por la Se-
cretaria del Trabajo y Prevision Social.

15 De Sidney O'Donoghue a Cordell Hull, 13 de abrilde 1944,RG59, NA. Galarza,
Merchants, op. cit, p. 52.
16 De Cordell Hull a George Messersmith, 24 de marzo de 1944, RG59, NA.
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Los inspectores laborales mexicanos se encargarian de
supervisar las actividades de campo y determinarian quién
seria llevado a San Luis Potosi para el proceso de seleccion
final. EI RRB coordiné la transportacion paralos candidatos a
braceros seleccionados'” y la wMmc subsidio la operacién, in-
cluyendoeltransportederegresoparalosrechazados.'®Oliver
Stevens, de la American Railway Mission, y la American
Association of Railroads actuaron como asesores.®

No obstante, el reclutamiento en San Luis Potosi sélo se
llevo a cabo un par de veces en abril de 1944. A pesar de
los esfuerzos para controlar el movimiento de reclutas hacia
San Luis Potosiy al interior de ésta, grupos espontaneos se
instalaron en dicha ciudad, creando los mismos problemas
queenladeMéxico. Algunosasegurabanquehastaelindice
de criminalidad se habia elevado debido al proceso de re-
clutamiento de braceros.?°

A estas alturas, Gonzalo Santos, gobernador del estado,
intervinoysereunié conelpersonaldereclutamientode am-
bos paises para subrayar la gravedad de la situacién, e in-
‘cluso denunciar que la criminalidad se habia elevado en la
ciudad a causa de la presencia del programa. El gobernador
Santos ofrecié ayudar areubicarlas oficinas en Querétaro; a
pesar de que el gobernador Pozo no se mostré muy entu-
siasmadoconlaperspectivade que elreclutamientosecam-
biara a esa ciudad, capital de su estado. Sin embargo, el go-
bernador Santos lo persuadié de aceptar.

El Heraldo de San Luis Potosi estimo, el 3 de junio de
1944, que por lo menos cinco mil recién llegados sin recur-
sos a la ciudad vagaban por las calles con la esperanza de
sercontratados porelprograma.?! Pero, bajolos nuevos pro-
cedimientos, ello no seria posible.

7 De Sidney O’Donoghue a Cordell Hull, 13 de abril de 1944, RG59, NA.

8 De JosephMcGurckaJohnCoates, 2demayode 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva, RRB.

19 De P.A. Hollar a Frank Squire, 12 de mayo de 1944, Archivo de la Oficialia
Ejecutiva,RRB.

20 peRaymondLuskaHarlonCarter, 3dejuniode 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRB.

21 Jdem.

130



RECLUTAMIENTOYEMPLEODELOSTRABAJADORES FERROVIARIOS

Para finales de junio de 1944, el RRB ya habia localizado
un edificio en Querétaroylodejo instalado, al tiempo que el
gobierno mexicano le aseguré al personal administrativo de
ambospaisesqueelProgramaBracero Ferroviario podiaper-
manecer en esa ciudad mientras durara la guerra, como de
hechosucedi6.??

El proceso de descentralizacion del reclutamiento funcio-
nd mejor en Querétaro que en San Luis Potosi. Incluso, el
personal de reclutamiento fue azonas ruralesy semirrurales
para la seleccién preliminar. Los candidatos que pasaban la
primera etapa en sus comunidades eran llevados a Queré-
tarodonde pasaban por mas pruebas e interrogatorios. Aun-
que un gran porcentaje de los trasladados a Querétaro eran
contratados,aquellosrechazadoseranregresadosasusluga-
res de origen. Quienes lograban ser contratados eran trasla-
dados en tren rumbo al norte.

Elcalendariodereclutamientodecampoqueprograméla
sTyPS paraelveranode 1944 ilustraelritmode contratacion
y el nimero de contingentes que se preveian para engan-
char trabajadores ferrocarrileros. Del estado de Hidalgo se
esperaba contratar 6 000 individuos, de Michoacan 4 000,
de Querétaro 3 000, y de Guerrero 2 000.2® Dado que Jalis-
co estaba reservado para el Programa Agricola, éste se en-
contraba cerrado a su simil ferroviario.?*

Para fines de 1944, las compaiiias ferroviarias solicita-
banincrementossustancialesensusdotacionesdemanode
obra bracera aprobada por México, asi fue que las cuotas
mensualesseelevaronde 1 675 a4 405, unincrementodel
262 por ciento.?® La STyPS reviso sus calendarios de reclu-
tamiento preliminares, peroatin asi, el RRBencontré cadavez
mas dificil llenar sus cuotas.?®

22 peHarlon Carter a RobertLaMotte, 23 dejuniode 1944, Archivo dela Ofi-
cialia Ejecutiva RRB, También Segundo informe constitucional rendido ante la H.
XXXIV Legislatura del estadopor el C. Gobernador Lic. Agapito Pozo, 16 de sep-
tiembre de 1945. .

23 De Sidney O°'Donoghue a Cordell Hull, 13 de abril de 1944, RG59, NA.

24 peSamHoughaCharlesHoller, 18 deagostode 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRB.

25 pe Charles HoileraChurchililMurray, 7 de noviembrede 1944,RG211,NA.

26 De Churchill Murray a John Coates, 3 de enero de 1945, RG211, NA.
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Enmuchoscasos,esosestadosnoteniansiquieralamano
de obra no calificada para cubrir sus contingentes de brace-
ros ferroviarios. En poco menos de un afo, casi cien mil bra-
ceros ferrocarrileros habian sido contratados, sin mencionar
un numero aun mayor de trabajadores agricolas. A pesar de
los esfuerzos para evitarlo, el Programa Bracero habia afec-
tado gravemente la oferta de fuerza de trabajo local.

La oficina de la wMc en la ciudad de México reporté que
en enero de 1945 el reclutamiento de trabajadores ferro-
viarios en Zacatecas fue de seis mil menos de los programa-
dos,?” mientras que la wMc solicitd del gobierno mexicano
queavalaraelprogramadeunmodomaspublico,conlaidea
de que ello estimularia a los candidatos potenciales a ins-
cribirse;elpresidente AvilaCamachopididéalosgobiernosde
los estados que promovieran el reclutamiento, sin lograr
resultado alguno.?® Luego, la WMC se acercé a la STyPS para
que presionara a los gobiernos de los estados a identificar
trabajadores elegibles.?® A pesar de todo, la campania de re-
clutamiento de abril de 1945 fue s6lo ligeramente mas exi-
tosa, por lo que quedd lejos de cubrir la cuota planeada.®° .

Elreclutamiento continu6 de acuerdo conlo programado
duranteelveranode 1945, hastaquelaculminaciéndelcon-
flicto puso fin al programa. Aunque hubo intentos por con-
tinuarlo —lo que discutiremos mas tarde—, afines de agosto
de 1945, elreclutamientoces6®'ylamayorpartedel personal
encargado de éste fue despedido o transferido.3?

El proceso de reclutamiento

La operacion de reclutamiento intentaba ser relativamente
sencilla, dirigida a contratartrabajadores, pero pronto se vol-

27 De Churchill Murray a Charles Holler, 17 de enero de 1945, RG211, NA.

28 pe Churchill Murray a John Coates, 2 de marzo de 1945, RG211, NA.

29 De Churchill Murray a Jorge Medellin, 8 de marzo de 1945, RG211, NA.

30 De Churchill Murray a John Coates, 2 de marzo de 1945, RG211, NA.

31 Memorandum de la conversacién entre John Coates y Mr. Robson, 23 de
agosto de 1945, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB.

32 pg John Coates a Churchill Murray, 30 de agosto de 1945, RG2 11, NA.
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vi6 tardada, dificil y cara. Conforme el programa se extendia
las dificultades de contratacion aumentabanytodo se volvid
elaboradoydesgastante. Elreclutamiento se convirtibenun
proceso burocraticoy complicado. Lasrenovaciones de con-
trato, elincremento de cuotasy larepatriacién de trabajado-
resrequiridesfuerzosmayoresyprocedimientossuplementa-
rios gue complicaban el proceso. Mas adn, la mayoria de los
involucrados no previé los abusos que se provocarian, mu-
chos de los cuales eran muy costosos para los aspirantes a
braceros.

Talycomomencionamosanteriormente, elreclutamiento
eraunprocesobinacional,instrumentadoporrepresentantes
deambosgobiernosasicomoconlaparticipaciéndelascom-
pafiasferrocarrilerasyla U.S. Railway Mission. Susobjetivos
eran: 1)identificaratrabajadores mexicanos potencialmente
aptos para ser seleccionados; 2) conducir una serie de exé-
menes paradeterminarsicalificaban paraeltrabajo,y 3)ela-
borarloscontratos necesariosparalostrabajadores. Aunque
los procedimientos sufrieron modificaciones en el curso del
programa, tanto éstos comolosabusosgirabanalrededorde
esos puntos basicos.

Cuandoempezobelreclutamientoen 1943, lascaracteris-
ticas de los trabajadores que podian solicitar su ingreso al
programa no era tema de debates: desempleados y trabaja-
_ doresnoespecializadosquevivianenlaciudaddeMéxicopo-
dian solicitar su ingreso al programa en el Estadio Nacional
sin intermediarios. Si mostraban documentos que probaran
su residencia en la ciudad de México, podian obtener la tar-
jeta de selecciéon para entrar al estadio; aun para quienes
habianviajadoalaciudadde México parasolicitartrabajore-
sultabasencilloprobarsuresidencia, erasuficienteunrecibo
de una casa de huéspedes. Pero, el incremento de los soli-
citantes generdé competencia debido a las pocas tarjetas de
seleccion para entrar al estadio, lo que genero situaciones
de abuso hacia los solicitantes.

Aunque al parecer desde el comienzo del programa los
candidatos frecuentemente pagaron propinas a los inspec-
tores de la STyPS encargados de las tarjetas de seleccion, no
cabedudaquelacompetenciaelevéelmontodelasmismas,
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hasta el punto que dicha practica se convirtié en parte nor-
mal del reclutamiento. Muchos vecinos de la ciudad de Mé-
xico, incluso, se quejaron ante el presidente Avila Camacho
porlosdisturbios que producian enlas coloniaslosinspecto-
res laborales que demandaban dinero a cambio de las tarje-
tas de selecciéon. Una carta mencionaincluso hechos violen-
tos. No esraro que los documentos de la STyPS conservados
enel Archivo General delaNacién no contengan menciones
de este escandalo; pero el periédico Excélsiory los docu-
mentos de la presidencia de Avila Camacho silo hacen.

El aspirante promedio pagaba entre 5y 25 pesos porla
tarjeta de seleccién, aunque en un caso la cantidad sobre-
pasabalos 100pesos. Algunosinspectoresvendianlatarjeta
justoenfrentedelestadio, mientrasqueotroslohacianenlas
esquinas de las colonias a las que llegaban a quedarse los
futuros candidatos de afuera de la ciudad. Mas aun, algu-
nastarjetasestabanfalsificadasyporlotantonoeranvalidas.
Aunqueelpersonalestadunidense sedabacuentadelos ma-
nejos e irregularidades en la seleccion de tarjetas, no habia
gran cosa que pudieran hacer. El problema esencialmente
era de caracter interno en la STyPS.

Unadelasrazones delawMmcydel Poder Ejecutivo mexi-
cano parasacarde laciudad de México el reclutamiento era
eliminarlaventade tarjetas. Se asumiaque el reclutamiento
fuera de la ciudad de México facilitariala distribuciéon de tar-
jetas de seleccion. Pero, aunque las tarjetas fueron entrega-
dasalasautoridadesmunicipalescuandoelreclutamientose
realiz6 fuerade la ciudad de México, en las ciudades de San
Luis Potosi y de Querétaro, los abusos relacionados con las
tarjetas de seleccion continuaron. Los presidentes municipa-
les y aparentemente algunos diputados, aceptaban dadivas
acambiode dichas tarjetas; algunos residentes locales tam-
biénintentaron usarinfluencias politicas para obteneruna.??

Los ejidatarios no eran elegibles para ninguno de los pro-
gramasagricolasynoagricolas.Elgobiernoconsiderabaque
su contribucidn a la agricultura mexicana era esencial; los

33 Enelexpediente 4.3 1 del Archivo del Poder Ejecutivo de Querétaro se han
encontrado referencias a la practica de venta de tarjetas de seleccién.
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candidatosdeorigenruraltenian que demostrarquenoeran
ejidatarios para meter susolicitud. Lostrabajadores del Pro-
grama Agricola provenian normalmente de areas rurales,
perofrecuentementenotenianautorizaciondesusgobiernos
locales para ser reclutados.®* Sin duda, algunos eran ejida-
tarios.

De cualquiermodo, ya con la tarjetade seleccion prelimi-
nar en la mano, el solicitante se presentaba enlasoficinas a
la hora senalada. Un inspector de la STyPS le proporcionaba
unatarjetadeseleccién permanentesiconsiderabaqueelin-
dividuoreunialosrequisitos paracalificar,despuésdeelloel
candidato era vacunado. Un representante de las empresas
ferroviarias hacia los examenes; al principio, esto era hecho
por empleados de las compaiiias, y después corrié a cargo,
generalmente, de la Association of Railway Executives, para
confirmar que fueran aptos para el trabajo ferrocarrilero.3®

Después, los candidatos eran examinados por tipo de ta-
rea. Como veremos, los braceros ferrocarrileros tenian opor-
tunidades de realizar tareas distintas al mantenimiento de
vias.Esteaspectoeradiferentedel ProgramaAgricola,yaque
lostrabajadoresagricolastenianpocasoportunidadesde ha-
cer otra cosa que levantar la cosecha.

Paraentonces,elRRBabriaunexpedienteparacadatraba-
jador, con datos personalesy el resultado de los exdmenes.
Latarjetadeidentidad emitida contabacon las huellas dacti-
laresde cadaindividuo.Losbracerosaceptadospasaban por
un examen médico llevado acabo pordoctores mexicanosy
estadunidenses, queequivaliaalexamen médicodelaarma-
dade Estados Unidos. Durante el periodoinicial,los candida-
tos eran examinados con rayos x para detectar la tubercu-
losis, pero este examen se eliminé cuando lafaltade acceso
al equipo se convirtié en un problema.

Después, en presencia de representantes de los dos go-

34 Gamboa. op. cit, p.51.

35 De acuerdo con la Southern Pacific, ella junto con otras compaiiias ferro-
viariasasignaroninicialmente personalparael programaenMéxico.Después, las
companias participantes del Programa Bracero contrataron a la Western Asso-
ciation of Railway Executives parasupervisarsusintereses enelprocesodereclu-
tamiento.
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biernosseexplicabanlascondicionesdelcontratolaboral;en
cuanto se cumplia con ese tramite, se firmaba por triplicado,
de partede cadatrabajador,delosrepresentantes delawmc
ylosinspectoreslaborales mexicanos.La Oficinade Inmigra-
cionde Estados Unidos tenialista, portriplicado, latarjetade
permiso de entrada a Estados Unidos para cada trabajador,
conunafotografiayunaformaderegistrode extranjerosque
incluia las huellas digitales del empleado.3¢
Cadadiaseprogramabandequinientosasetecientoscan-
didatosparacubrirlostramitesy,dehecho, el procesoreque-
ria de un dia entero para cada candidato, entre examenes
personalesy revisiones médicas.?’
¢Qué tipo de gente llenaba solicitudes en el Programa
Bracero para trabajar en las vias férreas? Afortunadamente,
la informacién encontrada en el archivo estatal de Queréta-
ro nos da una idea de las caracteristicas de los solicitantes.
Cuando la sTypPs le pidi6 a los gobernadores de los estados
queidentificaranaloscandidatospotencialesalprograma, el
licenciado Agapito Pozo, gobernador de Querétaro, gird ins-
trucciones a los presidentes municipales de su estado para
realizardichatareadeidentificacion. Losreportes mandados
aPozodanimportanteinformaciénhistérica, queaunquedis-
ta de ser una investigacion cientifica, nos da un perfil gene-
ral preliminar de aquellos que aspiraban a ser braceros.
Algunasdelaslistas entregadas al gobernadorPozoeran
muydetalladas;indicabannombres, edades, frecuentemente
ocupacionydireccidn,asicomolistaspreferencialesoalterna-
tivas de nombres. Los presidentes proporcionaron la infor-
macién para verificar que sus nominados calificaran, estoes,
quefueranresidentesdeQuerétaro,quenofuerantrabajado-
res calificados o ejidatarios y que no fueran necesarios para
la economia local.
Larecolecciondeestainformaciéonserviatambiénparare-
gistrarlos movimientos de trabajadores alinterior del estado

36 | ainformaciongeneralquedescribeelprocesodereclutamientoylospasos
dereclutamientodepersonalseencuentraen”GeneralinformationforRailroad Re-
presentativesin RecruitmentActivitiesinMexico City”, Archivodela Oficialia Eje-
cutiva,RRB.

37 peChurchillMurrayaSidney O'Donoghue, 8 deenerode 1945,RG211,NA.
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y hacia Estados Unidos, a través del Programa Bracero. Los
comunicados del gobierno mexicano muestran que éste ha-
bia detectado las agrupaciones y bandas de trabajadores
deambulandoporlascallesdelaciudad de Méxicoy San Luis
Potosi como prueba de la falta de supervision. El goberna-
dor Pozo aparentemente estaba decidido a evitar estos pro-
blemasensuestado;lamayoriadelospueblosrespondieron
enviandolainformacion solicitada.

Comoseriade esperarse, lamayoriadelossolicitanteste-
nian alrededor de 20 ainos, no eran los mas jévenes aunque
si inexpertos. La edad promedio del municipio de Ezequiel
Monteserade 24, mientrasqueladeotropuebloerade 28.
Pero enelcasodel municipio Benito Bocanegra, laedad pro-
medio era de 31 afos y en San Juan de 38. Dado que se
considerabaunprivilegioelsercontratadocomobracero,uno
puede suponer que los trabajadores mas jévenes no tenian
laposicionnecesariaantelacomunidadparaqueselesinclu-
yera en lalista. Asi pues, aunque los candidatos mayores de
45anosnoeranlosmasadecuados,losdocumentosdeQue-
rétaro demuestran que algunos de ellos fueron recomenda-
dos para el programa.

Laslistas indican lasocupacionesy, en algunos casos, si
los aspirantes eran propietarios. Esto porque aquellos que
trabajaban en los ejidos no eran elegibles, mientras que los
propietarios siloerany de hecho fueron quienes hicieron su
solicitud paraintegrarsealprograma.Elpresidentemunicipal
de Toliman puso a disposicion del gobernador una lista de
veinticincopropietariosdesujurisdiccionqueélconsideraba
como adecuados para ser braceros, asi como otra lista adi-
cional de “suplentes”.

Aunque unodelos presidentes municipales hizo unalista
que incluia a veinticinco recomendados de un grupo de cin-
cuenta, enlaclasificacion de “desocupado”,lamayoriadelos
hombresincluidosenestosinformessondescritoscondiver-
sos términos en relacion con ciertos trabajos no calificados,
tales como jornaleros, obreros o peones. Sin embargo, cabe
subrayar que entre estos individuos habia también trabaja-
dores semicalificados y aun especializados como plomeros,
panaderos,cazadores, carpinteros, pulquerosycomerciantes.
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En promedio, de los informes que indican la ocupacion,
entre el 70 y el 75 por ciento eran trabajadores no califica-
dos, el resto eran calificados o duefios de pequefios negocios.
Aunque ninguna lista indica si los candidatos tenian empleo
en el momento de ser elaborado el informe, podemos su-
poner que por lo menos los pequefios negociantes eran au-
toempleados. La mano de obra no calificada se empleaba
probablemente por temporadas o de modo irregular, depen-
diendo de las industrias locales o de la agricultura. De estos
datospodemossacarlaconclusiontentativadequeaunsiuna
minoria de estos candidatos eraaceptadaen el programa, ello
reduciria la mano de obra local disponibie dado que la po-
blaciéon de estos pueblos era apenas de algunos miles de ha-
bitantes.38

La transportacion

La segunda fase de la administracion del programa en Méxi-
co era la transportacion ordenada y supervisada de trabaja-
dores al interior del pais, de y hacia los centros de recluta-
miento, y hacia la frontera de camino a Estados Unidos. El
equipo del RRB en México era responsable de planear y coor-
dinar la transportacién de braceros® mientras que la wMmcC la
financiaba. Los braceros eran transportados normalmente en
unidades de Ferrocarriles Nacionales de México, aunque la
planeacionyejecuciondeesaacciénrequeriade unaestrecha
colaboracion entre los funcionarios de Ferrocarriles Naciona-
les, la War Manpower Commission y el RRB. Obviamente, los
calendarios de transportacidén estaban vinculados a los rit-
mos de las actividades de reclutamiento. Mientras éste se
mantuvo en la ciudad de México, los trabajadores contrata-
dos se dirigian a la estacion de Buenavista donde habia fun-
cionarios supervisando que sus papeles estuvieran en orden

38 Esta informacion de los aspirantes al Programa Bracero fue tomada de los
expedientes 37/1.27-45,y 191/4.31, del Archivo del Poder Ejecutivo, estado de
Querétaro.

3% De John Coates a Joseph McGurk, 6 de mayo de 1944, RG59, NA.
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yqguesusexamenesnohubierantenidoresultadosnegativos.
La Southern Pacific asegura que al comienzo del programa
ellos dotaban a los trabajadores de cobijas gratuitas. Las
empresas ferroviarias empleadoras ofrecian también alimen-
tos a los braceros en camino por medio de una compaiiia
concesionaria y equipamiento en trenes especiales.*°

Elproblemadelasdemoraseratalvezelmasserio. Estos
retrasos en el procesode transportacion se debianaloscon-
gestionamientos en lasviasy ala desorganizacién de los ca-
rros de ferrocarril, y provocaba costosos retrasos. Las em-
presas estadunidenses estaban tan preocupadas por evitar
demoras que la Southern Pacific, por ejemplo, mandé vago-
neshaciaMéxicoparatransportaralostrabajadoreshaciael
norte, sintomaren cuentaque el ProgramaBraceroya habia
contratado a Ferrocarriles Nacionales de México para hacer
fo mismo. En abril de 1943, los Ferrocarriles Nacionales es-
timaronquepodriantrasladaralrededordesietemilhombres
almesparaambas partesdel Programa Bracero sinforzarsu
capacidad instalada.*' Todos los trabajadores podrian viajar
en carros de primera clase*? y el gobierno de Estados Uni-
dos lo subsidiaria. De 1943 a 1944, los Ferrocarriles Nacio-
nalestransportarondeentrecincomilysietemiltrabajadores
al mes, de ambos programas braceros, el Agricola y el Fe-
rroviario.Elmayortrasladosellevbacaboenelmesdefebre-
rode 1945 cuando mas de ocho mil braceros salieron para
el norte.*3

Un total de ciento setenta y tres trenes se utilizaron para
transportar braceros al norte, los primeros cincuentay cinco
desdelaciudad de México, los siguientes quince de San Luis
Potosiylamayoriadesde Querétaro. Durantelaprimerafase
del programa, antes de que se suspendiera el reclutamiento
en septiembre de 1943, se programaron alrededor de cinco
trenesalmes.Después, afinesdenoviembre,cuandoelreclu-
tamiento se reanudé, se despachaban al mes aproximada-

40 "Historical Data”, p. 11.

41 De George Messersmith a Cordell Hull, 2 de abrit de 1943, RG59, NA.

42 De Churchill Murray a Luis del Campo, 25 de enero de 1945, RG211, NA.
43 De Churchill Murray a John Coates, 27 de febrero de 1945, RG211, NA.
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mente ocho trenes, que transportaban a unos ochocientos
cincuenta hombres por tren. La mayoria de ellos, cerca del
60porcientodetodoslostrenes,llegabanalpuntofronterizo
de Ciudad Juarez-El Paso para entregar a los trabajadores
consusempleadores. En ese punto se conectabanlaslineas
deferrocarrilquellegabanalasrutasdeloestemedioyelsur-
oeste.

Los trenes también llegaban a Nogales donde las rutas
del noroeste y del oeste podian recoger a sus trabajadores.
En los primeros meses del programa Nogales recibia tantos
trabajadorescomo ElPaso.Sinembargo, cuando sereanudd
elreclutamiento,despuésdelasuspensiondelprograma,dis-
minuy6 la proporcion de braceros enviados a Nogales para
aumentar los de El Paso y Laredo. En la medida en que el
programa se fue haciendo nacional, se proporcionaba mano
de obra alasrutas del este y el noreste, Laredo se convirtio
en el puerto de entrada mas conveniente.

Los braceros ya contratados debian estar vigilados cons-
tantemente. Mientras esperaban su turno para ir a Estados
Unidosdespuésdefirmadossuscontratos,permanecianbajo
la supervision del personal de reclutamiento. En larutaala
frontera,losbracerosestabansubordinadosalaautoridadde
la Board Train Riders, mientras que personal del RRB estaba
encargado especificamente de acompaiiarlos y vigilarlos.
Aungue el papel de los riders era generalmente rutinario**
‘habia ocasiones en que las circunstancias requerian de me-
didas extraordinarias: cuando los trabajadores se enferma-
banoseincapacitabanenelcamino,*®*tenianautorizaciénde
traer pertenencias personales que fueran a necesitar y algu-
nos traian una cobija de México.4®

Los problemas relacionados con la transportacién de los
trabajadoresnosehicieronesperar.Desdereciéncomenzado
el programa empezaron a difundirse informes, inclusoen la
prensa mexicana, en los que se aseguraba que los braceros
viajaban en trenes inadecuados, esto es, en vagones de car-

44 No existia una politica formal relacionada con los derechos y obligaciones
de los Train Riders del RRB.

45 De Sam Hough a Robert Clark, 17 de enero de 1944, RG211, NA.

46 John Sullivan, mayo de 1943, RG211, NA.

140



RECLUTAMIENTO Y EMPLEO DE LOS TRABAJADORES FERROVIARIOS

ga, cuando se habia negociado, reservado y pagado el uso
de carros de primera clase.*’ La propia Secretaria del Traba-
jo y Prevision Social a través de su inspector laboral Mariano
Franco despach6 quejas formales por escrito, acerca del
equipo que se estaba utilizando, asi como de las condiciones
de hacinamiento en los vagones.*® Por su parte la War Man-
power Commission habia asegurado que sélo tolerarian el
uso de vagones de carga “de manera limitada y en circuns-
tancias muy especificas”.4®

Y sin embargo, el retraso en el reclutamiento desde junio
de 1943 provocaba que los carros reservados se quedaran
sin uso. Ello le preocupaba al embajador Messersmith, por-
que la embajada a su cargo habia enfrentado una negocia-
cion dificil para lograr la colaboracion de Ferrocarriles Na-
cionales.?® No obstante, el 1° de mayo de 1944, el gobierno
mexicano canceld dos trenes de la WMC para asignarselos al
Programa Agricola dado que los trabajadores ferrocarrileros
no estaban audn listos para salir. Este incidente molesté a la
wmc.5?

Poco tiempo después se explicé en un memorandum que
Ferrocarriles Nacionales habia girado instrucciones, sin an-
tes notificar a la wMC, indicando que si los trenes permane-
cian vacios, éstos serian reasignados a la War Food Admi-
nistration y al Programa Bracero Agricola.??

Administracion del programa

La administracion del programa en México presenta muchos
detalles curiosos. El hecho de que éste fuera una respues-
ta de tipo internacional a la falta de mano de obra en Esta-
dos Unidos creaba una situacién singular.

47 pe Churchill Murray a Luis del Campo, 25 de junio de 1945, RG211, NA.

48 Idem,

49 pe Paul McNutt a Cordell Hull, 11 de mayo de 1943, RG59, NA.

50 De George Messersmith a Cordell Hull, 19 de junio de 1943, RG59, NA.

51 De Charles Hay a Joseph McGurk, 25 de mayo de 1944, RG211, NA.

52 Memorandum de la conversacion entre Sidney O'Donoghue y Arthur Mac-
Lean, 1° de mayo de 1944, RG59, NA.
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Describir y analizar esta experiencia resulta relevante ya
queilustraloflexible que puede ser laburocracia en casos de
emergencia. Este es el caso de la mayor parte de las depen-
dencias oficiales, especialmente las que cubrian tareas inter-
nas en Estados Unidos, pero que en ese momento desempe-
fiaban labores en una jurisdiccion distinta de la normal, en
Meéxico.

Entre la primaveray el otofio de 1943, el caracter del Pro-
grama Ferroviario fue ambiguo, su futuro, incierto, lo mismo
que el de su burocracia, improvisada para el caso. Evidente-
mente muchos de los funcionarios, tanto de México como de
Estados Unidos, esperaban que el programa no duraria mas
gque unos cuantos meses 0 aun mas; no pensaban que el
proceso rebasaria la contratacién de la primera cuota de va-
rios miles de trabajadores. En parte pensando que el progra-
ma no sobreviviria, se le anex6 al Programa Agricola.?®

La instituciéon responsable del programa era la War Man-
power Commission®* la cual design6é a Sam Hough como su
primer representante en la ciudad de México. Hough era
empleado de planta de la propia wMmC, y lleg6 asignado a
Meéxico en mayo de 1943. Al principio Hough trabajaba fuera
de la embajada de su pais.%® Por su parte el RRB no tenia ofi-
cina independiente y su personal trabajaba en las instalacio-
nes de la FSA.

Por cierto, el grupo en su conjunto estuvo a punto de em-
pacar y regresar gon sus maletas a Estados Unidos en agos-
to, al ser rechazada la extension del programa.®® Pero una vez
que la extensiéon se aprob6, la wMmcC decidié establecer sus
propias oficinas.’’ En cuanto al RRB, éste envi6 a dos fun-
cionarios, Frank Fleener y Harlon Carter, a la ciudad de Méxi-
co a principios de 1943, para preparar los detalles de la par-

53 De Jay L. Taylor a Mary B. Linkins, 19 de mayo de 1943, Archivos de la
Oficialia Ejecutiva, RRB.

54 Kirstein, op. cit., p. 27.

55 De la War Manpower Commission a Joseph McGurk, 4 de mayo de 1943,
RG211, NA.

56 De Cordel Hull a la embajada de Estados Unidos, 31 de agosto de 1943,
RG59, NA.

57 De Herbert Bursley a Cordell Hull, 6 de agosto de 1943, RG59, NA.
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ticipacion de su organismo, asi como las formas de colabo-
racion con la FSA y el Programa Agricola.®® Ambos permane-
cieron en México, y Fleener en particular disefi6 el desarro-
llo del proyectoferroviario.>® Durante el verano de ese mismo
aino se les unié mas gente del RRB: Raymond Lusk, Manfred
Mitchell y Guillermo Walls.5°

Aunque ya habia un acuerdo informal —hecho antes, en
Washington— de que el RRB en México rendiria cuentas a la
WMC, se giraron instrucciones formales en ese sentido.®' Si
bien las funciones normales de ambas organizaciones eran
de caracter exclusivamente nacional, su colaboraciéon en el
Programa Bracero genero6 intereses comunes.

En tanto se ubicaban en oficinas separadas, el RRB depen-
dia de la wMmc para una multiplicidad de asuntos, incluyendo
la comunicacién con el gobierno mexicano® y aun con sus
propias oficinas en Estados Unidos.®3

En cuanto al reclutamiento, mientras éste se llevo a cabo
en la ciudad de México, su dindmica estuvo vinculada al Pro-
grama Agricola por lo que su estatus permanecié como una
extension del proyecto original.

Ahora bien, en cuanto se reubico el reclutamiento en San
Luis Potosi, se modificé y expandi6é la administracién-del
Programa Ferroviario en México. Sam Hough y el equipo de
reclutamiento trasladaron sus enseres y actividades a dicha
ciudad,®* mientras que la organizacién mantuvo su oficina
principal en la ciudad de México y designé para supervisarla
a un funcionario adicional que tenia el titulo de “jefe de
AdministraciéndelaComision”.ElInombramiento de Churchill
Murray en el puesto reflejo el creciente interés de la wmMmcC
por sus actividades en México.

Murray no eraun empleado comun y corriente, pues sien-
do ciudadano estadunidense habia, sin embargo, nacido en

58 De Herbert Bursely a Cordell Hull, 27 de abril de 1943, RG59. NA.
59 DeL.J. BensonaNick Carter, 28 de diciembre de 1944, Archivo dela Oficialia
Ejecutiva, RRB.

60 De Arthur Motley a Sam Hough, 8 de mayo de 1943, RG211, NA.

61De Sam Hough a (?), 4 de mayo de 1943, RG211, NA; Kirstein, op. cit, p. 27.
62 pe Churchill Murray a Charles Holler, 8 de noviembre de 1944, RG211, NA.
63 De Churchill Murray a Guillermo Salazar, 29 de noviembrede 1944,RG211,NA.
64 De John Coates a Sam Hough, 21 de julio de 1944, RG211, NA.
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la ciudad de México en donde pasé sus primeros afios. Su
familia estaba muy involucrada en labores filantrépicas en
México, en donde su padre fue fundador de la YMCA. Este
nuevo funcionario permanecié en México todo el periodo de
duraciéndel programa.®®

Enseptiembre de 1944, el RRB y {a wMC decidieron com-
partir una oficina céntrica enlaciudad de México, en benefi-
cio del programa.®® Con este espacio compartido por las
principalesautoridadesdelProgramaFerroviarioseconsolid6
laautonomiadelmismo. Alrededorde cincuenta ciudadanos
mexicanos fueron contratados para encargarse de los trami-
tes de oficina, mientras que las responsabilidades de super-
visionyfinanciamientosedividieron.LawMc pagabalarenta
y el RRBamueblé la oficina®’ que tenia cerca de 550 metros
cuadrados.

Ademas de contratar trabajadores, esta oficina atendia
diariamentealrededordecincuentabracerosrepatriadosque
venian a preguntar sobre prestaciones, salarios atrasados,
cuentas de ahorro u otros problemas no resueltos.%®

No debe sorprendernos que la colaboracién tan cercana
de dos dependencias que normalmente se movian en el &m-
bito nacional estadunidense y que ahora se encontraban de
cara a un contexto internacional creara circunstancias ex-
traordinariasy problemasimprevisibles.

Tanto el RRBcomo la War Manpower Commission busca-
ron ejercer desde Estados Unidos un estrecho control sobre
supersonal enelexterior. Desdelaprimeraetapadelproyec-
to,elembajadorMessersmithdetectofriccionesentreambas
oficinas, que él atribuy6 a una actitud de competencia.

Sinembargo, el problema estaba en otro lado. Esto es: el
RRB buscaba supervisar estrictamente las actividades en Mé-
xico, pero se habia negado a modificar sus procedimientos

85 De SamHough aJohn Coates, 7 deagosto de 1944, Archivode la Oficialia
Ejecutiva, RRB.

86 De Harlon Carter a Charles Hodge, 20 de septiembre de 1944, Archivo de
la Oficialia Ejecutiva, RRB.

7 ltemized Statement{A); (Division ofExpenses for Joint Office of WMC and RRB
in Mexico City), Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB.

68 Dg Churchill Murray a John Coates, 9 de octubre de 1944, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB.
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habituales paraadaptarlos alas nuevas circunstancias;® ello
implicaba, porejemplo,queparacomunicarseiosempleados
del RRB con sus colegas de la WMC, con quienes compartian
oficinas, tuvieran que hacerlo via la oficina central del RRB
en Chicagoy las oficinas de la wMc en Washington. Un des-
perdicio absurdo de tiempo. Mas tarde el RRB modific sus
métodos de trabajo.”

Por su lado, la wMcC buscé centralizar toda la adminis-
tracién del reclutamiento en la ciudad de México, supervi-
sando asi el trabajo. Mientras que la Seccién de Mano de
Obra Extranjera en Washington (a cargo de todos los traba-
jadores extranjeros dentro de Estados Unidos) fracaso en
su intent6 de llevar de regreso a Estados Unidos la adminis-
traciéon del reclutamiento y sacarlo de la ciudad de México,
segun esto para simplificar el programa. Aunque el personal
de la RRB paro la iniciativa, los responsables de la wMC no
entendieron los motivos paradescentralizarelreclutamiento
ni las consecuencias que acarrearia reimplantar los viejos
procedimientos. Por su parte, el RRB arguments justificada-
mente que dicha medida provocaria mas gastos y mayores
problemas paraambos gobiernosyque ofenderiaalas auto-
ridadesmexicanas.”’

Las companias ferroviarias eran también participantes
activas del reclutamiento en la ciudad de México, primero a
travésdelaAssociation of AmericanRailroad (AAR)y después
por medio de Western Association of Railway Executives
(WARE). Ambas eran organizaciones diligentes que represen-
tabanelinterésdelosdirectivosferroviarios.Losrepresentan-
tesdedichasorganizacionesproporcionaronelsubsidiopara
el reclutamiento (7.50 doélares por trabajador), colaboraron
conlosarreglosdelatransportaciondelostrabajadoresyes-
taban encargados de “ver por la buena marcha del progra-
ma”. La WAREtambién desarrollé archivos detallados del pro-
grama, y mas tarde asign6 personal para que vigilara el tra-

89 De George Messersmith a Cordell Hull, 8 de enero de 1944, RG59, NA.

70 De Robert LaMotte a Charles Hodge, 20 de marzo de 1944, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB.

71 DeSamHoughaCharlesHoller, 18 deagostode 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva, RRB.
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fico hacia el norte y el sur, desde la frontera. La Southern
Pacific incluso asign6 personal que habia estado en México
comosurepresentanteparaquetrabajaraparawAREmientras
durara el programa.’?

Las empresas ferrocarrileras atendidas por el programa
parecian estar satisfechas con la administraciéon del mismo
en México. Representantes asignados en México de empre-
sas como L.J. Benson de la Chicago, Milwaukee, St. Paul
and Pacific, reconocieron la contribucién del RRB y expresa-
banconfrecuenciasusatisfaccidonparaconlaWarManpower
Commission. Benson lleg6 arecomendar a algunos emplea-
dos delRRBen loindividual.”? No cabe duda que en parte las
representaciones en México intentaban prolongar el progra-
ma una vez acabada la guerra, pero por otro lado hay su-
ficientesevidenciasde que alRRBle moviaelinterésde dotar
a las empresas ferrocarrileras con suficiente mano de obra.

Ladependencianormalmente estaba a cargo de la situa-
ciondelos empleadosferrocarrileros y node administraciéon
derecursoshumanos;lascircunstancias del programa modi-
ficaron susintereses.

Rutina diaria

LaWarManpowerCommissionhabiasidodesignadarespon-
sable de la supervision del programa en México, en colabo-
racion con el RRB. Generalmente de modo muy pragmatico,
la wmc desarrollé politicas rectoras del programay métodos
de trabajo para normar sus propias actividades y las de las
instituciones conlas queinteractuaba, incluyendo elRRB Yy el
U.S. Public Health Service.”
Elcaracterinternacionaldelprogramainvistidalawmcde
funcionescasidiplomaticas.Unavezterminadaslasnegocia-
cionesiniciales, la participacién del personal de laembajada
se redujo al minimo; por ello la wmMcC desarroll6 obligaciones

72 "Historical Data”, pp. 26-28.

73 peL.J.BensonaNickCarter,28dediciembrede 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRB.

74 De Herbert Bursley a Cordell Hull, 6 de agosto de 1943, RG59, NA.
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gueenotrascircunstanciashubieransidoresponsabilidadde
ia embajada. El personal de la wMC sostenia reuniones con
funcionariosdediversassecretariasdeEstado,yelRRBse diri-
gia a la wMC como intermediaria en sus asuntos con funcio-
narios mexicanos. Murray, por ejemplo cultivé relaciones de
trabajo con la SRE, la sTyPS, la Secretaria de Gobernaciony
FerrocarrilesNacionalesde México.Enunaocasionfueelpro-
pio Departamento de Estado el que explicitamente pidid ala
STyPS que trataran con Murray los asuntos de los braceros.”®

En parte paramantener buenasrelacionesyen parte por
necesidad, lawmcle proporcioné algobiernomexicanoinfor-
macién de las dependencias estadunidenses sobre la situa-
cion de los ferrocarrileros. Por su parte, la wMcC recibia infor-
macion del gobierno mexicano que después canalizabaalas
instancias correspondientes. Por ejemplo, la STyPS solicité a
la wMmC que notificara al Servicio de Inmigracion de Estados
Unidos acerca del robo de algunas tarjetas de identidad de
laRRB,loqueafectarialadindmicamigratoriaenlafrontera.”®
La seinorita Paula Alegria, de la Oficina Investigadora de la
Situaciénde MujeresyMenoresTrabajadores,contactabape-
ribdicamente a Murray a nombre de los familiares y depen-
dientes de los braceros para preguntarles sobre la situa-
cién de éstos en Estados Unidos.”’

Contractualmente hablando, el RRB estaba bajo la auto-
ridad de la WMC, y era responsable legal de llevar a cabo el
reclutamientoy la transportaciéon de los trabajadores. Es im-
portantedestacarque elRRBestabaacargode gran partede
los archivos del programa, incluso de los expedientes indivi-
duales para cada recluta.’® El RRB era también el agente de
comprasautorizadoenMéxicodelImmigration Service, el Pu-
blicHealth Service’®yla propiaWarManpower Commission.

75 peNelsonRockefellera George Messersmith, 22 deenerode 1945, Foreign
Relations of the United States, 1945, vol. IX.

76 De ChurchillMurrayaCharlesHoller, 14 dediciembrede 1944,RG211,NA.

77 Caja 3, serie 196, RG211, NA.

78 Seglinparece, elconsejotodaviaguardatodosocasitodoslosexpedientes
individuales del programa, pero porlascondicionesdelaFreedom of Information
Actlosinvestigadores no tienen acceso a dichainformacion.
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Un aspecto clave de la colaboracion del RRB era la admi-
nistracion financiera del programa. La wMC no manejaba di-
nero, cuentas bancarias, créditos paraadquisicidénofinancia-
miento, ello era completamente delegado al RRB. Personal
selecto, primero en la ciudad de México y después en pro-
vincia, era designado como “cajero” capacitado para ejercer
funcionesfinancieras. AIRRBselerembolsabanlosgastosde
unFondodeEmergenciadelaPresidencia.®°Dichofondo,sin
embargo, dejé de existir el 30 de junio de 1944, lo que
aparentemente imposibilitaria el financiamiento de la wmMcC
al Programa Bracero Ferroviario.®'

Recordemos que hacia tiempo que el Departamento de
Agricultura habia presentado la cuestiéon del financiamien-
to del Programa Agricola al Congreso, con lo que logré un
acuerdodefinanciamiento quele diofondosindependientes
del Ejecutivo. Sin embargo, no hay evidencias de que la War
Manpower Commission oeiRRBhayanintentado seriamente
dichaestrategiaenelcasodel ProgramaFerroviario.Lawmc
encontroéfondosnocomprometidos dentro de su presupues-
to habitual con los que continué rembolsando los gastos del
RRB y de hecho firmaron un convenio para formalizarlo.8?

El rRrRB en México se liberé de sus obligaciones normales
encuantoatramitariosbeneficiosdelostrabajadores.Enfe-
brero de 1944, |las oficinas del RRB en México empezaron a
aceptar solicitudes para cobrarlos beneficios pecuniarios de
losbracerosrepatriados.83 Aunque éstoshabiantrabajadoen
Estados Unidos por poco tiempo, habian tenido descuentos
de supagaparafondosderetiroyotras prestaciones del RRB
que les daban ciertos derechos. Los empleados del RRB en
Meéxico no estaban autorizados para procesarlas solicitudes,

80 De Arthur Motley a Charles Hodge, 29 de abril de 1944.

81 De Charles Hodge a Robert LaMotte, 30 de mayo de 1944, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.

82 De John Coates a Sam Hough, 2 1 de julio de 1944, Archivo de la Oficialia
Ejecutiva,RRB, Chicago.

83 De Harlon Carter a Robert LaMotte, 23 de febrero de 1944, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.
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las cuales eran enviadas a las oficinas centrales de Chicago,
con el Gnico fin de recibirlas.?

Dependencias estadunidenses auxiliares en México

ElImmigration Service de Estados Unidos envié inspectores
a colaborar en el reclutamiento vy, sin abrir oficinas propias,
asignod agentesalequipodereclutamientode! programa.De-
bido a que éste especificaba que los trabajadores mantuvie-
ran su caracter como tal por contrato temporal se necesita-
banformasmigratoriasespecificasparaadmitiralosreclutas
en Estados Unidos. Estos inspectores se mantenian en con-
tacto con las autoridades migratorias en la frontera para in-
formarlesdelmovimientodelostrabajadoresrumboalnorte.
Alrededor de seisinspectores fueron asignados alequipo
de reclutamiento®® y éstos se mantuvieron con el equipo al
trasladarse a San Luis Potosi®®y después a Querétaro. El Pro-
grama Agricola subsidi6é alimmigration Service, hastaque el
Programa Ferroviario se autonomizé al asumir la WMC sus
costos.?’
Elexamenmédicodelossolicitantesdetrabajocomobra-
ceros corrid a cargo del U.S. Public Health Service. En mayo
de 1943 envio a los primeros médicos a México, proceden-
tes delugares como Louisiana®y Missouri.®® Mediante pau-
tas establecidas porlas fuerzas armadas de Estados Unidos,
losmédicosestadunidensesencolaboraciénconsuscolegas
mexicanos determinaban si los aspirantes estaban en bue-
nas condiciones de salud para ser braceros. En general, los

84 Dg Robert LaMotte a Harlon Carter, 7 de marzo de 1944, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.

85 peCharlesHodgeaHarlonCarter, 25 deabrilde 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRB, Chicago.

86 DgRobertClarkaJosephMcGurk, 11deabrilde 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRrB, Chicago.

87 De Charles Hodge a Harlon Carter, 17 de noviembre de 1944, Archivode
la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

88 Formadeautorizaciondeviaje, OficinadeMedidasde Emergencia, 1°dejulio
de 1943,RG211,NA.

89 Formadeautorizacién deviaje, OficinadeMedidasde Emergencia, 5demayo
de 1943, RG211,NA.
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reclutas deberian estar bien de salud y no ser portadores de
enfermedades infecciosas como la tuberculosis.®°

ElPublic Health Service se top6 con seriasdificultadesen
México, y también contribuyé a crearlas. En algunas ocasio-
nes, los médicos estadunidenses maltrataron a los aspiran-
tes que examinaban con lo que obligaron a las autoridades
mexicanas a solicitar su relevo.®'

Masadelante,cuandoelreclutamientosedejédeefectuar
enla ciudad de México para hacerse en San Luis Potosi, los
médicos estadunidenses quisieron trasladar el equipo de ra-
yos x para la nueva sede. Pero la WMC insistié en que para
ahorrar costos era necesario sustituir los rayos x por exame-
nes manuales;®? paraello arreglé un cuarto especial, tranqui-
loysilencioso, donde los médicos pudieran hacer exdmenes
de pecho.Peroen 1945 lacompaiiia Florida East CoastRail-
way dirigié una queja debido a que le habian asighado a un
bracero con tuberculosis activa. El doctor Van Beeck, res-
ponsable del equipo de médicos estadunidenses, contest6
que sin el equipo adecuado era imposible un anélisis serio
de la presencia de tuberculosis en los aspirantes. Holler, del
RRB, finalmente accedi6 atrasladarelequipo derayosx, pero
Murray de la wMc fue inflexible en cuanto a no gastar en
equipo médico para los exdmenes de tuberculosis.??

Aligual que el Immigration Service, el Programa Agricola
subsidié los gastos del Public Health Service hasta que el
reclutamiento ferrocarrilero se independiz6.%* De ahien ade-
lante, la wMC cubrié los gastos.®® Aunque al final de cuentas,
el Departamento de Estado pag6 la cuenta.®®

%0 De Churchill Murray a John Coates, 28 de mayo de 1945, RG211, NA.
91 De Churchill Murray al licenciado Luis Trujillo, 6 de marzo de 1945,

RG211,NA.
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93 DeidoctorVanBeeckaE.N.Sunderland, 13demarzode 1945,RG211,NA.

94 Convenioentre elRRBY laWar Administration, 10demayode 1943, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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La embajada de Estados Unidos en la ciudad de México
se mantuvo muy pendiente del desarrollo del Programa Fe-
rroviario a lo largo del tiempo que durd la guerra, aunque
su participacion activa disminuy6 después del fin de las ne-
gociaciones del convenio. La embajada funciondé como in-
termediaria para los organismos que estaban trabajando en
Meéxico. El personal gubernamental, por ejemplo, usaba su
servicio de mensajeria para mandar articulos varios y co-
rrespondencia.®’ Por otro lado, cuando habia dificultades
que no se podian resolver en otras instancias, el embajador
Messersmith de vez en cuando buscaba a las altas autorida-
des mexicanas, especialmente al presidente de la Republi-
ca, general Manuel Avila Camacho.®®

Ademas, los consulados estadunidenses en el interior de
México jugaron un papel mas activo. Se comenzaron a invo-
lucrar con la repatriacion de los primeros trabajadores. Ague-
llos braceros que dejaron Estados Unidos sin haber recibido
su ultimo cheque podian reclamarlo en el consulado local.
Estos servian como base para distribuir los ahorros bancarios
acumulados y estaban en condiciones de verificar la repa-
triacion de los trabajadores que regresaban por su cuenta y
mantenian informados a las empresas ferroviarias y al Servi-
cio de Inmigracion.®®

El gobierno mexicano

Como ya sefialamos, el Programa Bracero Ferroviario que se
instrumentd durante la segunda guerra mundial no hubiera
sido posible sin la colaboracién del gobierno mexicano. Las
politicas y las acciones relacionadas con esta fase del Pro-
grama Bracero son muy significativas dado que ésta fue la
Unica ocasién en que, por muchas razones, México estuvo en
condiciones de negociar en igualdad de fuerzas con Estados

97 De Robert LaMotte a Charles Hodge, 6 de abril de 1943, RG59, NA.

98 D Arthur Motley a Joseph McGurk, 9 de mayo de 1944, Archivo de la
Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

99 “Recibo de pago”, RG211, NA,
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Unidos. Las dependencias del gobierno federal y los gobier-
nos estatales, de jurisdiccion interna o externa —ya sea con-
juntamente o por separado—, administraron el proyectoy le
dieron seguimiento en colaboracién con el personal de
Estados Unidos.

La Secretaria de Relaciones Exteriores condujo las nego-
ciaciones iniciales, asi como las discusiones posteriores y la
correspondencia. Con frecuencia proporcioné a Estados Uni-
dos informacién recibida de distintas secretarias de Estado o
documentos relacionados con los braceros. Al igual que su
contraparte en la Unién Americana, después de las negocia-
ciones iniciales, el ministerio mantuvo una postura discreta a
lo largo del programa. En ocasiones, la secretaria se reunia
con representantes estadunidenses para discutir problemas
excepcionales como elincidente de la Santa Fe. Con frecuen-
cia fue conducto de otras instancias de gobierno; por ejem-
plo, cuando las cuotas de braceros fueron incrementadas,
la SRE establecié comunicacién con la embajada de Estados
Unidos en representacion de la STyPs.'°0

La Secretaria del Trabajo y Prevision Social era la entidad
gubernamental responsable del bienestary ladefensade los
derechos de los trabajadores mexicanos y por ello se consti-
tuy6 en parte integral de laadministracion del Programa Bra-
cero. Léogicamente, esta secretaria era la dependencia mas
importante del gobierno mexicano ante este programa, la
cual particip6 en él desde su origen y configuraba la mayo-
riade las politicas laborales relacionadas con él. El oficial ma-
yor de la SsTyps, Padilla Nervo, fue uno de los tres represen-
tantes en las negociaciones originales.'®’

La sTyPS nombré inspectores laborales que fueron asigna-
dos al equipo de reclutamiento. Dichos inspectores emitie-
ron tarjetas de seleccion para ser admitido en el reclutamien-
to, conducian las entrevistas preliminares y la entrevista final
que los solicitantes debian realizar, decidian si los aspirantes
reunian los requisitos y firmaban los contratos a nombre del
gobierno mexicano. La Secretaria del Trabajo y Prevision

100 De George Messersmith a Cordell Hull, 29 de febrero de 1944, RG59, NA.
101 De Herbert Nursley a Cordell Hull, 6 de abril de 1943, RG59, NA.
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. Social comisioné oficialmente alos inspectores del programa.
El primero de ellos fue Pablo Ruiz de la Pefa, quien fue rem-
plazado en junio de 1943 por Lunga Pineda.'®?

La Secretaria del Trabajo, por su posicion dentro del go-
bierno, goz6, aparentemente, del poder de veto. Esta secreta-
ria amenaz6 con suspender el reclutamiento de trabajadores
en diciembre de 1943 debido a la falta de colaboracion del
personal estadunidense, y casi tuvo éxito en lograrlo.'* Fue
la sTyPS la que determind la descentralizacion del recluta-
miento y, como ya lo habiamos sefalado, era un comité den-
tro de dicha secretaria el que disend los calendarios de re-
clutamiento.®

En respuesta al torrente de quejas acerca de las condi-
cionesdevidaydetrabajodelosbracerosferroviarios, lasTyPs
solicité al gobierno de Estados Unidos aumentar el grupo de
inspectores laborales mexicanos que se encontraban en ese
pais'®® recorriendo los centros de trabajo para investigar de
primera mano dichas denuncias.'®® Algunas autoridades es-
tadunidenses se resistian a autorizar dichos inspectores. Sin
la aprobacion formal del gobierno de Estados Unidos, la Se-
cretaria del Trabajo y Prevision Social notificé a la War Man-
power Commission que diez inspectores estaban en camino
para examinar las condiciones de trabajo de los braceros fe-
rrocarrileros en su territorio. Sin margen de maniobra, la wMC
tuvo que apoyar la accién de la secretaria y posteriormente
pagar los viaticos de los inspectores.'"’

La sTyPsnosblorecopilabainformacionde susinspectores
laborales en Estados Unidos, de la Secretaria de Relaciones
Exteriores y de la Presidencia de la Republica, sino también
de los propios braceros que se dirigian directamente a la
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Comité Juridico, RRB, Chicago.
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105 De Paul Reveley a Arthur MacLean, 16 de junio de 1944, RG59, NA.
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sede de la secretaria en México. Esta habitualmente dirigia
las quejas, ylainformaciéon concerniente a ellas, de sus ofici-
nas en México al gobierno estadunidense. Por ejemplo, en
septiembrede 194 3laSecretariadel Trabajopresentécopias
de las cartas de denuncia de los braceros en que se detalla-
banlascondicionesinadecuadasde trabajo,dando nombres
de lugares y responsables. Esta informacion entré directa-
mente en contradiccidn con la panoramica gue el personal
estadunidense estaba dando acerca de las condiciones de
vida y de trabajo de los braceros mexicanos.'%®

En otra ocasion Padilla Nervo presion6 a una delegacion
estadunidenserenuenteaentrarenunadiscusiénsobreelte-
ma, para que dialogaran sobre la estructura dual de salarios
en el suroeste de Estados Unidos, la cual violaba el espiritu
delconveniointernacional.'®*Masaun, PadillaNervohizoalu-
si6n a los sentimientos ambivalentes de las organizaciones
laborales de ambos lados de la frontera en relacién con la
presencia del programa de empleo temporal para los brace-
rosferroviarios.''?

La Secretaria de Gobernacion tenia jurisdiccion sobre
cuestiones migratorias a través del Departamento de Migra-
cion, que era responsable de elaborar la politica migratoria,
regularlamigraciéninternacionalyvigilarlas fronteras mexi-
canas. Al igual que su contraparte en Estados Unidos, dicha
secretariaregulabay supervisaba los movimientos poblacio-
nales y, en este Ambito, se ocupaba del Programa Bracero.

Luis Cortines, oficial mayor de la SG, represent6 a su de-
pendenciaen las negociacionesiniciales. Al principio, su pa-
pel se caracterizé por el hecho de proveer de informaciony
apoyo administrativo a la sTyps.'"!

EiDepartamentode Migracionde la Secretariade Gober-
nacionnombrdaunfuncionarioqueparticipbéenelequipode
reclutamiento para procesar las formas migratorias propias
de México.'"? Esta dependencia también asigné represen-

108 Memorandum 1745, 10 de septiembre de 1943, RG59, NA.
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tantes ante la comisién que supervisaba la descentraliza-
cién del reclutamiento en el afo de 1944.''3 Ademas, di-
chodepartamentoeraelresponsabledearreglarlos papeles
de estancia para el personal de nacionalidad estadunidense
que habia llegado a México asignada al programa.'*4

ConocerelnimerodebracerosquetrabajaronenEstados
Unidos en un periodo determinado era de particular interés
paraelDepartamentodeMigracién; paracalcularestosdatos
era Util conocer las cuotas de braceros asi como el reclu-
tamiento de mano de obra para remplazar los eventuales
faltantesdetrabajo.Perohabriaquetomarencuentaquegran
numerode braceros abandonaban su trabajo para conseguir
otros empleos o para regresar a México por su cuenta; mas
aun,de acuerdo conlasleyes mexicanas, los ciudadanos na-
cionales que abandonaban el pais no tenian que reportarse
hasta su repatriacion, por ello era muy dificil tener datos es-
tadisticos precisos. Esta oficina dependia, por lo tanto, del
RRBparaallegarselainformacioénrequeridaparaasesorarala
STyPs acerca de futuras cuotas de reclutamiento.

Debidoaloanterior, laWar Manpower Commission esta-
blecié la costumbre de proporcionarle al Departamento de
Migracién de la Secretaria de Gobernacion las estadisticas
que le suministraba el RRB.'"® También se le enviaban las co-
pias de los reportes de transporte que habian sido llenados
por los Train Raiders del RRB ya que los inspectores de mi-
gracién mexicanos debian firmaﬂas formas.1®

Segun los informes, no obstante las buenas intenciones
de los negociadores, a partir de la aprobacion del Programa
Bracero se dio un aumento de la migracion indocumenta-
da a Estados Unidos. La Secretaria de Gobernacion atribuy6
dichoincremento ala elevacion de lademanda de mano de
obra en ese pais y al propio Programa Bracero, el cual, sin
proponérselo, dio a conocer la existencia de una demanda
de trabajadores en el pais vecino. La SG consideré el fen6-

113 De Sidney O°'Donoghue a Cordell Hull, 13 de abril de 1944, RG59, NA.
114 De Herbert Nursiey a Cordell Huil, 7 de agosto de 1943, RG59, NA.
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meno descrito como algo contrario al espirituy ala letra del
ProgramaBraceroylevanté unaprotestaanteelgobiernode
EstadosUnidos.'"?

El tema de los indocumentados se volvié un punto tan
candente, que entre abril y mayo de 1944 el gobierno me-
xicano propuso una reunion binacional de alto nivel en la
ciudad de México. El comisionado Earl Harrison del Immi-
gration Service y una parte de su equipo viajaron a dicha
ciudad a participar en conversaciones con la Secretaria de
Relaciones Exteriores y la Secretaria de Gobernacion; tam-
bién se integré el Departamento de Estado de los Estados
Unidos. El eje de las platicas se centré en la eliminacién de
dicha dinamica de migracion; todos ellos acordaron que era
necesaria una vigilancia mas estricta en la frontera, y de he-
cho enlas discusiones lograron llegar aacuerdos sobre me-
didas concretas de ambos paises para estrechar la vigilan-
ciafronteriza.'"®

Los Ferrocarriles Nacionales de México transportaron a
todoslosbracerosferroviariosalafrontera.Debemosrecordar
quelacompaniaestabaenmediodeunarehabilitacién(acau-
sadelasituacion de guerramundial) subsidiada por Estados
Unidos y supervisada por Oliver Stevens de la U.S. Railway
Mission. Es probable que la Railway Mission haya intentado
desconocer la autoridad de los Ferrocarriles Mexicanos y to-
marensus manosladirecciondel proceso.Muchasvocesen
Méxicoseievantaronparacriticarsusactitudes.'' A Stevens
le parecidé mas eficiente transportar a los braceros en Ferro-
carriles Nacionales gue tratar de traer maquinas y vagones
estadunidenses aMéxico.'?°

Por su parte, el Departamento de Estado queria utilizar a
los Ferrocarriles Nacionales para transportar braceros ferro-

117 De George Messersmith a Cordell Huli, 19 de-mayo de 1943, RG59, NA.

118 De M.L. Stafford a Cordell Hull, 6 de junio de 1944, Foreign Relations of
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embargo,en Méxicohubomuchascriticasjustificadasacercadelcomportamiento
deOliverStevensysuequipo, pueslascondicionesdeguerracrearonoportunida-
des para abusosy malos entendidos.

120 De George Messersmith a Cordell Hull, 23 de marzo de 1944, RG59, NA.
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viarios y, de regreso, meter equipo estadunidense a México
paralos trabajadores agricolas.’?’

En 1943, FerrocarrilesNacionalessehabiacomprometido
adesarrollarunplancalendarizadoparatransportaralosbra-
cerosdeacuerdoconlostiemposdereclutamiento;teniaco-
mo objetivo transportar doce mil trabajadores al mes, de los
cuales cinco mil serian ferrocarrileros.'?? Los retrasos en las
actividadesdereclutamientoylacarenciadeequipo provoca-
ron que Ferrocarriles Nacionales tuviera que modificar, e in-
clusocancelar,algunosviajes programados.'?* Gran partede
susactividadesadministrativasylasupervisionadministrativa
vinculada al Programa Bracero se hacian desde la oficina de
Ferrocarriles Nacionales en Nueva York. Estos costos fueron
cubiertos por la wMC que recibia los fondos del rRRB.'2¢

El programa en Estados Unidos:
una vision general

ElprogramaenEstadosUnidosasumiéunaformamuchome-
nos centralizaday estructurada que su contraparte en Méxi-
co. Nada, ni las negociaciones, nilos convenios formales, ni
los trdmitesrelacionados con el reclutamiento especificaban
el papel de los gobiernos en la fase del programa que co-
rresponderiaaEstados Unidos. Desdeelpuntodevistalegal,
es un hecho que, a diferencia de los trabajadores agricolas,
en el caso ferroviario, una vez colocados quedarian bajo la
responsabilidad de las empresas. No obstante esto, los go-
biernos de ambos paises le dieron seguimiento tanto a los
trabajadores como a las empresas ferroviarias. Personal de
ambasnacionesestabanvigilando,einclusointerveniansilas
circunstanciasloexigian.

121 pe Cordel Hull a George Messersmith, 26 de mayo de 1943, Foreign
Relations of the United States, 1943, cap. V.

122 Memorandum de la conversacién entre Robert McGregor y Arthur Mac-
Lean, 29 de abril de 1943, RG59, NA.

123 Memorandum de la conversacion entre Sidney O'Donoghue y Arthur
MacLean, 3 de mayo de 1944, RGb9, NA.

124 pe A.FriasBeltranaCharlesHodge, 11 dediciembrede 1944, Archivode
la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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La administracion

Las companias se hicieron responsables del bienestar de los
braceros al llegar a Estados Unidos y, en el caso de los go-
biernos, ambos buscaron garantias formales —entre siy con
los patrones— de que los trabajadores iban a permanecer
como obreros no calificados, contratados temporalmente.'2®
“Adnmas,laConstitucionPoliticadelos Estados Unidos Mexi-
canos estipulaba que los empleadores de trabajadores tem-
poraleros que salieran del pais deberian depositarunafianza
porcadaciudadanomigrante paraasegurarsurapidaysegu-
ra repatriacion. La Unica excepcién eran aquellas instancias
enlasqueelempleadorfueraungobierno,comoeraelcaso,
por lo menos desde el punto de vista técnico, del Programa
Agricola.'?®

La posicion de los trabajadores ferrocarrileros era ambi-
gua de acuerdo con el contrato de empleoy el convenio in-
dividualdetrabajoaprobadosporelprograma,queenambos
casos sefialaban al gobierno federal como empleador.'?’

Paraevitarunmalentendidoconelgobiernomexicano, Es-
tados Unidos decidi6 (el responsable de ello probablemente
fueellmmigration Service)pediralascompafiasferroviarias
quedepositaran ias fianzas. Entodo caso, lasolicitudde ura
fianzaalascompaniasdejabaclaroqueéstaseranlasemplea-
doras legales. Ahora bien, silos términos de la fianza se vio-
lasen porque el bracero alterara su situacidon migratoria, la
compaiiia renunciaria a la fianza.

Ellmmigration Service administré y dioseguimientoalas
fianzas. Comolacantidad eratangrandeylasituaciénnove-
dosa paraladependencia, establecieron formularios y méto-
dos especiales para las fianzas de los braceros ferrocarri-
leros. Aunque las p6lizas eran manejadas por compaiiias de
segurosprivadas, ellmmigrationServiceteniaqueaprobarlas

125 De T.B. Shoemaker a Thomas G. Finucane, 1° de mayo de 1943, archivo
56135/227,INS.

126 De Claude Wickard a Cordell Hull, 4 de abril de 1943, RG59, NA.

127 Memorandum de A.M., 21 de abrilde 1943, archivo 56135/227, INS.
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fianzas para cada aspirante a bracero antes que el recluta-
miento comenzara en México.?8

LaSouthernPacific,laSantaFeylaWesternPacificfueron
lasprimerastrescompafiasen procesarycompletarlasfian-
zas, en mayo de 1943, por la cantidad de 44 000 ddélares
en el caso de la Santa Fe y 70 000 délares la Southern Pa-
cific.'®Cadaunadelastreintacompafiasferroviariasquede
ahienadelante participaronen el Programa Bracero tramita-
ron sus fianzas y las hicieron aprobar en el Immigration Ser-
vice antes de contratar su cuota de trabajadores. Debemos
anadir que cada vez que las compaiiias tramitaban un au-
mento en su dotacidn de braceros, se procesaban fianzas
adicionales. '

Cualquier modificacién en las condiciones especificadas
en las fianzas seria considerada como unainfraccion al con-
trato, y la compaiiia tendria que renunciar a la fianza. Por
ejemplo,enelcasodequelosbracerosdesertarandesusem-
pleosytomaranotroporcuentapropia,estarianviolandocla-
ramente suestatusmigratorio. Silascompaniasnoencontra-
banalostrabajadoresylosregresabanaltrabajoenunplazo
especifico, tendrian que pagar unamulta. Asimismo, durante
el curso del programa, las administraciones de las compa-
fiias ferroviarias buscaron transferir braceros a otros traba-
jos no calificados o semicalificados. Al comienzo del progra-
ma, este tipode acciones serian consideradasviolatoriasala
fianza.'*°

Los contratos

Dado que la administracién del Programa Bracero Ferrovia-
rioen Estados Unidosrecay6 fundamentalmente enlascom-

128 Memorandumparaelarchivode A.M.,2 1 deabrilde 1943, archivo56 135/
227,INS.

128 pgEarlHarrisonaThomasG. Finucane, 8 demayode 1943, archivo 56 135/
227,INS.

130 peEarlHarrisonaCharlesH. Woods,29demayode 1943, archivo56 135/
227, INS.
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pafias, los contratos fueron la base legal necesaria para su
operacion. Ellos bosquejaron los marcos legales del progra-
ma, en especialdelos agentes nogubernamentales, esdecir
de las companias y los trabajadores.

Los contratos vigentes en el programa apenas si lo dota-
bandeunmarcogeneralparasuejecucidnenEstados Unidos.
Elcontratode empleoytransportacionqueerafirmadoenel
momento mismo delreclutamiento por unrepresentante de
la WMC, otro de la empresa, y por cada trabajador, reconocia
alconvenio internacional como su precedente legal. Este do-
cumento atribuia responsabilidades a tres grupos, los traba-
jadores, el gobierno estadunidense y la empresa.

El texto sé6lo detalla las obligaciones de los trabajadores.
Muy poco seinformaacercadelaempresaoelgobierno.En
cambio, losderechos del gobierno mexicano parasupervisar
directamentelascondicionesdevidaydetrabajodesusnacio-
nales mientras estaban al servicio de las compaiiias ferrovia-
rias sonvirtualmente ignorados.

Porsuparte,elgobiernodeEstadosUnidosacordégaran-
tizar que los braceros fueran transportados de modo seguro
a su lugar de trabajo, lo mismo que de regreso a México al
terminarsucontrato.Losbracerosferrocarrileros teniantam-
biéngarantizadalaentradaysalidade EstadosUnidossines-
tar sujetosal serviciomilitar. Elgobierno de aquelpais le pro-
metid alostrabajadoresbrindarles asistenciaencasode una
urgencia médica o problemas relacionados con la seguridad
social, mientras conelgobierno mexicanose comprometida
gue las empresas cumplirian con sus obligaciones contrac-
tuales.

Comopartescontratantes,lasempresasferroviariasacor-
daron emplear al trabajador conforme a las normas delinea-
dasenelcontratoyarembolsarlealgobiernofederallosgas-
tosocasionadosporelincumplimientodelcontrato por parte
delaempresa. Estas acordaron asumirlaresponsabilidad de
transportaralosbracerosconsusbienespersonalesasucen-
tro de trabajo y cuidar de su bienestar mientras estuvieran
bajo su mando. Las empresas también acordaron notificar
al gobierno en caso de que cesaran a alglin bracero o si és-
te estuvierafueradeltrabajo por cualquierrazén durante sie-
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te dias consecutivos, asi como tener al dia la gran cantidad
de expedientes exigidos por la wMC.

Al firmar el contrato de empleo y transportacion, el tra-
bajadorprometiaviajarbajolajurisdicciondel ProgramaBra-
cero hasta su lugar de empleo en Estados Unidos y realizar
su labor tal y como se lo indicara su empleador. La seccion
delcontratotitulada“términosycondicionesdeempleo”deta-
llabalas condiciones siguientes: seriaempleado sélo para la-
boresnoagricolas;susalarioseriaigualaldelostrabajadores
estadunidenses “por el mismo tipo de trabajo y en el mismo
lugar”, lasempresassehacianresponsables deinformarleen
detalle de los salarios y de las condiciones de trabajo que le
corresponden.Nose podrianhacerdeduccionesquebajaran
la paga por debajo del salario prevaleciente, pero se autori-
zabaunadeducciondel 10porcientoparasudepoésitoenuna
cuenta de ahorro en México.

Elgobiernofederaly el empleador garantizaban servicios
higiénicosyde saludidénticos alos que gozabanlos trabaja-
doreslocales.

Eltiemponormal deempleoerade seismeses.Lostraba-
jadores no sufririan discriminaciény tendrian que realizarlas
tareasqueselesasignaran.Selesgarantizariaunaciertacan-
tidad de trabajo y recibirian los mismos aumentos salariales
que otros ferrocarrileros. El contrato les reconocia el dere-
chodeunirseypresentarinconformidadesantelawmc. Tam-
bién se incluian los pasos a seguir para dar por terminado el
empleo.

Cadatrabajadorcontratado también firmé un acuerdoin-
dividual de trabajo que resumia los puntos del contrato de
empleo descritos antes. Es importante subrayar que este
acuerdo individual reconocia larelacién entre el trabajadory
el gobierno de Estados Unidos y las obligaciones derivadas
de ello. Un representante del gobierno mexicano tenia tam-
bién que aprobary firmar el acuerdo individual de trabajo.

La evolucion del programa muestra con claridad que el
marco de los contratos previsto por los negociadores no era
el adecuado. Las ambigliedades del programa provocaron
problemas serios que lo pusieron en peligro.

Cuestionestalescomotransferenciasdeempleados, cuo-
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tas de trabajadores y el nGmero total de braceros laborando
en Estados Unidos y en transito en cada etapa para poder
cubrircuotas, requirieronenmienda.Masaun, laacredisputa
sobre diferencias salariales en California llevé a establecer
unacomisioninternacional ad hoc. En un apartado siguiente
trataremos en detalle el “incidente de la Santa Fe".

A pesarde susimprecisiones los contratos cimentaron fa
infraestructura legal del programa y cuando fue necesario
sentaron las bases para realizar modificaciones bilaterales.

Las condiciones de vida y de trabajo

Unadelasprincipalespreocupacionesdelgobiernoeralasu-
pervisiondelaregulaciéndelascondicionesdevidaydetra-
bajo de los braceros; la supervision cotidiana correspondia a
las empresas. Como parte de las condiciones del programa
éstas proporcionaban el alojamiento a los trabajadores tem-
poraleros,'®! pero la verdad es que éste era muchas veces
inadecuado.

Endiversasocasioneslosnegociadores mexicanossubra-
yaronlanecesidaddequelosbracerosferrocarrilerostuvieran
accesoaviviendassimilaresomejores queiosempleadoslo-
cales.Querianasegurarlaprotecciéndelosbracerosentodas
sus facetas. Debido a que los mismos trabajadores locales,
sobre todo los temporaleros, tenian apenas acceso alas for-
mas de alojamiento minimas deseables, lademanda del go-
bierno mexicano de condiciones de vivienda equivalentes a
los trabajadores locales no tenia sentido practico alguno.

Alosbracerosselesgarantizabaunpagojustoporsutra-
bajo, definido a partir del “salario prevaleciente”, o sea aquél
que recibian otros trabajadores por el mismo tipo de faena.
Paraevitarquelossalariosfueranfijados arbitrariamente por
los empleadores, se introdujo esta clausula, modificando los
términos anterioresempleados paraelPrograma Agricola.3?

131 De GeorgeMessersmitha CordellHull, 4dediciembrede 1943,RG59,NA.
132 Fglder en Northern Pacific, s.f., RG211, NA.
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Laramaferrocarrilerateniaunaestructurasalarial muydi-
versaylossalarioseranproductodenegociacionescolectivas,
pues la mayoria de los empleados pertenecian a uno de los
muchossindicatos existentes.

Aunque los trabajadores mexicanos eran temporaleros,
ellossevetanafectadosporiasactividadessindicalesdurante
su estancia en Estados Unidos.'® De esto eran conscientes
aunlosadministradoresdel ProgramaFerroviario. Durantela
segunda guerra mundial, los salarios negociados por las fra-
ternidadesysindicatosafectabantantoalostrabajadoreses-
tadunidensescomoalosmexicanos.**Aunaquellosobreros
nosindicalizadosquetrabajabanparacontratistasrecibianlos
salarios producto de negociaciones colectivas.

Enelcasoagricola, losbracerosrecibirianlos salarios pre-
dominantes que te6éricamente se formaban en el mercado li-
bre producto de lanegociacién entre patronesy empleados,
aunqueenlarealidadestonoexistia. Losgranjerososusaso-
ciaciones establecian los salarios a su gusto.'3®

Debemos recordar que a mitad del camino del Programa
Bracero todos los trabajadores ferrocarrileros recibieron un
aumento salarial. Aprincipios de 1944, el salario minimo fe-
rrocarrilero era de 46 centavos de doélar por hora, mas alto
que el salario minimo agricola que era de sélo 30 centavos
por hora, aunque la paga agricola durante la guerra a veces
se podia complementar con trabajo a destajo.3

Losvolumenesdelasnéminas de pago para el programa
crecieron con rapidez; para fines de noviembre de 1943,
apenas siete meses después de su instrumentacion, se ha-
biandistribuido 9 milionesde ddlaresencompensaciones.'3’
Aproximadamente el 10 por ciento de esacantidad se habia

133 peWilliam HaberaRafael delaColina, 16 de septiembrede 1943,RG59,
NA.

134 Memorandum 1745 de la embajada de Estados Unidos en la ciudad de
México, 10 de septiembre de 1943, RG59, NA.

135 Gamboa, op. cit, pp. 78-79.

136 mMemorandumdelaconversacionentre RobertMcGregory ArthurMacLean,
15 de abril de 1943, RG59, NA.

137 “Compensation Reported from Mexican National ContractWorkers during
the Period May-November, 1943, Inclusive”, ArchivodelaOficialiaEjecutiva, RRB,
Chicago.
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enviado a México bajo laforma de depdésitos bancarios. Una
cantidaddesconocidafueenviadaadicionalmenteporlosbra-
ceros en forma directa a sus familias.

Aligual que paralostrabajadoreslocales, loschequesde
losbraceroseranobjetodededucciones. Lafaltadearchivos
es un obstaculo para hacer una generalizacién'®® pero se
puede comentar que, por ejemplo, se hacian descuentos pa-
ra el victory tax(pagado por todos los trabajadores estadu-
nidenses, excepto los agricolas)y para el RRB, aunque, como
hemos senalado, habia un acuerdo de caballeros en el senti-
do de regresar ese dinero a México.'3® Los braceros no pa-
gaban el 30 por ciento de witholding tax.'*° Ya que técni-
camentelosbracerostenianderechoalasprestacionespara
desempleados, algunas empresas pagaron elimpuesto fede-
ral al desempleo en favor de sus trabajadores.’™’

Todavia mas: algunas compaifias cobraban descuentos
por concepto de alojamiento y comida. La Southern Paci-
fic, por ejemplo, cobraba 1.29 délares diarios, cantidad bas-
tante elevada.'*? Esta misma hizo deducciones durante la
transportacionacambiodelaentregadezapatosyropaapro-
piada en las paradas de Los Angeles y Sacramento.'#

Comoyalosefalamoslineasarriba, se deduciael 10 por
ciento de la paga para depositarse en cuentas de ahorro a
nombredelostrabajadores, cosaacordadaenelconvenioin-
ternacional. El plan era reunir dinero en los bancos de Esta-
dos Unidos, adelantar cantidades crecientes a México, y por
altimo distribuir el dinero correspondiente a cada repatriado
individualmente. El convenio dej6 sin aclarar en qué instan-
ciarecaia la responsabilidad financiera, y a final de cuentas
lawmcasumié el control mientraslosrecursos estuvieranen
EstadosUnidos. 4

138 D Rafael de la Colina a Arthur Motiey, 25 de agosto de 1943, RG59, NA.

139 De A.M.Kobrick a Joseph H. Freehill, 25 de septiembrede 1943, Comité
Juridico, RRB, Chicago.

140 De Adolfo Berle a George Messersmith, 7 de abril de 1943, RG59, NA.

141 De Frank Squire a Edward Stettinius, 4 de febrero de 1944, RG59, NA.

142 pe Murray Latimer a Paul V. McNutt, 13 de noviembre de 1942, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RR8, Chicago.

143 "Historical Data”, p. 15.

144 De A.W. Motley a G.H. Muckley, 14 de mayo de 1943, RG211, NA.
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Arthur Motley, uno de los miembros del Comité Ejecutivo
de la War Manpower Commission en Washington, D.C., de-
terminé poco despuésdelinicio del programa que los ahorros
acumulados serian depositados en bancos de San Francisco
y Chicago, y de ahi serian enviados al Banco de México'4®
normalmente en periodos mensuales. El dinero era transfe-
rido por Ultimo al Banco de Ahorro, que lo distribuia directa-
mente a los braceros repatriados.*® En ocasiones la WMmC
adelanto el dinero ella misma; baste como ejemplo que en
abril de 1944 la Paul McNutt envié un cheque de 300 000
délares. Esta también trabajo en Washington reportes esta-
disticos con las listas de los trabajadores, con sus nimeros
de cuenta y las cantidades depositadas en su nombre.'%’

La wMcC le proporciond las listas de ahorro a la embajada
estadunidense en México, la que a su vez las enviaba a la
oficinaen MéxicodelawMcCy ésta ala STyPS.“8Ladistribucion
de los ahorros era muy problematica, algunos trabajadores no
tenian identificacion, otros no sabian a donde acudir a recla-
marlos.

La wMcC habia decidido a principios de 1943 que todos
los trabajadores en Estados Unidos, sinimportarla ocupacién
olajerarquiaen el trabajo, recibirian salario y medio extra por
cualquier dia que trabajaran mas de ocho horas.*® Sin em-
bargo, de acuerdo con las politicas de pago de las compafiias
ferrocarrileras, éstas remuneraban las horas extras después
de las ocho horas Ginicamente al personal de planta; al per-
sonal de temporada (que incluye a los braceros) sélo le pa-
gaban horas extra a partir de las diez horas.®°

Aun asi, como consecuencia de la disposicién de la wMc,
a todos los braceros ferrocarrileros se les pago tiempo extra
después de las ocho horas. La situacién se complicé cuando

145 Dg Samuel Hough a Frank Fleener, 24 de mayo de 1943, RG59, NA.

146 D A.W. Motley a G.H. Muckley, 14 de mayo de 1943, RG211, NA.

147 De Joseph McGurck a Arthur Motley, 5 de mayo de 1943, RG59, NA.

148 De George Messersmith a Cordell Hull, 3 de junio de 1943, RG59, NA.

149 De William Milroy a William Leiserson, 25 de marzo de 1943, archivo
56135/227, INS.

150 Del RRB a William Leiserson, s.f., Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB,
Chicago.
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la sTyPS solicité que atodos los braceros se les diera la opor-
tunidad de trabajar diez horas diarias, lo que les garantizaba
el pago de tiempo extra cada dia.®’
Elderechoavacacionesnoqueddclaroparalosbraceros
ferroviarios. Algunosinterrumpian suslabores paraira Méxi-
coyconfrecuenciaregresaban al poco tiempo. La Southern
PacificylaSantaFeafirmabanquelosbracerosnotenianlos
mismos derechos vacacionales que los trabajadores locales
incluyendolicencias temporales, porlo que los braceros ten-
drian que cubrirel contratosininterrupciones. El personalde
la wMC, en cambio, sentia que los braceros tenian derecho a
las mismas vacaciones dado que ellos estaban incluidos en
los acuerdos producto de negociaciones colectivas.%?
Poruntiempo se acepté enformatéacitaquelosbraceros
tendrianautomaticamentecincodiasdevacacionespagadas
alexpirarsuscontratos,comounincentivopararenovarlos.'s3
Peroelproblemadelasvacacionessesiguiédiscutiendo.To-
daviaen 19486, el gobierno mexicano le exigido aMurrayyla
wmcdiscutirelasuntoconlaSouthernPacificylaSantaFe.'®*
AlcomenzarelprogramalaSouthernPacificofreciélicen-
cias parasalirporun mes alosbraceros que hubieran termi-
nado su contrato, como incentivo para renovarlo. No funcio-
noé, lamayoria de los que las aceptaron nunca volvieron. Asi
pues, permitian viajes cortos dentrode Estados Unidos, pero
no permisos largos.'®
Otroproblemaquecausécontroversiafueronlascondicio-
nes de vida en los campamentos ferrocarrileros. A las com-
pafiias se les distribuian los lineamientos gubernamentales
paraalojarencondicionesminimasaceptablesalosbraceros
en los campamentos. El RRB en una circular titulada "Suge-
rencias para el empleo de trabajadores mexicanos” traté de
influirsobrelasempresasrespectodelaimportanciadecam-
pamentos limpios y con servicios, con ropa caliente para el

151 De CordellHullaHerbertBursley, 28 de octubre de 1944, ForeignRelations
of the United States, 1944, cap. VIl

152 Reporte de Aguileray Avila, s.f., RG211, NA.

183 De Churchill Murray a John Coates, 16 de enero de 1946, RG211, NA.

54 D@ Del Campo a Churchill Murray, 23 de enero de 1946, RG211, NA.

155 “Historical Data”, p. 46.
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clima frio, alimentacion nutritiva y otras facilidades en favor
delbienestardelosbraceros.l.ascompafiasdeberianprocu-
rarles alos braceroselacceso aiglesias catélicas, y se debe-
rian celebrar las festividades mexicanas. Se promoveria la
interaccién con comunidades locales por medio de eventos
culturales, clases de inglés, etcétera. Ademas, el RRB reco-
mendabaelnombramientodesupervisoresdehablahispana
en el Programa Bracero.'%¢

Porsulado, laSouthernPacificreconociaserresponsable
de proveer condicionesdignasdevidaalosbracerosydecia
habergirado6rdenesalosresponsablesdeello paramejorar
las condiciones de vida de los mexicanos. Los dormitorios
tendrian que contar con mesa, sillas, chimenea, agua pota-
ble, lAmparas, etcétera. La Southern Pacific alegaba que ha-
bian visitado sus instalaciones responsables de ambos go-
biernos, quienes recibieron sélo quejas menores sobre las
condicionesdevida. El mantenimiento de los camposrecaia
enlospropiosbraceros, peroluegocontrataronalaThrelkeld
Company.'®’

Enapariencia,lacalidaddevidavariéde compaiiiaencom-
pafiia,'®®deregion enregion, conreportesperiédicos que lle-
gaban a México con informes de condiciones insalubres e
indecorosas en los campamentos. Mientras algunos trabaja-
dores se alojaron en edificios adecuados, otros tuvieron que
vivirenalbergues provisionales. Dado que lasempresaseran
las responsables técnicas de las condiciones habitacionales,
se les dejo solas, sin supervision, en espera de que elevaran
la calidad de vida.

Dehecho,cuandoelgobiernomexicanosepercatdéenjulio
de 1943 que la supervision de los campamentos se les ha-
bia dejado basicamente a los empleadores, exigié acceso a
los campamentos so penade suspender el programa.’™°Los
inspectores mexicanos que ya se encontraban en Estados

156 "Hints on the Employment of Imported Mexican Laborers®, s.f., Archivode
la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

157 "Historical Data”, p. 32.

158 Jdem.

159 De George Messersmith a Cordell Hull, 28 de julio de 1943, Foreign
Relations of the United States, 1943, cap. VL.
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Unidos para el Programa Agricolarecibieron 6rdenesde visi-
tar las viviendas de ferrocarrileros como parte de su agenda
de trabajo, aunque las visitas fueron irregulares.

Hasta marzo de 1944 losinspectores del Programa Agri-
cola incluyeron visitas de rutina a los campamentos ferro-
carrilerosyreportaron susdescubrimientos alRRB.'5° La wMC
nitenialosrecursos parasubsidiarlas actividades delosins-
pectores mexicanos ni desconfiaba de la capacidad del RRB
Y sus propios representantes para manejar la situacion. Sin
embargo, la STyPs mandé diez inspectores con el Gnico pro-
pésito de revisar los campamentos ferrocarrileros.'®' El em-
bajador Messersmith coment6 en medios oficiales que sino
se contaba con fondos para pagar el trabajo de inspectores
mexicanosenelProgramaFerroviario, éste seencontrariaen
peligro.'82

GamboainforméquealosinspectoresacargodelProgra-
ma Agricola no se les tomaba en serio por parte de las de-
pendencias estadunidenses, por ser amigos del secretario
deTrabajo. Aparentemente, lawFAse tomélamolestiadein-
vestigar y controlar todas las actividades y movimientos de
los inspectores agricolas para tildarlos de ineficientes. 63

Losinspectores laborales fueron asignados a las oficinas
regionales del RRB en Estados Unidos. Los inspectores traba-
jaban teniendo como base las oficinas regionales del RRB y
contaban con el apoyo de éstas. Sus recorridos eran progra-
mados y supervisados por el RRB, y los inspectores, por su
parte, realizaban reportes escritos. Finalmente el RRB cubria
todos sus gastos.'®4

160 peRobertClarkaCharlesHodge, 2demarzode 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva,RRB, Chicago.

181 De Arthur MaclLean a Sidney O'Donoghue, 12 de agosto de 1944,
RG59,NA.

162 De George Messersmith a Cordeli Hull, 24 de agosto de 1944, RG59, NA.

183 Gamboa, op. cit., p. 53. Miembros del personal del RRBen Chicago que sa-
biandelProgramaBracerolehancomentadoinformalmentealaautoraacercade
lasaventurasamorosasdelosinspectoreslaboralesasignadosalProgramaferro-
viario.

164 DeHarlonCarteralosdirectoresregionales, 20 defebrerode 1945, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago. ’
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Elhechodequelosbracerosestuvieranviviendoentrelas
aguasturbulentasdeunaeconomiatotalmenteorientadaha-
ciaunaguerrainternacional afectabasuvidadiaria,de modos
tales que la administracién del programa no habia anticipa-
do. El acceso al mercado de ciertos bienes mercantiles para
residentes de Estados Unidos y su consumo estaban regu-
lados por el gobierno federal; alimentos como el azlicary la
carne,ybienescomolagasolinaestabanracionados.Losbra-
ceros no estaban exentos de estas normas; pero su aplica-
cion era de una manera diferente y hasta cierto punto cues-
tionable.

La Office of Price Administration (OPA) emitio tarjetas de
racionamiento con estampillas paratodoslosresidentes con
elpropoésitodecubrirproductosregulados;estosdocumentos
sedabanalvendedoralmomentodelacompra.LaWarMan-
power Commission asumio la responsabilidad legal de las
tarjetas de racionamiento y las estampillas para los brace-
ros;'®®lamayorpartedeesadocumentaciénseenviabaaMé-
xico para llenarla en el momento del reclutamiento. La orPA
distribuyé tarjetasencantidad apropiada, deacuerdoconlas
listas de reclutamiento proporcionadas por las empresas fe-
rrocarrileras. Todas las tarjetas y estampillas fueron numera-
dasyasignadasatrabajadoresen lo particular; la OPA, porsu
parte, ejercié un estricto control sobre su asignacion dado
que funcionaban parcialmente como moneday, por supues-
to, se cambiaban a precios elevados en el mercado negro. ¢

Alfinal de cada mes, las oficinas regionales de la oPA en
San Francisco requerian de los representantes de la wMc la
entregade formas coninformacion detallada que contuviera
losnombresdelosbraceroscontratados, susnimeros de se-
guridad social, los numeros seriados de sus tarjetas y, cosa
importante, los nombres delos braceros que pornohaberse
presentadonoviajaronaEstadosUnidos.Eneste ultimocaso,
los representantes del RRB tenian que destruir las tarjetas y
estampillas que no se hubieran utilizado y debian presentar

165 e John Coatesa ChurchillMurray, 18 dediciembrede 1944,RG211,NA.
166 De William A. Orth a Samuel Hough, 14 de agostode 1943, RG211, NA.
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a la oPA documentos que certificaran su destruccion. Hubo
casos de venta y uso ilegal de tarjetas de la OPA asignadas
alprograma.'®’

Fue poco usual que la OPA cediera la distribucion de sus
tarjetasderacionamientoaotrainstitucion, particularmenteen
uncontextointernacional.LaUnicaformaenquelaoprApudo
ejercersucontrolfueforzandoalawMcy al RRBparaquedie-
ran cuentas de cada tarjeta y estampilla; asi, el tema de la
contabilidadcobrégranimportanciaporlaactividaddesusada
del mercado negro.

El manejo de libros al inicio del programa era bastante
descuidado, la OPA envi6 s6lo un cargamento de tarjetas de
racionamiento paralos dos programas, el AgricolayelFerro-
viario. Pero, como no se llevaban a cabo inventarios separa-
dos paracada programa, se dificulté conocerlos datos exac-
tos del manejo de tarjetas.'®® Por ello, mas adelante, la orA
mando tarjetas deracionamiento directamente alawMmcy al
ProgramaFerroviario.'®®

Originalmente,acadatrabajadorenloindividualselespro-
porcionaba las tarjetas de racionamiento en el momento de
ser contratado, bajo el supuesto de que ellos comprarian su
propia comiday articulos de consumo, y sin considerar que
muchas veces los braceros resolvian esto en servicios comi-
sionados por la empresa.

Como residentes temporales con derechos legales, los
bracerosmerecianladotaciondeestampillasnecesariaspara
comprarracionesdecarneyazlicardeacuerdoconsusnece-
sidades.Sinembargo,comolaposibilidaddedarlasestampi-
llas directamente al empleador simplificaba el procedimien-
to, en el transcurso del proceso el programa cedi6 alas em-
presas los derechos que correspondian a los braceros, para
que aquéllasadministraran las estampillas de éstos. Mas tar-
de, desde la administracién del programa en México, las
tarjetas de racionamiento se dieron directamente a las em-

167 De ChurchillMurrayalCentrode Estadisticasde Racionamiento,agostode
1944,RG211,NA.

168 De Edgar Sintona William Hopkins, 5 de noviembrede 1943,RG21 1, NA.

189 Reportes mensuales de la OPA, 1945, RG211, NA.
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presas, para ser distribuidas a los proveedores de servicios
paralos braceros.'”®

Elhecho de que, porrazones de administracion contable
y simplificacién operativa, los braceros no tuvieran acceso a
lasestampillasdealimentacidonlevantépolémicasenrelacion
conlosderechosdedichostrabajadores.Durantelaguerralos
individuosnopodiancomprarmuchosarticulossinlasestam-
pillasdelaOPA; éstassedabanalospatronesasumiendoque
ellosproveerianasustrabajadoresdelosalimentosaquete-
rianderecho, lo cualilustraeltrato de segundaclase de que
fueron objeto los braceros mexicanos.

La promocién de ciudadanos mexicanos.
Transferencias de plazas

La estructura ocupacional de la rama ferrocarrilera durante
ia segunda guerra mundial era compleja, altamente sindica-
lizada y regulada por el codigo ocupacional ICC que cubria
desde el trabajo no calificado temporal hasta artesanos es-
pecializadosy obreros. Enesaépoca, laramaferrocarrileray
los sindicatos que representaban a sus trabajadores estaban
entre los méas poderosos e influyentes del pais. Los braceros
ferrocarrileros, sinembargo, entraronalaestructuraensuca-
tegoria mas baja, como equipos de peones de via tempora-
les.Desdeluego,algunosdesde Méxicopudieronpensarque
elempleo en las companias ferroviarias les podria ofrecer la
posibilidad de transferencia a posiciones mejor pagadas. De
acuerdoconalgunasfuentes,elgobiernomexicanoestabavi-
vamenteinteresadoenquelosbracerosferrocarrilerostuvie-
ran acceso a oportunidades para realizar trabajos diferentes
alos de peones de via, con la posibilidad de ganar mejory
capacitarse. Incluso Kirstein sostuvo que la suspensién del
programa por parte de México en agosto de 1943 no fue
motivada solo por el incidente de la Santa Fe sino también
por la falta de movilidad ocupacional.’”’
ElDepartamentodeJusticiaprontodictaminéquelosbra-

170 De John Coates a Churchill Murray, 13 de junio de 1945, RG211, NA.
173 Kirstein, op. cit., p. 37.
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ceros podrian serempleados enotrostrabajosno calificados
ysemiespecializados.'”?

Posteriormente, en algunas ocasiones, ciertos individuos
en Estados Unidos sugerian que rotar alos trabajadores bra-
ceros y no braceros podria aumentar la eficiencia, por ejem-
plo, la posibilidad de transferir a los peones agricolas a las
vias de ferrocarril y aun a la industria manufacturera, o asig-
nar trabajadores estadunidenses ferroviarios a las minas, de
modo que la cuota de braceros pudiera ser incrementada.
Otros proponian trasladar alos braceros agricolasy ferrovia-

‘rios aempleos bajo techo para evitar que se fueran de Esta-
dos Unidos durante el invierno.'”?

Dehecho,amediadosdemayode 1943, lacompariia At-
chison, Topekaand SantaFe(ATSF)despuésde consultarcon
su abogado asignoé braceros en las plataformas de hielo de
Needles, California. El abogado de la ATSFargumenté que la
transferenciasejustificabaporqueaunquesepagabamas(60
centavoslahoraenvezde48.5)eltrabajoerasimilaralman-
tenimiento de vias, y la compafiia habia usado en el pasado
apeonesdeviaeneltrabajodeplataformadehielo;yambos
grupos de trabajadores pertenecian al mismo sindicato.’”4

Para fines de mayo, el Bureau of Immigration determiné
que esadecisionviolabalostérminosdelafianza.'’”Peroun
par de semanas después, el Bureau of Immigration habia
concedido una autorizacién de emergencia a la ATSF para
asignar braceros al trabajo en las plataformas de hielo de
Needles, en el entendido de que en el futuro se podria otor-
gar una autorizacién mas permanente.'’® Podemos concluir
diciendo que la falta de mano de obra era tan aguda que
el Bureau of Immigration no podia dejar de lado la solicitud
citada.

172 1dem. :

173 De Motley a McGurk, 28 de julio de 1944, 811.5604 Méx/34, RG59, NA.

174 pe Bursleyal secretariode Estado, 25 deagostode 1943,801.504 Méx/
74,RG59, NA.

175 DeWoodsalandon(ATSF), 20demayode 1943,archivo56135/227,INs.

176 peWoodsaMotley, 5 dejuniode 1943,archivo56135/227,INS. Aunque
noesdeconocimientopiblicoelRRBrealizé unacampafnadereclutamientoentre
indigenasdeEstadosUnidosdurantelasegundaguerraparaquerealizarantrabajo
nocalificadoysemiespecializadoenlosferrocarriles. Cuandosediolacrisisiaboral
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El archivo del Departamento de Estado muestra la preo-
cupacion del gobierno mexicano por que las transferencias
se efectuaran s6lo después de ser autorizadas y asegurando
quelos braceros cobraran lo mismo que los trabajadores ha-
bituales en esas labores."””

Para el mes de septiembre, los empleadores de las com-
panias ferroviarias podian reclutar trabajadores para las pla-
taformas de hielo al mismo tiempo que los peones de via, y
elrRRBestabainvestigandocodmoampliarlaautorizacionpara
que se permitiera a las empresas utilizar braceros en los
talleres y depositos de maquinas locomotoras, por lo me-
nos por temporadas cortas. Supuestamente, la wMC obtuvo
la aprobacién de los sindicatos ferrocarrileros para dichas
“promociones”, lo cual permitié a las compaiiias respetar los
contratos. El gobierno mexicano también habia otorgado
su aprobacion, sélo faltabanlas delprocurador generaly del
Board of Immigration Appeals.'’® La aprobacién llego final-
mente en octubre.'’®

ElinformedelaSouthernPacificindicaquelascompaiiias
enlo particulartenian que pedirautorizacion alos sindicatos
para asignar a los braceros en faenas distintas al manteni-
miento devias. Las compaifiastenianclaroque dichastrans-
ferencias no incluirian tareas especializadas, pero incluirian
de "...modo limitado actividades consideradas como no es-
pecializadas y semiespecializadas...” en cuotas, aunque las
cuotas podrian ser renegociadas. La Southern Pacific ob-
tuvo autorizaciéon de la Hermandad de Peones de Via para
emplear 12 750 braceros enlos siguientes trabajos: 24 cho-
feres en el Departamento de Vias, 34 ayudantes de mante-
nimiento de vias y estructuras, 36 ayudantes de soldadory
mantenimientos varios, 38 asistentes de supervisor de cua-

enNeedles,los “indios” estaban dejando susempleos en las plataformasde hielo
para regresar a sus reservaciones, lo que ayudé a provocar la crisis a la que alu-
dimosantes.

177 pe Bursleyal secretariode Estado, 25 de agostode 1943,811.504 Méx/
74,RGH9, NA.

178 pe Lawrence A. Appley a Joseph Savoretti, 17 de septiembre de 1943,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, libro 1, RRB, Chicago.

179 peFinucaneaUgo Carusi, 2 deoctubrede 194 3,archivo56135/227,INs.
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drilla extra, 40 asistentes de supervisor de seccion, 43 tra-
bajadores de mantenimientos varios, 69 para trabajos de
tratamientoy preservacion de madera, 92 choferesen el De-
partamento de Transportacion (transportes de transferencia,
California).’®°

Lacomparniapidié autorizacidonal Sindicato de Peonesde
Via para reclutar supervisores de seccion, carpinteros y me-
canicos de entre los trabajadores mexicanos, pero sin éxito,
aungue algunos braceros aparentemente tenian experiencia
enmecanica.

DelaSystemFederationNo. 1 14delaRailwayEmployee’s
Departmentdela American Federation of Labor, la Southern
Pacific negocié unacuotade 1 500 braceros paralosdepar-
tamentos de Fuerza Motriz y Carros de Ferrocarril, en las si-
guientes categorias: 67 aseadores de carros de ferrocarril,
70 empleados clasificados en los departamentos de Fuerza
Motriz y Carros de Ferrocarril, 71 empleados generales en
losdepartamentosdeFuerzaMotrizyCarrosdeFerrocarril.'®’

La Southern Pacific negoci6 con el Sindicato de Ferroca-
rrileros y Fogoneros, Cargadores, Empleados de Servicio Ex-
press y de Estacion una cuota de quinientos braceros para
lassiguientesclasificaciones: 69 supervisoresde cuadrillaen
taller de tratamiento de durmientes y Departamento de Al-
macén, 72trabajadoresgeneralesenalmacenesytalleresde
preservacionde madera.'8?

Otras companias estaban interesadas en hacerintercam-
bio de trabajadores entre ellas. Una vez llegados a Estados
Unidos, la Northern Pacific Terminal Company de Portland,
Oregon, pidié permiso a la wMC para emplear braceros que
estaban al serviciode la Southern Pacific. LawMcC no aprob6
dicho movimiento,'®3 pero meses después, enabrilde 1944,
el RRB estuvo de acuerdo en transferir de entre 25y 30 bra-
cerosde la New York Central ala Chicago River ylaIndiana

180 "Historical Data”, p. 38

181 fpid., p. 39.

182 1dem.

183 De Emory Worth, director de lawmMcen Oregon, aF.N. Finch, 24 de enero
de 1944, Archivo de la Oficialia del Ejecutivo, libro 1, RRB.
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Railroad Company.'®* Algunos braceros agricolas de los cam-
pos de remolacha de Camp Carson, Colorado, tuvieron éxito
en su solicitud de transferencia a los ferrocarriles, dado que
las condiciones de trabajo eran mejores; alrededor de 35 bra-
ceros agricolas fueron contratados por la Chicago, Burlington
and Quincy Railroad.8®

En mayo de 1944, la wMmc finalmente hizo una solicitud
general al Bureau of Immigration para que se le autorizaran
transferencias y promociones de braceros a posiciones espe-
cializadas, pero éste indic6 que la orden violaria las condicio-
nes originales del Programa Bracero. Dicha accién se tendria
que hacer bajo el 4a. Proviso to Section 3 of the Immigration
Actde 1917, lo que requeriria una audiencia publica. El Bu-
reau of Immigration, sin embargo, estuvo de acuerdo en cer-
tificar a todos los trabajadores, calificados o no, bajo el pro-
cedimiento ya establecido, con base en la certificacion de la
WMC, acerca de la necesidad de mano de obra.'8®

Motivos de queja y agravios

Para cualquier trabajador resulta vital el derecho a presentar
quejas acerca de sus condiciones laborales o, como en el ca-
so de muchos braceros ferrocarrileros, de sus condiciones
de vida. ’

Las negociaciones no descuidaron esta situacion. Por su
parte, para evitar las quejas, el gobierno mexicano insistié en
la realizacién de revisiones regulares por parte de inspectores
laborales. Pero la solucién a las quejas no era tan eficiente
como debiera, en parte acausade problemas en el programa,
en parte debido a las actitudes de los burdocratas estaduni-
denses o bien por la naturaleza del trabajo ferrocarrilero.

184 gre, Memorandum interno de H.L. Carter al oficial ejecutivo, 1° de abril de
1944, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB.

185 De la embajada mexicana en Washington a la Secretaria del Trabajo y
Prevision Social, 2 1 de noviembre de 1944, yde Murray a Coates, 24 de noviembre
de 1944, RG211, serie 196, caja 6, NA.

186 Dg Finucane a Shoemaker, 31 de mayo de 1944, y de Shoemaker a Finu-
cane, 15 de junio de 1944, archivo. 56135/227, INS.
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Teéricamente,lawMcCestabaacargodeinvestigariasque-
jas de trabajadores o empresas; las oficinas tanto de la War
Manpower Commission como del RRB podian recibir quejas.
Lawmceraresponsabledeincorporarinformaciéndeambos
lados. En este sentido, cualquiera de las partes podia apelar
lasdecisionesdelaadministraciondelawmc.De asisuceder
el Comité de Area Obrero-Patronal podia organizar unareu-
nion para considerar el caso. Sien esareunién noresolviael
caso, el trabajador podia apelar al director regional. Si el tra-
bajador era agil en suapelaciény continuabatrabajando, en
teoria podria darle seguimiento a su caso.'®’

ElinformedelaSouthernPacificconfirmaqueelU.S.Em-
ployment Service, de la wMmc, desarrollé periédicamente au-
diencias sobre quejas laborales y con frecuencia tomé deci-
sionesfinales.'®®Sinembargo, muchasquejaspermanecieron
sin resolucion. Aveces, la wMc solicitd al Consejo de Jubila-
cion que investigara quejas elaboradas por braceros en con-
tra de sus empleadores y “...tomara las medidas necesa-
rias...” 188

Aungque mastardevamosaanalizar esto endetallecomo
unproblemaadministrativo, esimportante mencionarelinci-
dente de la Santa Fe en el contexto de las quejas laborales.
Enjuliode 1943 méasdetreintabracerosquetrabajabanpara
laempresa Santa Fe Railroad protestaron porlas diferencias
de salarios con respecto a los obreros locales que hacian el
mismotrabajoenlasviascercanas.Estaquejaprovocélasus-
pension del reclutamiento en México por cuatro meses, y el
establecimientodeunacomisiénbinacionalgueinvestigarala
situacién; el incidente simboliza larigidez del Programa Bra-
cero, aun en condiciones de cooperacion internacional.

Porlomenosendosocasioneslasquejasprovocaronhuel-
gas. Aunque lainformaciéon es vaga, sabemos que poco des-
pués del arribo de los primeros braceros empleados en la li-
nea Erie Railroad Company en Wellsburg, Nueva York, los
trabajadores se fueron a la huelga en protesta por las con-

187 Kirstein, op. cit, p. 31.

188 "Historical Data”, p. 6.

182 De RobertClarkaCharlesL.Hodge, 3deabrilde 1944, ArchivodelaOficialia
Ejecutiva, libro 1, RRB.
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diciones de vida y de trabajo. Aparentemente los problemas
se resolvieron, ya que los braceros regresaron a trabajar al
diasiguientedespuésde unainvestigacionhechaporlaWar
Manpower Commission, un inspector laboral mexicanoy el
RRB.'%0

Aunque el informe de la Southern Pacific no lo admite, el
despido de dos braceros empleados en Live Oak, California,
en diciembre de 1943, provocé una huelga. En realidad los
trabajadores no quisieron realizar las tareas que tenian asig-
nadas, en protesta por las condiciones inadecuadas de tra-
bajo. Eran transportados de ida y de regreso a su lugar de
trabajoencamionessintoldo, cuestidnviolatoria al convenio
internacional. Alosbracerosselesproporcionabacomidafria.-
En el viejo motel donde estaban alojados, no contaban con
servicio de excusado o calefaccién. A Anastasio B. Cortés se
ledespididcuandosaliddesutrabajoparalavarsuropaantes
de que cayera la noche; por esa razén, veintinueve brace-
ros se negaron atrabajaramenos que Cortésy otro bracero
despedido, Manuel M. Rivas, fueran reinstalados. Al hacer
lainvestigacion, el RRB descubrié que la administraciéndela
Southern Pacific considerd que las demandas por mejores
viviendastenianuntrasfondopolitico,yserehus6ahacercon-
cesiones. El RRB encontrd que en otros campamentos de la
misma compafia ferrocarrilera los trabajadores carecian de
electricidad y de fosas sépticas higiénicas.'®'

Muchos braceros se quejaron de las condiciones de vida
enloscampamentosyenlosmediosdetransporte.Lasauto-
ridades mexicanas notificaron al gobierno estadunidense de
las condiciones de aglomeracién en los trenes que transpor-
taban a los braceros hacia el norte.'®2 De hecho, en agosto
de 1943, eloficial mayordela srRe, Manuel Tello, declar6 que
habiendorecibidotainiimerodequejassobrecondicionesde
vida y de trabajo de los braceros ferrocarrileros el gobierno

190 pe John Coatesa ChurchillMurray, 8dejuniode 1943,RG2 11, serie 196,
caja 4, NA.

181 Kirstein, op. cit., p. 38.

192 Reporte de Fuentes, fechailegible,RG2 11, serie 196, caja3,NA. También
véasedeChurchillMurrayaDe!Campo,24deenerode 1945,RG211,serie 196,
caja 4, NA.
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mexicano podria insistir en la asignacion de éstos a otras in-
dustrias, situacion contrastante con lo sucedido en el Pro-
grama Bracero Agricola.'®?

Alafosiguiente,unfuncionarioestadunidenseenMéxico
declararia, por el contrario, que los sindicatos de su pais se
habian quejado porgue los trabajadores mexicanos eran tra-
tados mejor que los ferrocarrileros estadunidenses.'?*

A veces, los braceros ferrocarrileros manifestaron su in-
satisfacciéonconlascondicionesdeloscampamentosenma-
teriade alimentacion, alojamiento, servicio médico, etcétera.

Un ciudadano particularllegé a escribirle al secretario de
Estado Hull para quejarse acerca de las malas condiciones
de los braceros empleados en Nevada por la Southern Paci-
fic:”...tiendas de acamparllenas de hoyos, con unamindscu-
la estufa paracalentarla, sin bafios...”'®En otros casos habia
quejas por el clima frio en algunas partes de Estados Uni-
dos.%6

Eranfrecuenteslasquejasporlacalidaddelacomida.En
agostode 1943, varioshombres, juntoconelcocinero, enfer-
maron por consumir pavo rancio en un campamento de la
Southern Pacificen Manteca, California.'®” Los braceros que
trabajaban enla Boston and Maine Railroad, en Nueva York,
se quejaban de la baja calidad de la comida y, mas aln, de

“no podercomer enlosrestaurantes de sugusto.'*8 Eicénsul
mexicano en Salt Lake City, Utah, se quej6 de los campa-
mentos de la Western Pacific y Southern Pacific que no
contaban con cocineros y que se dejaba alos braceros asu
suerte.'®®

93 Del embajador Messersmith al secretario de Estado, Foreign Relations of
the United States, 1943, vol. VI, p.570,811.504 México/6 1, telegrama, 20 de
agostode 1943.

194 De Churchill Murray a Luis Fernandez del Campo, 13 de noviembre de
1944,RG211, serie 196, caja 4, NA.

195 De NeiolaBarleyaHull, 811.504 México/263,31dediciembrede 1943,
RG59,NA.

196 Memorandum, DepartamentodeEstado, 12 dediciembrede 1944,RG211,
serie 196, caja 6.

197 De Macklin a Hopkins, 19 de agosto de 1943, 811.504 México/ 109,
RG59, NA.

198 De Murray a Coates, 28 demarzode 1945,RG211,serie 196, caja 2, NA.

199 De Carlos Gutiérrez al director regional de lawMc, 5 de agosto de 1943,
archivo73,54/662,811.504/109,RG59,NA.
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Los mas graves problemas fueron provocados por las
condiciones de vida del campo 201, de la New York Central
Railroad en Ypsilanti, Michigan. El campamento se estableci6
en agosto de 1943 originalmente para alojar a los braceros
agricolas; en esa época, la compania contrat6 a la empresa
de Chicago Colliani and Harding Company como concesio-
naria, cosa comun en la rama ferrocarrilera. Gran niimero de
quejas sobre la escasez y baja calidad de la comida obligaron
a la New York Central a cambiar concesionaria en abril de
1945.

Los trabajadores argumentaban que habian manifestado
su insatisfaccion en la oficina de la WMC en varias ocasiones.
Esta se defendia diciendo que en cada caso habia intervenido
para solucionar el problema.?? Al final, en abril de 1945, ios
braceros, exasperados por las condiciones de vida, manda-
ron una carta colectiva al cénsul mexicano en Detroit, recla-
mando que sus quejas no habian sido resueitas. Los braceros
se quejaron también de que sus supervisores los amenazaron
con dar por terminados sus contratos si ellos “exigian sus
derechos”.?°" Alinvestigar, la Foreign Labor Section de lawmc
en Washington, D.C., alegé que las quejas originales se ha-
bian dirigido ala Pan American Union, la cual no estaba coor-
dinada con la oficina regional de su agencia.?’2 Se sabe, de
cualquier modo, que el doctor Ernesto Galarza, jefe de la Di-
vision de Informacion Social y Laboral de la Pan American
Union, visité el campo por lo menos en una ocasion. No se
sabe cuales fueron las medidas que tomo él o la Union, pero
la negligencia muestra las dificultades logisticas del Progra-
ma Bracero.

Aunque en el futuro el doctor Galarza seria mas recono-
cido por sus numerosas publicaciones acerca del Programa
Bracero y los trabajadores rurales mexicanos, que por su de-
fensa de los mismos, durante la segunda guerra mundial é!

200 Dg 4.J. Finnerty (RRB) y Ricardo Pérez {inspector laboral mexicano) a P.F.
Murphy, 12 de mayo de 1945, RG211, serie 196, caja 4, NA.

201 pg Ernesto Veirya Avendaiio et al. a Napoledn Alcocer, Mazatlan, 21 de
abril de 1945, RG211, serie 196, caja 4, NA.

202 pe John Coates a Churchill Murray, 9 de julio de 1945, RG21 1, serie 196,
caja 4, NA.

179



ME VOY PA’ PENSILVANIA POR NO ANDAR EN LA VAGANCIA

era uno de los pocos activistas en Estados Unidos que re-
presentaba los intereses de los braceros. El doctor Galarza
hizo gestiones ante el gobierno estadunidense en favor de
ambos tipos de braceros, agricolas y ferroviarios, y sefialaba
queenmuchossentidoselprogramanobeneficiabaalostra-
bajadores. Aliniciarse el programa, en platicas con el Depar-
tamento de Estado el doctor Galarza decidi6 que los brace-
ros agricolas y ferrocarrileros eran libres de integrarse a los
sindicatos de Estados Unidos, que no existian mecanismos
dedefensadelostrabajadores(afirmacién que se comprobd
mas tarde) y que se requerian programas educacionales y
culturales.?%3

En septiembre de 1944 Galarza plasmé sus observacio-
nes acerca de la reunién que tuvo con McGurk y MaclLean
delDepartamentode Estado; en éstasrevelalasactitudesde
algunosburécratas.Galarzabasicamente present6suanalisis
del vacio de formas de defensa del trabajo. McGurk y Mac-
LLean rehuyeron las criticas de Galarza al programa; Galarza
alegé que sus observaciones estaban basadas en “...los tes-
timoniosdecentenaresdetrabajadores...”, mientras queexis-
tia la sospecha acerca de la falta de contacto entre la wMmC
ylostrabajadores. McGurk subray6 que despuésdedosaiios
de operacion exitosa (en el caso del Programa Agricola) no
era momento de “...comenzar cualquier tipo de agitacion...”,
argumento usado por las empresas ferroviarias.

Alostrabajadores queinsistianenelcumplimientodelas
condiciones del contrato se les etiquetaba como agitadores
y se les enviaba de regreso a México.2°* Galarza mismo era
visto como una persona conflictiva por algunos funcionarios
del programa, aunque él se las ingeni6 y pudo presionarlos
pararesolver algunos problemas.

203 DeErnestoGalarzaaJamesPatton(NationalFarmers Union), 2 7 dediciem-
brede 1943,811.504Méx/246A,RG59,NA. LacartafueenviadaluegoaJames
Carey (cl0), Matthew Woll (AFL), E.E. Milliman (Brotherhood of Maintenance of
WayEmployees), GeorgeHarrison(Brotherhood of Railwayand Steamship Clerks,
FreightHandlers, Express and Station Employees).

204 Memorandumde Ernesto Galarzaal doctor Rowe, b deseptiembrede 1944,
811.504,Méx/9-944,RG59,NA.
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Otros braceros se quejaron de diversas manifestaciones
de prejuicio, discriminacién y maltrato. Aigunas quejas se
resolvieron con rapidez, como el caso del campo 23 en
Welington, Ohio, donde el cocinero no sélo servia comida
en pésimas condiciones, sino que golpeaba a los braceros.
Este individuo fue despedido de inmediato y remplazado
por otro cocinero con el que los trabajadores estuvieron de
acuerdo.?%® Otro bracero empleado en Connecticut se quejé
del trato intolerabie que un supervisor daba a los trabajado-
res mexicanos, incluso con violenciafisica; el trabajador aban-
don6 su empleo y regres6 a México por su cuenta.?%

Ladiscriminacion de la compaiiia Texas and Pacific contra
los mexicanos empleados en Midlands, Texas, tomd matices
graves. Recuérdese que el gobierno mexicano no queria que
seasignaragenteaTexasacausadelalargahistoriadediscri-
minacién contra los mexicanos, pero finalmente acept6 de-
bido a que los braceros estarian bajo supervision directa de
una compaiiia ferroviaria.?°’ En septiembre de 1943 un gru-
po de treinta y ocho empleados presentaron una queja for-
mal a la SREdenunciando prejuicios contra ellos: lesimpedian
laentradaen ciertosrestaurantes.2° Lostrabajadores también
se quejaron de deducciones a su pago por concepto de co-
miday alojamiento, situacionalaquelawMcpusoremedio.?%®

El problema de la discriminacion result6é el mas dificil. El
caso fue dirigido a la Good Neighbor Commission de Texas,
una dependencia estatal supuestamente fundada para elimi-
nar prejuicios; el secretario ejecutivo indicé que “...desafortu-
nadamente, cuestiones ligadas a derechos contractuales no
caen dentro de la jurisdicciéon de la Comision..."?'° Finalmente

205 pg Samuel Hough a Robert Clark, 11 de noviembre de 1943, RG211, serie
196, caja 4, NA.

206 pMemorandum de Pablo Ruizde la Pefia, 11 de enerode 1946,RG211, serie
196, caja 4, NA.

207 pyrante fa guerra no se asignaron braceros agricolas a Texas, precisa-
mente debido al racismo.

208 pe Herbert Bursley a Cordell Hull, 17 de septiembre de 1943, 811.504
Méx/ 120, RG59, NA.

202 pe Clark a McGurk, 11 de noviembre de 1943, 811.504 Méx/197, RG59,
NA.

210 pg Pauline R. Kibbe (secretaria ejecutiva de la Comision del Buen Vecino)
a Cordell Hull, 19 de noviembre de 1943, 811.504 Méx/215, RG59, NA.
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la President’s Fair Employment Practices Commission tomé
cartas en el asunto.?"’

El tipo de organizacidon con que cont6 el programa pro-
vocd muchas quejas en contra de las compafiias que no le
pagaban a los braceros la totalidad de sus salarios. Si el tra-
bajador terminaba voluntariamente su trabajo, con frecuen-
cia las compafias argumentaban no tener la papeleria ade-
cuadaparaliquidario.Enunaocasiénuntrabajadorasignado
a Nuevo México obtuvo permiso para visitar Ciudad Juarez
porundia,deregresoelBureauoflmmigrationnolepermitié
el reingreso a Estados Unidos porque sus papeles estaban
guardados en la oficina. Para cuando regresé a su centro de
trabajo la noche siguiente, sus cosas habian sido sacadas
delasbarracas-dormitorioysucontratocancelado. Tuvoque
pagar 126 pesos pararegresar a Méxicoy solicité alacom-
panfaqueselosrembolsara.2'?Lacorrespondenciaquesege-
ner6 entre ambas burocracias por cuestiones de salarios
anteriores pendientescrecio.

La razon méas comin por la que un trabajador tenia de-
recho a pedir salarios devengados (back pay) era por haber
abandonado su centro de trabajo para regresar a México o
parabuscar otro empleo en Estados Unidos. Al comenzar el
programa, el RRB solicit6 del Bureau of Immigration que pro-
cesaraaestosindividuosdadoquedichaconductacaiafuera
delasnormasdeoperacion.?2®Algunasempresasferroviarias,
para mantener el control, informaban de la terminacién de
loscontratosalaadministracidonregional.2’*Conel proposito
deevitarquelosbracerosdejaransuscentrosdetrabajopara
migraraotraslocalidades de Estados Unidos, se ofreciaace-
lerar el papeleo sieltrabajador se dirigiaalaoficinalocal de
lawmc.2'5Lostrabajadores, yaen México, confrecuenciape-

211 De William P. Brocker a Cordell Hull, 25 de octubre de 1943, 811.504
Méx/170,RG59,NA.

212 Memorandumde ChurchillMurrayaJohnCoates, 11dediciembrede 1945,
RG211, serie 196, caja 3, NA.

213 De ArthurMotleyaJoseph Savoretti, 12 dejuliode 1943,archivo 56135/
227,INS.

214 Memorandumdeldirectordelaregion 9 aldirector regionalde Minneapolis,
27 de diciembre de 1943, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, libro 1, RRB, Chicago.

235 Memorandum de la WMC a los directores regionales de wMC (wWMC Field
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dian sus salarios devengados pormedio del consul estaduni-
denselocal.2'®

Conformevencianloscontratoslaborales, muchasempre-
sasalegarontenerproblemasparacumplirsuobligaciéncon-
tractualdetransportaralosbracerosderegresocaMéxico.En
muchasocasiones,alexpirarsucontrato,despuésdeuntiem-
podeesperalosbracerosregresaronaMéxicoporsucuenta.
En noviembre de 1945, porejemplo, veinticuatro trabajado-
resprovenientesdeBaltimoreyOhioreclamaronalawmMcen
México el costode sus pasajes, yaque lacompaiiialeshabia
dicho que la falta de medios de transporte le impedia fijarles
fecha de regreso. Después de seis semanas de espera, re-
gresaron a México.2"’

YenelcasodelosquesifueronretornadosaMéxico, mu-
chossequejarondeque,alcontrariodeloconvenido, nofue-
ron llevados a sus lugares de origen, sino al lugar de contra-
tacioén, o sea la ciudad de México, Querétaro o San Luis Po-
tosi. Obviamente ese error implicé fuertes gastos al bracero
queregresaba.?*®

Enfermedades y muertes

Erainevitable enel programalapresenciade enfermedades,
ocupacionales o no, heridos y muerte.

Porsuparte, la Southern Pacific, porlomenosde manera
formal, reconoci6 su obligacién de proveer alos braceros de
atencién médica equivalente a los trabajadores nacionalesy
argumenté que su servicio de hospital general estaba a dis-
posicion de los braceros. La compaiiia, incluso, aseguré que
contraté médicos mexicanos para atenderlos. A los convale-

Instruction 187, suplemento 1),febrerode 1944, ArchivodelaOficialiaEjecutiva,
libro 1, RRB.

218 pe Churchill MurrayaJohn Coates, 19dejuliode 1945,RG211,serie 196,
caja 3, NA.

217 DeChurchillMurrayaJohn Coates, 13denoviembrede 1945,RG2 11, se-
rie 196, caja 3, NA.

218 pe ChurchillMurrayaJohn Coates, 3denoviembrede 1946,RG2 1 1,serie
196, caja 3, NA. :
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cientes se lesregresaba alos campamentos asignandoseles
trabajos ligeros hasta su completa recuperacion para permi-
tirlescumplirsucontrato; pagabansualimentaciénaloscon-
cesionarios pero no el alojamiento. Las lesiones provocadas
por accidentes de trabajo se atendian hasta la recuperacion
del paciente; ios heridos graves eran regresados a México
bajo custodia de la compaiiia.?'®

Durante el programa, la Southern Pacific informé acerca
deochentaysietemuertes,setentadeellasfueradelashoras
de trabajo. Ochenta y un muertes ocurrieron en la Southern
Pacific, seisenlaNorthwesternPacific,ydosenlaSanDiego
and Arizona Eastern Railway. Las muertes fuera de los hora-
rios laborales se atribuyeron a causas naturales como acci-
dentesferroviarios, ahogados, suicidios, peleas, alcoholismo,
etcétera.

Losaccidentesdetrabajofueroncausadosporpercances
ferroviarios??° y trastornos debidos al calor excesivo.??! La
Southern Pacific notificé que al morir un bracero empleado
por ellos se le daba aviso al RRB y al consul mexicano; éste
informaba a su vez a los familiares en México.2?2

LosarchivosdiariosdelawMc—quecubrianelperiododel
15 de octubre al 31 de diciembre de 1944—incluyen la no-
tificacionde seis enfermedadesydieciocho muertesentodo
Estados Unidos. Muchas muertesylesiones se atribuyerona
accidentes de trabajo, lo que reflejaba los riesgos laborales,
otras se debian a percances automovilisticos, apéndices re-
ventadas, dos casos de tuberculosis, trastornos mentales,
complicaciones médicas y pleitos. Estos casos comprenden
adocediferentes empresasferroviarias.??® Por lo menos hay
un caso de asesinato: un bracero ferroviario—Maximo Fuen-
tes Gonzalez, deTlaxcala,empleadodelaSantaFe—amanos
de un policia.??*

219 "Historical Data”, pp. 32-33.

220 ibid., p. 14.

221 Ibid, p. 5.

222 1bid,, pp. 34, 365 y 36.

223 Archivos diarios, WMC, caja 2, serie 196, RG211, NA.

224 pe ChurchillMurrayaJohnCoates, 1 1deabrilde 1946,RG211,serie 196,
caja 3, NA.
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Los costos médicos de los accidentes de trabajo corrian
supuestamente a cuenta de la empresa ferrocarrilera pero,
en el caso de las lesiones fuera del trabajo, esto era menos
claro.Enuncaso,uncénsulmexicanocontratbaunabogado
estadunidense para representar a un grupo de trabajadores
qgue sufrié lesiones. La compaiiia Southern Pacific abierta-
menteexpresésudescontento porqueelcénsulmexicanoen
San Francisco recomendaba a los braceros que buscaran
asesoria legal. Pero en el este, en lugares como Pensilvania,
lasempresastenianlacostumbredeconsultaralosconsules
locales para enfrentar las quejas. Fue la Southern Pacific de
dicha regidon la compafia que quiso controlar el papel del
consul; por supuesto, las empresas temian cualquier prece-
dente que llevara a la intervencion de los sindicatos.225

Adiferencia del Programa Agricola, los patrones respeta-
ron un acuerdo de caballeros mediante el cual la compaiiia
pagaria 130délaresporconceptodegastosdefuneralyotro
tanto a los deudos. Al principio los cuerpos eran regresados
a México, pero resultd caro y complicado. Se decia que las
leyes mexicanas dificultaban el regreso de los cuerpos. Mas
adelante, las companias arreglaron funerales y sepultura lo-
cales para los braceros difuntos avisando el diay lugarala
familia, y enviaron copias del certificado de defuncion para
el RRB y el Bureau of Immigration para cancelar la fianza.22%

Renovacidon de contratos

Debido a que el contrato del primer grupo de braceros ex-
pirabaalrededordeoctubrede 1943, lascompaniasylawMc
estaban preocupadas acerca del acceso a fuentes de mano
deobra.Conlaexperiencia anteriorde habertraido alostra-
bajadoresdesdeMéxico,lascompaiiias preferianrecontratar
alosbracerosqueyaestabantrabajandoconeilosqueentrar

225 MemorandumdeMacLean, 10deagostode 1944,811.504 Méx/8-10-44,
RGbH9, NA; De Robert MacLean a Sidney O’'Donoghue, 12 de agosto de 1944,
811.5604Méx/8-1944,RG59,NA.

226 "Historical Data”, p. 36.
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en el proceso de reclutar nuevos braceros. De este modo, la
WMC sensibilizé al Departamento de Estado paradiscutircon
el gobierno mexicano la posibilidad de una renovacion de’
contrato.??’ Obviamente, la posibilidad de una gran cantidad
de renovaciones contractuales minimizaria la necesidad de
ungrannumeroderemplazos paramantenerlascuotasyre-
duciria para todos los costos administrativos. Poco después,
la SRE aprobé la solicitud y el RRB llevé a cabo el proceso.228
Sinembargo, pocosdelosbracerosferrocarrilerosdelprimer
grupo escogieron renovar sus contratos; lainmensa mayoria
se regres6 a México.??°

Lo anterior no es de sorprender; muchos trabajadores
sufrieron de bajos salarios y malas condiciones de viday de
trabajo, y el programa no habia establecido mecanismos
adecuados para solucionar las quejas.

Aquellos braceros que, entonces y después, eligieron por
renovar sus contratos eran reunidos en grupos grandes y
transportadosalugaresdondelos patrones,losdirectoresre-
gionalesdelRRBYy la WMCy, mas adelante, los consules mexi-
canos se reunian con ellos para explicarles de nuevo los tér-
minosdelcontratoyfirmarloformalmente. Larenovacionde
contratos se popularizé muchodespués de que se aprobdla
presenciadeinspectoresdecampoymecanismosparaaten-
derlasquejas. EIBureauofImmigrationrecogiélistasde bra-
ceros que renovarian su contrato para ser revisadas.?® La
wMC decidi6 que las renovaciones podian ser por 180, 120
o0 90 dias, de acuerdo con lo pactado entre empleado y pa-
trén.23

227 De Edward Stettinius a Joseph Eastman, 4 de noviembre de 1943,RG59,NA.

228 Memorandum de conversaciones entre Sidney O’'Donoghue y Arthur
Maclean, 11 de noviembre de 1943, RG59, NA.

228 peldirectordeemplecaunagentedecompras, 3 1dediciembrede 1943,
Libro de 1a Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

230 pe Harlon Carter aRRB, oficinasregionales, 27 deagostode 1945, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

231 peJohnK.Collinsaldirectorregionalde Manpower, 24 deagostode 1944,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

186



RECLUTAMIENTO Y EMPLEO DE LOS TRABAJADORES FERROVIARIOS

La administracién en Estados Unidos:
un desafio

Mientras los braceros ferroviarios trabajaron en Estados Uni-
dos la administracién recay0, tanto de jure como de facto, en
las compainias ferroviarias mismas y, como los acuerdos que
definian el programa no lograban especificar los limites de
la responsabilidad gubernamental, su administraciéon en ese
pais nunca cuajo de la misma forma que lo hizo en México.
Asi pues, la supervision gubernamental, al igual que en el
caso del Programa Agricola, en el que los agricultores tenian
un control virtualmente total de los trabajadores, en el Pro-
grama Bracero Ferroviario fue minima.?3?

Muchas agencias gubernamentales de Estados Unidos te-
nian algunas funciones relacionadas con los braceros o con
el programa, pero seria mas apropiado caracterizar sus activi-
dades como colaboracion, mas que como administracion.
De hecho, los problemas que surgian debido a las condicio-
nes inadecuadas de vida o de trabajo y a salarios injustos
pueden atribuirse parcialmente a la falta de responsabilidad
en la administraciéon del programa en el lado estadunidense.
La wMmc eraresponsable de él, pero en el principio a nadie se
le habian delegado las tareas necesarias para supervisar el
bienestar de los trabajadores.

Como lo hemos mencionado, la WMC habia sido designa-
da como la agencia supervisora, en virtud de su funcién y
de su jurisdiccion, consolidada gracias a la Orden Ejecutiva
8802.Sinembargo, lainstrumentacién requeriauna experien-
cia con la que su personal no contaba; eso justificaba la in-
tervencion de otras agencias, tales como laRRBy el U.S. Pu-
blic Health Service.

Algunas agencias estaban fuertemente involucradas co-
mo en el caso de la RRB, mientras que otras, como la Social
Security Administration, solo lo estaba en forma tangencial.

De cualquier manera, la WMC era la agencia que, en caso
de acciones bélicas, evaluaba constantemente todas las con-

232 Gamboa, op. cit, p. 53.
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tribuciones de la fuerza laboral de Estados Unidos al esfuer-
zo de esas acciones, ademas de coordinar su movilizaciéon
nacional. En ese aspecto, aunque el Selective Service era la
oficinagubernamentallegalmentecapacitadaencuantoade-
clarar que el transporte era esencial para proseguir la gue-
rra, 233 |a certificacién de que se requeria mano de obra adi-
cional para asegurar la contribucién de los ferrocarriles al
esfuerzo bélico recayé sobre la War Manpower Commi-
ssion.z34

Estacapacidad —que ademas estaba articulada enforma
consistente— fue crucial para la fundamentacion legal del
Programa Bracero, en lo general y para el segmento de los
ferrocarriles en particular. Las declaraciones periddicas dela
WMC, en relacidn con el creciente deterioro de las vias de
la region suroeste y su deletéreo efecto sobre el embarco
de soldados y material de guerra, eran suficientes para justi-
ficar elreclutamiento de trabajadores mexicanos temporale-
ros,almenosenlaopiniéndelosburédcratasestadunidenses.

Alsupervisar el Programa Bracero, lawMc desarrollé una
politica a fin de guiar su operacion en todo el Programa Fe-
rroviario asi como para la porcion agricola, hasta que el De-
partamento de Agricultura de Estados Unidos asumié el
control de este aspecto. Al principio existian pocas politicas
relevantes de la WMC; el hecho de que no existiese un pre-
cedente auspiciado por el gobierno, para conformar su poli-
tica en cuanto a reclutamiento de mano de obra extranjera,
seviocomplicadoporlanaturaleza adhocde esaagenciapa-
rala guerra.

Aunque al finalizar en conflicto lawMmc pasé a serel U.S.
EmploymentService, entre 1942y 1943 nadie estaba segu-
ro de que iba a sobrevivir a los tiempos de emergencia. Por
eso, que sus politicas y decisiones se hacian o se tomaban
de acuerdo conlas circunstancias. De estaformalawmc de-
termind, por ejemplo, que los trabajadores braceros no po-

233 Memorandumdel Sistemade ServicioSelectivo, 17 deseptiembrede 1942,
RG 219, NA.

234 DelLawrence AppleyaJoseph Savoretti, 1 7 deseptiembrede 1943, Archivo
de ta Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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dian tener un segundo trabajo,?*® que estaban exentos del
victory tax, pero no del witholding tax?¢ y que las compa-
niiasferrocarrilerastendrianquearreglarserviciosadministra-
tivos en la medida en que eran participantes del Programa
Bracero.?¥’

Mas aun,lawMcse hizoresponsabledelascantidadesde
dinero depositadas en bancos de Estados Unidos, producto
de las deducciones de los fondos de ahorro.?%8 Desde el Fo-
reing Labor Section, ubicado en las oficinas centrales de la
wMc en Washington, D.C., surgié laautoridad para cuidarde
la eficiencia del reciutamiento de los trabajadores en Mé-
xico,23%asicomoparaobservarlacolaboraciénentrelasofici-
nas involucradas para que ésta se mantuviera a la parde la
movilizacién laboral en Estados Unidos. 240

Asi, la wMC coordiné y definio las actividades de las de-
pendencias involucradas dentro de los limites del Programa
Bracero. Desde luego, también determiné cuales oficinas
serian mas aptas para el proyecto. Aunque aparentemente
no tenia el poder legal para obligar a otras oficinas a coope-
rar, parece ser que los participantes respetaron las decisio-
nes de lawMcC. Asi, éstaintegré otrasinstanciasalprograma,
delined sus tareasy las modificé para adecuarse a las nece-
sidadesy situaciones cambiantes.

LaBureauofimmigrationfueincorporadaporrazonesob-
vias. Dadoquelosbracerosinmigrariana Estados Unidosba-
jo una legislacion especifica de inmigracion, ésta fue la
instancia indicada para supervisar la aplicacién de dicha ley
alprograma.?*'Enunasituacién masdificil, lawmMcestableci6é

235 W.George, Toall Regional Directors, 30 de mayo de 1944, Archivode la
Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

236 De Cordell Hulla la embajada estadunidense, 10 de abrilde 1943,RG59,NA.

237 pe John D. Coates a A.W. Motley, 18 de agosto de 1944, Archivo de la
Oficialia Ejecutiva, RR8, Chicago.

238 De George Messersmith al Departamento de Estado, 30 de abritde 1943,
archivo56135/227,INS.

239 De T.B. Shoemaker a Thomas G. Finucane, 1° de mayo de 1943, INs.

240 pg Lawrence Appley a Joseph Savoretti, 17 de septiembre de 1943, RRB,
Chicago.

247 Memorandum para el archivo, A.C. Devaney, archivo 56 135/227,INS.
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los limites de las actividades y la jurisdiccion de laRRB en el
programa, tanto en Estados Unidos como en México.24?
Lawmc,ubicadaenWashington,D.C.,obviamentemante-
nia comunicacién constante con las oficinas de Estados Uni-
dos en México. Desde luego, ellos despachaban las 6rdenes
y demas informacion necesaria para el programa. Una de
sus funciones principales era la revisiéon periddica de soli-
citudes con el NS, paraincrementarlas cuotas. Cadavezque
el gobierno mexicano aceptaba aumentar {a cuota de tra-
bajadores, la wMC elaboraba escritos con el fin de justificar
suincremento.243
Auncuandomuchosdelosproblemasyquejasqueseori-
ginaronenlos trabajadores y en el gobierno mexicano sere-
solvieron en niveles bajos de la burocracia, algunos llegaron
hastalas oficinas principales de lawMc en Washington, D.C.
Loscasosdificilesoviolentosdediscriminaciéncontrabrace-
rosferroviarios, tantoeneltrabajocomofueradeél, conside-
rados como unrompimiento serio delacuerdo internacional,
se hicieron masfrecuentesdurante el curso del programa,?4*
por lo que se requirié a la WMC para que considerara cada
caso. En 1944, ésta también negocid, con alguna dificultad,
latransferenciadebracerosferroviarios,algunossemicalifica-
dos, haciatrabajosdeestacionesoalosdepdsitos de maqui-
nas locomotoras, lo cual iba en contra del espiritu del Immi-
gration Actde 1917 y del acuerdo internacional.?4®
UnpapeldelicadoperonecesariodelawMcerasurelacion
conelDepartamentodeEstado;laoficinaactuabacomocon-
ductoentrediversosgrupos(otrasoficinasgubernamentales,
el pablicoy la industria ferrocarrilera) y el Departamento de
Estado mismo. La wMcC y el Departamento habian discutido
unprogramadebracerosenEstados Unidosmuchoantesde

242 De John Coates a Murray Latimer, 10 de noviembre de 1944, Archivo de
la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

243 OrdenaprobadaporFranciaBiddle, 15dejuniode 1943, archivo56 135/
227,INS.

244 Memorandumdelaconversacionentre Stephen WoodyArthur MacLean,
21 dejuliode 1943, RG59, NA.

245 e Thomas Finucane a T.B. Shoemaker, 31 de mayo de 1944, archivo
56136/227.INS.
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queseconsideraransiquieralasdiscusiones binacionales so-
breelreclutamientodetrabajadores mexicanos.?*® En susre-
presentaciones ante el gobierno mexicano, el Departamento
de Estado dependia de los datos de la wMc, referentes a la
utilizacién de fuerza de trabajo en Estados Unidos.

Durante todo el programa, la wMC mantuvo un contacto
regular con los patrones ferrocarrileros, en particular con
las compaiiias del oeste y suroeste,?*’ aparentemente por-
que ellas eran los principales empleadores. De hecho, en su
funciébn como supervisoras, las compaiiias ferroviarias asu-
mian un papel administrativo semioficial cuyas obligaciones
yresponsabilidades estuvierondeterminadas porlawmMmc. Es-
ta comisién constantemente envié notificaciones atodas las
compaiiias ferrocarrileras en lamedida en que se aprobaron
procedimientos nuevos u otras decisiones de politica.?8 En
1945, por ejemplo, esta comision distribuyé una cartaen la
que les advertia que no se debia utilizar a los braceros para
desplazaralostrabajadoresnacionales,quelascuotasdebra-
ceros eran de temporaleros y que la responsabilidad de es-
tablecer si eran necesarios recaia en dichas compaiias.?4°

Asimismo, lawMCmanteniacomunicacionesconlossindi-
catosferrocarrileros,enparticularconlaMaintenance ofWay
Brotherhood. Shoemaker, presidente de la hermandad, pro-
testoformalmentefrentealawMc, antelosprimerosrumores
de un Programa Bracero Ferroviario a principios de 1943,2%°
en el sentido de que las comparniias ferrocarrileras estaban
usando al gobierno federal con el fin de encontrar fuerza de
trabajo no calificada paralas vias, aun cuando se podian en-
contrar trabajadores nacionales por salarios adecuados.

Apesarde queenalgunpuntoelgobiernohizoaunlado
la posicién de las hermandades ferroviarias para continuar

246 De Joseph McGurk a Paul McNutt, 30 de marzo de 1943, RG59, NA.

247 pe William Milroy a William Leiserson, 16 de marzo de 1943, archivo
56135/227,INS.

248 Dg Charles Hodge a Harlon Carter, 22 de noviembre de 1943, RG59, NA.

24% wmc, carta enviada a todas las compaiiias ferrocarrileras, 3 de enero de
1945,RG59, NA.

250 Memorandum de la conversacion entre Eimer Milliman, T.B. Shoemaker,
Joseph McGurk y Arthur MaclLean, 7 de enero de 1943, RG59, NA.
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conelprograma, lawMc consideré prudente mantenerlasin-
formadas, y de modo habitual les enviaba copias de las cir-
culares.?5!

El Railroad Retirement Board (RRB)

Apesardequeen Ultimainstancialaspoliticasrecaian sobre
la wMmc, el RRB inspeccionaba de cerca a los braceros, mas
que cualquier otra agencia gubernamental. Desde sus ofici-
nasprincipalesenChicago,laagenciasupervisabaatodoslos
empleados ferrocarrileros, tanto nacionales como braceros,
y constantemente actualizaba la informacion de la industria
para la wMC.252 Estos informes proporcionaban los datos re-
queridos porlawMc, paracertificarescasezde manodeobra
en sus solicitudes de trabajadores, ante el Bureau of Immi-
gration 23

Los expedientes personales que el RRB abria para cada
recluta en México eran enviados a Chicago. Ahi se comple-
mentaron con extensos informes estadisticos presentados
por las companias ferroviarias, en los que detallaban los
salarios, lashorastrabajadas, lasfaltasylosfondosdeahorro.
La documentacién acumulada debe haber sido tremenda,
pues el RRB calculd que se necesitaba el trabajo de ocho
oficinistas detiempo completo paramanejar el papeleo, ape-
nas en los primeros meses del programa.2®* Esta informa-
cion se actualizaba y se enviaba periédicamente alawMcC a
través de informes semanales y cuatrimestrales.?5%

251 Cartade CharlesHodge, 18 de mayode 1943, OficinaLegal, RRB, Chicago.

252 pe A.W. Motley a Elmer Milliman, sin fecha, archivo 56235/227, INs.

253 peThomasFinucaneaUgo Carusi, 19deagostode 1943,archivo56 136/
227,INS.

254 pe Harlon Cartera Charles Hodge, 8 de diciembre de 1943, Archivode la
OficialiaEjecutiva,RRB, Chicago. LosfélderesindividualesdelaRRBparacadauno
delosbracerosferrocarrilerosatnexistenyseencuentranarchivadosenlasofici-
nas centrales delaRRBen Chicago, peronose encuentran aladisposicionde lds
investigadores.

255 pg RobertLaMotte a Charles Hodge, 20 de marzode 1944, Archivodela
Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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El RRB también trataba con las compafnias ferroviarias,
aclarandoleslosrequisitosdelprograma,talescomocondicio-
nes de vida y de trabajo, transporte de los trabajadores, es-
tablecimientode instalaciones médicasy sanitarias; también
supervisaba una gran parte del proceso de reclutamiento en
México y era responsable de las asignaciones preliminares
de tarjetas de seleccion.?®

AlasoficinasregionalesdelRRB, ubicadasenciudadeses-
tratégicas, talescomo Dallasy Los Angeles, se les asignaron
ciertas responsabilidades. El personal regional investigaba
normalmente las quejas de los trabajadores sobre condicio-
nes de trabajo o de vida, salarios, etcétera, sobre todo antes
de que los inspectores laborales mexicanos incluyeran los
campamentosferrocarrilerosensusvisitas.Alrecibirunaque-
ja, se enviaba personal de la RRB para que investigara y pre-
sentara un informe por escrito.?%” De estos informes salian
sugerenciasparalasoluciénde casosindividualesy,aveces,
recomendaciones oficiales de modificaciones para el progra-
ma entero, tales como terminacion forzada de contratos,?%8
o modificaciones a los mismos.?*® Cuando se asignaron ins-
pectores laborales mexicanos al Programa Bracero Ferrovia-
rio, las oficinas del RRBregional supervisaron sus actividades
y proporcionaron apoyo administrativo. El personal regional
también procesaba las renovaciones de contratos siguiendo
las directrices de la wMmC?8° y cooperaba con los inspecto-
res, asi como con los consules mexicanos locales.?®! Las
oficinascompilabanlistasdelosbracerosquerenovabansus
contratosylasdistribuianalasagenciasimplicadas,asicomo

256 Kirstein, op. cit., p. 28.

257 pe Robert Clarka Samuel Hough, 11 de noviembre de 1943,RG211, NA.

258 pg| Director de la regidn 9 al director regional de Minneapolis, 27 de
diciembre de 1943, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, libro 1, RRB, Chicago.

259 Tomado de “Excerpts from the Resolution of the Special Commission
Establishedto Determinethe Meaningofthe Phrase 'Place of Employment asUsed
in Section 11l B-1 of the Agreement of April 29, 1943 for the Contracting of Non-
Agricultural Workers”, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

260 pe Harlon Carter a los directores regionales, 12 de noviembre de 1943,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

261 De Robert Clark a Joseph McGurk, 22 de diciembre de 1943, RG59, NA.
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a las compaiiias ferroviarias,?? para ser enviadas eventual-
mente al gobierno mexicano.

Los gastos en los que incurrian el RRB y otras agencias,
por sus actividades del Programa Bracero, eran subsidia-
dos por la wMmc. Esta institucion cubria los gastos del RRB, el
cual asuvezrembolsaba gastos alas otras agencias porlos
servicios, en particular alaWar Food Administration (WFA) y
a Ferrocarriles Nacionales de México. La WFA puso a dis-
posicion del RRB su equipo de reclutamiento en México (que
contrataba a los braceros agricolas, con la condicion de
que se les rembolsarian sus gastos.2%?

ElIRRBrembolsé aFerrocarriles Nacionaleslos costos que
implicaronlatransportaciéndelos bracerosferroviarios con-
tratados, desde el punto de origen en donde eran seleccio-
nados, hasta los centros de contratacion de {a ciudad de
México, San Luis Potosi o Querétaroyde alliala frontera. A
los que eran seleccionados pero no contratados, Ferrocarri-
les Nacionales los regresaba a sus pueblos. Los agentes de
Ferrocarriles que trabajaban en una oficina de Nueva York
mandaban sus cuentas a las oficinas principales de la wmc
en Chicago. A menudo se retrasaba el pago porque Ferro-
carriles no presentaba suficiente documentacién o porquela
WMC necesitaba tiempo para llevar a cabo una auditoria.254

Bureau of Immigration

Auncuandodesempenaba unpapeldiscretoenelPrograma
Bracero Ferroviario, el Bureau of Immigration le proporcio-
naba servicios esenciales al programa. De hecho, éstaerala
Unica agencia del gobierno federal que podia vetar la admi-
nistracion del programa por parte de la WMC, con sblo eje-
cutar o dejando de ejecutar procedimientos de rutina. La

262 De Harlon Carter a los directores regionales, 19 de noviembre de 1943,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

263 Acuerdo entrelaWar Food Administration y el RRB, 22 de junio de 1944,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

264 De Robert LaMotte a Salvador Garcia, 15 de juniode 1945, Archivode la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.
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WMC estaba obligada a presentar certificaciones de necesi-
dad de mano de obra al Bureau of Immigration para revisio-
nes de cuota, asi como esperar su aprobaci6n.26%

Cadavezqueelgobiernomexicanoaprobabaunaumento
en la misma, el Bureau of Immigration fue quien determiné
sicaiadentrodelosparametroslegalesdelprograma.luego,
daba 6rdenes a la wMc, indicando su aprobacioén y autoriza-
cion para reclutar a esos trabajadores.2®

Mas alin, el Bureau of Immigration procesabayaprobaba
las fianzas que requerian emitir las companias ferrocarrile-
rasporcadatrabajadorreclutado,comoloestipulabaelacuer-
dointernacional.

Conunaasignaciéondeterminadadebraceros, las compa-
filas compraban fianzas a las compafiias de seguros asigna-
das. Unavez arreglado, las compaiiias de seguros enviaban
copiasdelos seguros completados al Bureau of Immigration
en Washington, D.C.257 Con las fianzas completas deposita-
dasensusarchivos, eliNsnotificabaalawMcgueunnimero
particulardebracerospodiaserreclutadoparaunacompafiia
ferroviariaespecifica.258

Comolohemosmencionado, lasfianzas que contrataban
las compaiiias ferroviarias para los braceros tenian como fin
garantizar que éstos mantuvieran el estatus bajo el cual ha-
bian llegado a Estados Unidos, es decir, que continuaran
siendotrabajadores temporaleros empleados porlas compa-
filas como peones de mantenimiento de vias, que regresa-
rian a México una vez concluidos sus contratos. Cualquier
cambio en su estatus tenia que ser aprobado por el Bureau
ofimmigration.

Noobstanteloanterior, solamenteunmesdespuésdeque
el programa habia empezado, la compafhia Santa Fe queria
transferiraalgunosdesusbracerosaltrabajoenplataformas

265 De T.B. Shoemaker a Thomas Finucane, 24 de enero de 1943, archivo
56135/227,INS.

266 Orden alBoard ofImmigration Appeals, 6 demayode 1943, archivo56 135/
227,INS.

267 peEarlHarrisonaThomasFinucane, 8demayode 1943,archivo56135/
227,INS.

268 pe Samuel Hough a Arthur Motley, 10 de mayo de 1943, RG211, NA.
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de hielo, trabajo que también se consideraba como no cali-
ficado peroque, pagabamejor.Sinembargo,deacuerdocon
la Interestate Commerce Commission, pertenecia a una cla-
sificaciénlaboraltécnicamente diferente.

El representante local del Bureau of Immigration declind
aprobareltraslado?®®ylasoficinasprincipalesloconsideraron
unrompimientodelafianza,?’°hastaque lawmMchizounaso-
licitud a nombre de las compaiiias ferrocarrileras, con docu-
mentos para apoyar traslados de ese tipo.?”"

Mas tarde, lawmMmc se dirigi6 al Bureau of Immigration en
relacidonconlatransferenciadebracerosapuestosdetrabajo
mas alejados del trabajo en vias que el de plataformas de
hielo.?’2Enrespuestaalassolicitudesdelascompaiiasferro-
viarias, la wMmc certific6 formalmente que estos braceros se
necesitaban en otras posiciones laborales y que eran nece-
sarios para la prosecucién de los objetivos de la guerra, y pi-
di6 que se modificaran las 6rdenes del Bureau of Immigra-
tion para permitir braceros en otros trabajos.?’3

A pesar de la respuesta del Bureau of Immigration en el
sentido de que cada caso se consideraria por separado,?’4 al
final, muchos braceros fueron transferidos. El Bureau of Im-
migration mantuvo la posicion de que los braceros habian
sido llevados a Estados Unidos como peones de via tem-
poraleros, peroquepodianserpromovidosotransferidosuna
vez que hubiesen empezado a trabajar en ese pais.?’®

LLas companias ferroviarias debian informar al Bureau of
Immigration sobre el paradero de los trabajadores en cual-
quier momento y notificarle st abandonaban sus lugares de

269 pe CharlesWoodaHermanLlandon,20de mayode 1943,archivo56135/
227,INS.

270 peEarlHarrisonaCharlesH.Woods, 29 demayode 1943, archivo56 135/
227,INS.

271 pe ArthurMotleyaJoseph Savoretti,23dejuniode 1943,archivo56 135/
227,iNS.

272 pelawrence AppleyaJosephSavoretti, 17 de septiembrede 1943, archivo
56135/227,INs.

273 Idem.

274 peThomasFinucanealawrence Appley.25deseptiembrede 1943, archi-
vo56135/227,INS.

275 pelawrence AppleyaThomasFinucane, 30 deseptiembrede 1943, archi-
vo56135/227,INS.
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trabajo sin supervision. En donde fuera posible, el personal
deinmigracidénescoltabaalosbracerosextraviadosderegre-
so a sus lugares de empleo. Pero en Gltimo término erares-
ponsabilidad de la compafhiia supervisar a los braceros e in-
formar al servicio sobre su ubicacién.?’¢

El Departamento de Estado

EiDepartamentodeEstadoeralaagenciamenosinvolucrada
del programa en Estados Unidos. A pesar del caracter inter-
nacionaldelProgramaBracero, eldepartamentolimité supa-
peldespuésde concluidas las negociacionesenlaciudad de
Meéxico.

La wMC asumia gran parte de lo que podia haber sido la
responsabilidaddeldepartamentoenotrascircunstancias,in-
cluyendo la relacién con el gobierno de México. El departa-
mento funcionaba primordialmente como enlace entre la
wMC en Estados Unidosy su oficina en la ciudad de México,
transmitiendoinformacién, dineroyrecursos.Sinembargo, el
secretariode Estadorecibiainformesyobservacionesdelem-
bajador Messersmith, los cuales de vez en cuando sugerian
al departamento que investigara y en ocasiones interviniera
en el programa.

A partir de lainstrumentacion del programa, el Departa-
mento de Estado instruy6 a su embajada en México con el
fin de que facilitara las actividades de la wMmc, incluyendo el
adelanto de dinero para que abriera su oficina.?’” Posterior-
mente, el departamento mantuvo correspondencia regular
con el personal de la embajada sobre el Programa Bracero
Ferroviario, recibia informes de dicho personal y transmitia
informaciény autorizaciones oficialesdelmismo.?’® En diver-
sas ocasiones, la wWMC solicité al Departamento de Estado
queinstruyeraaMessersmith paraque sedirigiese al gobier-

276 "Recomendacion sobre la repatriaciéon de mexicanos”, sin fecha, archivo
56135/227,INS.

277 De wMC, a Joseph McGurk, 4 de mayo de 1943, RG211, NA,

278 pe A.W. Motley a G.E. Muckly, 15 de mayo de 1943, Oficina Legal, RRB,
Chicago.
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no mexicano en relaciéon con varias cuestiones que incluian
los fondos de ahorro y las renovaciones.?’® Asimismo, el de-
partamento fue Util en cuanto a hacer que se estableciera la
comision de la Santa Fe para estudiar la situacién salarial
en esa compaiiia y en otras.2®

En respuesta a algunas quejas, presentadas directamente
ante el departamento sobre condiciones de vida y de trabajo,
solicitaron a la WFA que permitiera a los inspectores agricolas
incluir los campamentos ferrocarrileros en sus visitas.?8!

La calidad de cooperacién burocratica entre las agencias
variaba, segiin la agencia y la fase particular del programa.
Considerando las circunstancias poco usuales, el tono de la
colaboraciéon entre los burécratas gubernamentales era ge-
neralmente cordial. Aun cuando la colaboracién de las agen-
cias en Estados Unidos nunca aicanzé el grado de cohesién
de sus contrapartes en México, funcionaba por lo menos en
lo que se referia a los requisitos administrativos. Como lo ve-
remos posteriormente, los intereses de los trabajadores no
eran siempre atendidos y tal vez nunca hubieran podido serlo,
dentro de los parametros de un Programa Bracero.

Colaboracion de funcionarios mexicanos
en Estados Unidos

Al principio de!l Programa Bracero, el gobierno mexicano pro-
puso que un equipo de inspectores nombrados por la Se-
cretaria del Trabajo y Prevision Social fuera asignado a Esta-
dos Unidos para revisar periddicamente las condiciones de
trabajo y de vida. La presencia formal de representantes
de la secretaria iba a servir, de hecho, no s6lo como un ve-
hiculo para supervisar los campamentos, sino como un recor-
datorio constante de que los braceros estaban en ese pais
gracias a un acuerdo reconocido internacionalmente. Asi,

279 pg A.W. Motley a Joseph McGurk, 5 de octubre de 1943, RG59, NA.

280 Memorandum de Philip Bonsal, 5 de noviembre de 1943, Foreign Relations
of the United States, 1943, cap. VI.

281 pe Paut C. Daniels al coronel Philip G. Burton, 9 de octubre de 1943, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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los trabajadores no estaban por completo aislados de su pa-
tria en Estados Unidos.

Después de que los primeros braceros agricolas llegaron
aese paisafinalesde 1942, la Secretaria de Relaciones Exte-
riores dirigié un ultimatum a la FSA. Si Estados Unidos no
aceptaba la incorporacion de inspectores laborales mexica-
nos, se detendria el reclutamiento de trabajadores agrico-
las.282 En agosto de 1943, dichos inspectores ya estaban visi-
tando los campamentos agricolas y entregando informes
regulares,?®® y sus actividades eran subsidiadas por la WFA.
Para septiembre, el gobierno mexicano queria incluir for-
malmente inspecciones de las instalaciones ferroviarias en
su calendarizacion. El Programa Agricola no tenia objecion,
mientras la WMC pagara sus actividades vinculadas con el
Programa Ferroviario y en tanto el Departamento de Estado
no opusiera ningun obstaculo.?®* De esa manera para octu-
bre de 1943 todo mundo estaba de acuerdo.

La wMmc incorpord formalmente a los inspectores labora-
les mexicanos en sus inspecciones generales en marzo de
1944, y publicé instrucciones sobre el financiamiento de sus
viajes y per diem.?® Pero estos arreglos para que los ins-
pectores incluyeran los campamentos ferroviarios en sus ca-
lendarizaciones durarian sélo hasta junio.

En agosto, bajo 6rdenes del presidente Avila Camacho,?28®
la sTyps informo al gobierno estadunidense que estaban en-
viando diez inspectores especificamente para los campamen-
tos ferroviarios. Messersmith opiné que si la WMC no coo-
peraba el Programa Ferroviario estaria en peligro.?8’ La STyPs
pagaria sus salarios y la WMC subsidiaria sus gastos.

282 Dg George Messersmith a Cordell Hull, 28 de julio de 1943, 811.604
Meéxico/ 14, Foreign Relations of the United States, 18943, vol. VI, p. 563.

283 pe Rafael de la Colina a Arthur Motley, 25 de agosto de 1943, 811.504
Méx/ 123, RG59, NA.

284 Memorandum de una conversacion de larga distancia entre Sidney
O’Donoghue y Robert MacLean, 25 de septiembre de 1943, 811.604 Méx/123,
RGHI, NA.

285 |nstruccién de la WMC, marzo de 1944, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB.

286 Dg Messersmith a Hull, 24 de agosto de 1944, 811.504/8-244, Foreign
Relations of the United States, 1944, vol. VII.

287 D@ Messersmith a Cordell Hull, 24 de agosto de 1944, 811.504 Méx/8-
2444, RG59, NA.
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Los inspectores fueron asignados a Nueva York, Cleve-
fand, Chicago, Dallas, Kansas City (Missouri), Denver y Ca-
lifornia,?®®ytendriancomobaselasoficinasregionalesdelRRB
endichas zonas. Trabajarian bajo la supervisiéon del RRB. A fi-
nes de noviembre se encontraban tres inspectores en Esta-
dos Unidos bajo el nuevo acuerdo.?8°

Dos de los cuatro inspectores asignados a California fue-
ron ubicados en Los Angeles para poder colaborar con el
Consulado General Mexicano, en el cual se encontraban los
registros regionales del programa.?®® Aun cuando no se co-
noce el perfil de todos estos inspectores, al menos en una
ocasion fue nombrado para el cargo un abogado con el gra-
dodedoctoreneconomia.?® Masaun, elinspectorasignado
a Chicago hablaba bieninglés, era concienzudo y habia sido
educado en Estados Unidos (Colorado School of Mines).292

El rembolso que la wMC hizo de los gastos de los inspec-
tores se basaba en los informes que se suponia debian en-
tregarellos mismos. Aunque hubo muchodesacuerdo sobre
lo que constituia un informe adecuado,?®® el hecho de que
llevaranregistros escritos de lo que observaban podria cons-
tituir una fuente significativa de informacion sobre lavidade
los braceros en Estados Unidos. Por desgracia, se han loca-
lizado pocos de estos registros.

288 D¢ Carter a John Coates, 25 de octubre de 1944, Archivo de la Oficialia
Ejecutiva, libro 2, RRB.

289 Dg John Coates a Robert LaMotte, 25 de noviembre de 1944, Librodela
Oficialia Ejecutiva, RRB.

290 pe ChurchillMurrayaJohnCoates, 28 denoviembrede 1944,RG2 1 1, serie
196, caja 2, NA.

291 NosreferimosalsefiorAndrésiduarte,inspectordelaregiénde NuevaYork.
DeR.R.McCurry(directorregionaldelRRB)aHarlon Carter, 2 dediciembrede 1944,
ArchivodelaOficialiaEjecutiva, libro 2,RRB. LosotrosinspectoreseranCarlos Te-
rrazas (Chicago), Juan Trujillo (Dallas), Francisco Casillas Huerta (Kansas City),
Guillermo DiazysuesposaCarmen Amparande Diaz(Denver), Pablo DavilayDelfi-
no Aguilera(San Francisco). De Murray aWalter J. Linthicus (segundo secretario
delaembajadaestadunidense), 24 dediciembrede 1944,RG211,serie 196, ca-
ja 2, NA.

292 pg John Coates a Churchill Murray, 16 de marzo de 1945, RG211, serie
196, caja 4, NA.

293 pe ChurchillMurrayaJohn Coates, 7 dejuliode 1945,RG2 11, serie 196,
caja 3, NA.
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La actitud de al menos algunos burécratas estaduniden-
sesseguramentelimitabasuefectividad.Messersmithmismo
afirmaba que los inspectores eran mas un estorbo que una
ayuda y que incluso algunos de ellos eran “expistoleros”.2%
En conversaciones con el autor, los burécratas estaduniden-
ses que tuvieron contacto con estos inspectores laborales
handemostradounaactitudbastantecaballerosahaciaellos,
quienesestabaninclinadosainvolucrarse sentimentalmente
mientras se encontraban en Estados Unidos.

Aun cuando la organizacion del Programa Bracero hacia
dificilquelosinspectores realmente funcionaran como tales,
su presencia en Estados Unidos hablaba de la intencidn ine-
quivoca del gobierno mexicano de proteger a sus trabajado-
res.Comosusrepresentantes, también servianderecordato-
rio de que el programa era un acuerdo bilateral.

Los cénsulesmexicanosentodoEstados Unidostambién
colaborabanenelProgramaBracero, aunque, alcontrariode
los inspectores, sus obligaciones abarcaban muchos aspec-
tosynosoéloalosbraceros. Algunascuestionesdelosprogra-
mas, talescomolasrenovaciones de contratosylas muertes
delostrabajadores, exigiansupresenciaespecificamente, pe-
ro muchos braceros buscaban la intervencién de los consu-
leslocalespararesolverlosproblemasymejorariascondicio-
nesdetrabajoydevida.Dehecho,en 1942, MéxicoyEstados
Unidoshabianfirmadounaconvenciénconsular,conelfinde
definirmasclaramentelospapelesdelosconsulesdeambos
paises.Laconvencidndabapoderiegalalosconsulesdereci-
birquejasdetodoslosciudadanos quevivianen susdistritos
y les daba el derecho de comunicarse con ellos, de visitar-
los y de asistirlos.?%®

Aveces, losconsules mexicanoslocalesactuaronenrela-
cibnconguejas presentadasporbracerosferroviarios. Afina-
les de 1943, el consul de Detroit, Ernesto Trejo, solicité una

294 De embajador Messersmith a Joe McGurk, 11 de septiembre de 1944,
811.504Méx/9-1144 RG59,NA.

295 Para un analisis mas detallado de los cénsules mexicanos y del marco de
referencialegal dentrodel que operaban, véase Remedios Gomez Arnau, México
ylaprotecciondesusnacionalesenlosEstados Unidos, México, CISEUA-UNAM, T990.
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investigacion sobre un campamento de Ohio, en donde un
cocinero servia comida pésima, situacion que se remedi6
pronto.?®8 En otra ocasion, el consul mexicano de El Paso se
dirigi6é a R.R. Ball, vicepresidente de la compaiiia ferroviaria
Gulf, Colorado and Santa Fe, enrelacion conlas condiciones
devidadelosbracerosempleadosporellos,yobtuvounares-
puesta personal de que consideraria cualquier queja futu-
ra.2%” Al menos en una ocasion, que ya hemos mencionado
en el contexto de las quejas, un consul mexicano consiguid
abogados para que los braceros demandaran a las compa-
fiias ferroviarias que los habian empleado.2%®

Los cénsules actuaban también como representantes de
la SRE, para mantener comunicaciones conlasagencias esta-
dunidenses involucradas en el Programa Bracero, asi como
en colaboracién con el comité que resolvié el incidente de
la Santa Fe. En este caso, sabemos que el consulado de Los
Angeles estaba muy activo, aungue no han sido localizados
los documentos consulares.

El incidente de la Santa Fe. Un desafio

Unincidente, al que hemos aludido en lineas anteriores, que
salibalaluzgraciasalosbracerosferroviariosempleadospor
lacompaiiiaSantaFeenFullerton, California,enjuliode 1943,
ocasiond el problema diploméatico y burocratico mas dificil y
mas duradero del Programa Bracero Ferroviario.
Lostrabajadores,empleadosdirectamentepordichacom-
pafiayqueejecutabanelmantenimientodelasvias, seente-
raron de que otros trabajadores de via, estadunidenses, que
hacian justo el mismo trabajo en un lugar contiguo ala sec-
cidndeviasaellosasignada, recibiansalarios sustancialmen-

296 De Samuel Hough a Robert Clark, 11 de noviembre de 1943, serie 196,
RG211, caja 4, NA.

297 pe Alvaro Dominguez V. {cénsul general de El Paso en funciones) a Fred
C. Werdt, 9 de agosto de 1945, RG211, serie 196, caja 3, NA.

298 peRobertMaclLeanaSidney O’'Donoghue, 12deagostode 1944,811.504
Méx/8-1944,RG59,NA. Véaseladiscusion sobre quejasen el capitulo 3 de este
volumen.
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te mas altos. Los salarios de los braceros eran de 48.75 cen-
tavos de ddlar por hora, mientras que los de los estaduniden-
ses eran de 86 centavos.?®® Protestaron de inmediato ante
sus supervisores y se rehusaron a trabajar, puesto que, co-
mo ellos lo entendian, el contrato les garantizaba los mismos
salarios que los pagados a los empleados nacionales. Y, co-
mo lo hemos discutido, los negociadores mexicanos insistian
en que se tratara igual a los braceros. Pero, después de una
investigacion, resultd que los trabajadores estadunidenses
mejor pagados eran empleados de compaifias subcontrata-
das por la Santa Fe para darle mantenimiento a las vias, no
de la compaiiia misma, lo cual era un detalie técnico pero
que obviamente violaba el espiritu del programa.

A pesar de las circunstancias, el gobierno mexicano sos-
tenia que el resultado neto era la discriminacién contra los
trabajadores mexicanos y suspendio el reclutamiento de bra-
ceros ferroviarios.

El gobierno mexicano presenté al estadunidense, por me-
dio de todos los canales disponibles, sus objeciones en re-
lacién con esta diferencia salarial. Al menos desde el 8 de
septiembre de 1943, funcionarios mexicanos de la SRE, Go-
bernacién y la STyPS se reunieron con contrapartes del De-
partamento de Estado y de la wMC en la embajada estadu-
nidense. Adolfo de la Huerta, consul general mexicano, sos-
tenia que una leve discrepancia en la traduccidn del contrato,
enreferencia al “"empleador”, proporcionaba la justificacion le-
gal de la diferencia salarial. Los estadunidenses negaban que
existiese tal discrepancia y, en cualquier caso, no afectaban
los salarios de las compaiiias ferroviarias pues eran determi-
nados por medio de la negociacion colectiva. También indi-
caron que los empleados de los subcontratistas no disfruta-
ban de muchas de las ventajas que tenian los braceros; su
salario estaba sujeto a un impuesto retenido (witholding tax)
del 20 porciento, no tenian seguridad en el empleo. Mas aun,
sehabiaaprobadounaumentogeneralde 8 centavosdedoélar

299 Memorandum para los archivos, Sidney O'Donoghue, 29 de septiembre de
1943, 850.4, RG84, caja 353, NA.
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porhora,**®dependiendodelaaprobaciénfinaldel presiden-
te Roosevelt.30

No obstante lo anterior, los representantes mexicanos
ponian énfasis en el resultado —salarios diferentes para el
mismotrabajoenelmismoliugar—masqueenlaexplicacion:
elpapeldelos subcontratistas, las condiciones peculiaresde
laindustria ferroviaria, los aumentos pendientes, etcétera.Y,
de hecho, empleaban las discusiones para insistir en que a
los braceros ferroviarios se les dieran oportunidades de tra-
bajos con salarios mas altos, en los ferrocarriles y en otras
industrias.302

Después, la embajada estadunidense atribuyé ia actitud
beligerante delosfuncionariosmexicanosaladeclaracionde
Adolfo de la Huerta, del consulado de Los Angeles, quien
hablaba “acaloradamente” sobre las dificultades que surgie-
rondelincidente de la Santa Fe. Al principio, parecia que al-
gunas personas de la SRE sentian que la posiciéon de De la
Huerta era demasiado militante, pero después llegaron a es-
tar de acuerdo con é1.3%3

LasobservacionesdelpersonaldelaembajadadeEstados
Unidosindicaban que lavisitadeloslidereslaboralesde ese
pais a México en septiembre complicaba la situacion. Suin-
sistenciaenqueelreclutamientodetrabajadoresferroviarios
mexicanos habia socavado sus intentos de forzar aumentos
salarialeslediosustentoalosargumentos mexicanosde que
los braceros de ese pais debian recibir salarios mas apro-
piados.3%4

300 E esto estaban equivocados los negociadores estadunidenses, ya que la
paga de los braceros estaba sujeta al impuesto retenido del 20 por ciento. E!
impuesto del que estaban exentos era el victory tax.

301 pyrante la segunda guerra mundial, debe recordarse, todos los salarios
fueroncongelados porelgobierno (estadunidense), cualquieraumento tenia que
seraprobadoporelgobierno,puntogue probablementenofueconsideradoenlas
negociacionesdelProgramaBracero.

302 Memorandumde una conversacion,anexo 1deldespacho 12 987, 13de
septiembrede 1943,RG84,caja 353, sinfirma, escritoprobablementeporRobert
McGregor.

303 Memorandumde Sidney O’'Donoghue, 29 deseptiembrede 1943,850.4,
RG84,NA.

304 Memorandum para el archivo, Sidney O’'Donoghue, 29 de septiembre de
1943, 850.4, RG84, caja 353, NA. La visita de los dirigentes sindicales esta-
dunidenses a México se analizara méas adelante.
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Pero el reclutamiento de trabajadores habia sido suspen-
didodesde agostoylascompaiiiasferrocarrilerasestabanin-
quietas. En apariencia habian estado presionando a la Office
of Defense Transportation, pues su director, Joseph East-
man,urgidalDepartamentodeEstadoaque”...presentaraes-
tos puntosdevistade maneraenérgicaantelosfuncionarios
gubernamentalesapropiadosdeMéxico”.Eastmaneradeipa-
recerque, puestoqueEstadosUnidosestabaenviandotantos
hombres a combatir, lo menos que México podia hacer era
proporcionar trabajadores paradichas companias.3®

En particular, estaba en peligro la posibilidad de que las
compaiiias del oeste funcionaran a la capacidad requerida
poriaguerra.3°® Algunas de ellas habianindicado ya que es-
tabandispuestasaarregiarseconMéxico, perotenianquede-
penderdelawMcparanegociarconelgobiernomexicano.3%’

Haciaoctubrede 1943 sehabiadeterminadoqueseesta-
bleceria una comisién investigadora binacional3®® con el fin
de resolver el problema, aunque la WMC presenté una reso-
lucién formal en el sentido de redefinir el “lugar de empleo”
en el contrato, como estrategia para evitar una comisioénin-
vestigadora binacional. La STyPS rechazé la propuesta de la
WMC, pero acepto que dicha comisién investigara el inciden-
te de la Santa Fe y llegara a un acuerdo sobre el “lugar de
empleo” (parrafo B-1 del contrato), tal como se aplicabaala
industria ferrocarrilera, es decir, “los salarios pagados a los
trabajadores mexicanos bajo este acuerdo seranlos mismos
quelospagados poruntrabajosemejante atrabajadoresdo-
mésticos en el lugar de empleo” (cursivas del autor). La co-
mision también determinaria cualquier discriminaciéon que
resultaradelaincorrectaaplicaciéndelparrafoB-1delacuer-
do y estableceria una compensacion justa para los trabaja-

305 pe Joseph Eastmana Edward Stettinius, 13deoctubrede 1943,811.504,
México/ 150,RG59,NA.

306 pe Joseph Eastman a Cordell Hull, 2 de septiembre de 1943, 811.504,
México/76,RG59,NA.

307 Memorandumde Sidney O'Donoghue, 8denoviembrede 1943,RG84,caja
3563, NA.

308 F| embajador Messersmith hizo la sugerencia original de una comisién
investigadorapararesolverladisputasalarial. Memorandumde O’'Donoghue, 8de
noviembre de 1943, RG84, caja 353, NA.
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dores afectados. Las companias ferroviarias estaban deseo-
sas de reanudar el reclutamiento y presionaban al Departa-
mento de Estado a fin de que encontrara una solucién.
Hacia mediados de noviembre, el gobierno mexicano
acorddqueelestablecimientoyoperaciondedichacomision
bastaria para que se reanudara el reclutamiento.3°®
Debemosobservar que el conceptode “lugarde empleo”
en el Programa Bracero Ferroviario corresponde a la discu-
sibn sobre “salarios prevalecientes” en el Programa Agricola.
Como lo hemos visto, los “salarios prevalecientes” para los
braceros agricolas eran esencialmente los establecidos por
los productores, no por las fuerzas del mercado. Sin embar-
go, los salarios de los trabajadores ferroviarios no calificados
en Estados Unidos se determinaban por medio de la nego-
ciacion colectiva y las negociaciones con frecuencia consi-
deraban los distritos de mantenimiento como punto de refe-
rencia para la compensacion por diferencias regionales. Ni
los negociadores estadunidenses ni los mexicanos estaban
conscientes de esto. En consecuencia, el acuerdo final no
tomdencuentalascondicionesindustrialesque podrianafec-
tar los salarios. Esto no quiere decir que una clarificacion tal
habria evitado el incidente de la Santa Fe, sino que habria
demarcado mas claramente los limites de la discusion.
Decualquiermanera,la ComisiénMexicano-Estaduniden-
se sobre Ferrocarrileros estaba funcionando a principios de
1944 y asi se reanudoé el reclutamiento. De enero a abril
de ese ano, la comision, compuesta por dos representan-
tes de lawmc(McLeany Clark), uno de la sTyps (Padilla Ner-
vo) y uno de la SRE (Aguilar, el consul de Los Angeles), se
reunidé envariasciudadesde Estados Unidos parahablarcon
otras personas y entre si. Para febrero, ya se habia reunido
en Los Angeles, El Paso y Washington, D.C.3%°
En El Paso, un funcionario de la Southern Pacific declaré
abiertamente, sin pensar, que, tan pronto como pudiera con-

309 Memorandum para los archivos, Sidney O’'Donoghue, 8 de noviembre de
1943, RG8B4, caja 353, NA.

310 Memorandumde Sidney O'Donoghue, 18 defebrerode 1944,850.4,RG84,
caja 488, NA.
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seguir suficientes braceros mexicanos bajo contrato, despe-
diriaatodoslostrabajadoresestadunidenses.?'' Auncuando
no se puede asumir que la industria ferroviaria en su totali-
dadcontemplabaeseplan,talvezreflejalaactituddealgunos
de sus directivos. .

En efecto, el informe de la Southern Pacific, escrito des-
puésdelhecho,serefiereinformalmentealosproblemasque
habiaconloscontratosindividualesdetrabajo, citandolaclau-
sulasobre ellugar de trabajo: “...enlaregion enla que estan
empleados”, y admitiendo que llevé a quejas por parte del
gobiernomexicano.Elarticulodelcontratodebiahaberdicho:

El trabajador recibira el mismo salario que el pagado
por el patron a los trabajadores nacionales por traba-
jo igual, tal como lo autoriza la Railway Labor Act, o
tal como los que pagan los patrones a los trabajado-
res de mantenimiento de vias nacionales por trabajo
igual 312

Sin embargo, probablemente no es una coincidencia que la
compafiia no aluda alos problemas causados por inadvertir
susimplicacionesinternacionales.

Las actividades de lacomisiéon confirmaronlo quelos ne-
gociadores mexicanos habian argiiido todo el tiempo, en el
sentido de que los braceros estaban realizando elmismo tra-
bajo de mantenimiento de vias que los trabajadores domés-
ticos, pero frecuentemente con un salario mas bajo. Los
miembros estadunidensesofrecieronentoncesdirigirse alas
companias ferrocarrileras, no para que aumentaran los sala-
rios, sino para que pagaran una pena pecuniaria al gobierno
mexicano, en reconocimiento de la discriminacion salarial y
como una muestra de buena fe para que continuase el pro-
grama.3'3

311 DeWilliamMacleanaJoe McGurk, 29 deenerode 1944,811.504 Méx/
364,RG59, NA.

312 "Historical Data”, pp. 40-4 1. El informe indica que la compaiiia tenia y
posiblemente aun tiene un archivo especial sobre el incidente en la oficina del
ingeniero en jefe.

313 De William MacLean a Joseph McGurk, 29 de enero de 1944, 811.504
Méx/364,RG59,NA.
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Sinembargo,enmarzode 1944, elpresidentede lawMc,
Paul McNutt, insisti6 de manera mas bien brusca en que, a
pesar de que los representantes mexicanos no tenian una
queja legitima, estaba dispuesto a ofrecer un millén de pe-
sos (aproximadamente 250 000 délares) a manera de ajus-
te.3'*Laformaen que se presentd el ofrecimiento incomodd
alosmiembrosdelacomisiényofendiéalosrepresentantes
mexicanos, ya que el acuerdo era trabajar estrictamente a
travésdelamisma.3'*Dehecho,losnegociadoresmexicanos
indicaron que tenian en su posesién demandas similares he-
chas por braceros, que ascendian a casi medio millén de d6-
lares. Después de algunadiscusion, los representantes mexi-
canos acordaron presentar unaofertade 300 000 délares a
sugobierno.3'®

Finalmente,lacomisiénpresentéunaresoluciénconjunta,
gue delineaba sus conclusiones. El documento incluyé una
definicion del “lugarde empleo”, taly como se aplicabaalos
trabajadores de la industria ferrocarrilera estadunidense, y
unadeclaraciéonde quelos dos gobiernos aceptaban que un
pagode 300 000 dolaresaMeéxicofiniquitariatodaslas que-
jas pasadas sobre salarios, en el Programa Bracero Ferrovia-
rio. Los representantes de Estados Unidos querian que sein-
cluyeranunaseriedeaclaracionesyexcepciones parapreve-
nirmalosentendidosfuturos.Porsuparte,losrepresentantes
mexicanosaludierondenuevoalincidenteconelgobernador
McNutt; de hecho, Padilla Nervo, de la sTyPS, indic6 que al
regresaraMéxico, connegociacionesinterrumpidasen tales
circunstancias, le daria puntaje politico en ese pais.3"’

314 Memorandum de conversacion, 3 de marzo de 1944, demandas del
gobierno mexicano a nombre de los trabajadores ferrocarrileros mexicanos,
FW811.504/México/364,RG59,NA.

315 A Stettiniusde Duggan, 6 de marzode 1944, FW811.5604/México/364,
RGH9,NA.

316 Memorandum de conversacion, reunién de la comisién especial sobre
trabajadoresferrocarrileros,6 demarzode 1944,FW811.604/México/364,RG59,
NA

317 Memoranda de conversaciones, Special Railroads Labor Commission to

Discuss Terms of Agreement, sesiones matutinas y vespertinas, 7 de marzo de
1944, FW811.5604/México/364, RG59, NA.
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Obviamente, el fracaso de las negociaciones habria refor-
zado la posicion de los que se oponian al Programa Bracero
en el gobierno mexicano. En ese momento no era claro que
la STyPS aceptaria la propuesta de 300 000 dolares, pero la
SRE estaba dispuesta a asumir la responsabilidad del caso.
Tampoco estaba claro quién proporcionaria el dinero, si la
WMC o las compaiiias ferrocarrileras.

En abril de 1944 se hizo el pago mencionado al gobierno
mexicano, conloqueterminéelincidente dela SantaFe, pero
su significado trasciende al programa. Aun cuando la actitud
de algunos funcionarios estadunidenses no fue la mas cordial,
los términos bilaterales del Programa Bracero Ferroviario y la
emergencia de la guerra obligaron a discusiones bilaterales
para encontrar una solucién. Sin embargo, los funcionarios
estadunidenses reconocieron entre si que sélo un enfoque
bilateral de este tipo funcionaria en esas circunstancias.

Eslaunicaocasionenqueel gobiernomexicano hapodido
enfrentarse al de Estados Unidos en términos de igualdad,
para resolver un conflicto surgido de la migracién de traba-
jadores mexicanos.

Encuantoal Programa Agricola, noaparecié unarreglo co-
rrespondiente, ya sea durante o después de laguerra. Se pue-
de argumentar que las condiciones de dicho programa nunca
hubiesen permitidotalresoluciéon.Estasdiscusionesbilaterales
obligatorias permitieron al gobierno mexicano proseguir efec-
tivamente su agenda en relacion con los salarios y las con-
diciones de trabajo de los braceros ferroviarios.

Los sindicatos, estadunidenses y mexicanos

Puesto que los trabajadores ferrocarrileros de Estados Unidos
se encontraban entre los mas sindicalizados durante la se-
gunda guerra mundial y sus sindicatos entre los mas podero-
s0s, era inevitable que éstos cabildearan respecto a su posi-
cion durante el curso del programa. De hecho, ya hemos
aludido a los dos factores predominantes que condicionaban
la posicién sindical: su meta a largo plazo de obtener un au-
mento salarial para trabajadores no calificados y las implica-
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ciones de introducir extranjeros a una fuerza de trabajo sindi-
calizada. Las circunstancias poco usuales permitieron que el
gobierno hiciera a un lado las objeciones de los sindicatos
para la instrumentacién del Programa Ferroviario durante las
negociaciones. Parece ser, sin embargo, que los sindicatos
aceptaron, al menos informalmente, no insistir en su posicion
antes y durante las negociaciones, dependiendo de la prome-
sa de la WMC de que, en ninguna circunstancia, se exten-
deria el programa mas alla de la guerra. Empero, tampoco se
quedaron totalmente callados. '

Algunos reconocieron pronto que las compaiiias ferroca-
rrileras estaban teniendo dificultades para encontrar traba-
jadoresen ciertas partes del pais. Afinesde 1942, laHerman-
dad de Empleados Ferroviarios utilizaba sus propios locales
con el propédsito de ubicar empleados para la compaiiia
Santa Fe.3'® Al igual que el RRB, los sindicatos atribuian los
problemas de las compaiiias para contratar empleados a la
pobre distribucién y subutilizacién de los trabajadores de-
sempleados. La Railway Labor Executives Association hizo
una declaracién formal en la que desaprobaba la propues-
ta de la wMC de congelar la fuerza laboral de los estados del
oeste y contratar mano de obra mexicana, y en su lugar su-
geria medidas para “...utilizar mas plenamente la mano de
obra de Estados Unidos”, tales como emplear a las muje-
res y reducir la rotacién de la fuerza laboral. Un programa
tal “...satisfaria nuestros requisitos nacionales, sin recurrir a
la coercion y al abandono de la fuerza de trabajo libre, de la
libre empresa y del proceso democratico” 3'®

Al no suavizarse la presion de las compaiiias para reclutar
trabajadores, la Hermandad de Mantenimiento de Vias se
dirigi6é al Departamento de Estado en enero de 1943, para
insistir en que las compafias no encontraban trabajadores
porgue los salarios eran tan bajos. Las companias buscaban
trabajadores temporaleros de México porgue seria mas bara-
to, pero el Departamento de Estado rehuy6 tomar una po-

318 Dg V.V. Boatner a A.F. Whitney, 14 de octubre de 1942, RG219, caja 1,
serie 12, archivo 013.2, NA.

319 peclaracién emitida por la Railway Labor Executives Association, 2 de
noviembre de 1942, RG219, serie 12, caja 1, NA.
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sicidn, diciendo que su funcion como enlace entre el gobier-
no de Estados Unidos y México3?° le impedia llegar a esas
conclusiones.

Un par de semanas después, la misma hermandad solicité
al Labor Management Policy Committee, de la War Labor
Board, que reconsiderara la recomendacion que habia hecho
en diciembre, de buscar trabajadores ferroviarios en México,
insistiendo nuevamente en que las compafias estaban bus-
cando mano de obra barata. Pero Joseph Eastman de la oDT
y un representante del Departamento de Guerra, asi como
representantes de las compafiias, argumentaron que ofrecer
salarios mas altos no habia producido mas trabajadores de
mantenimiento de vias. El comité continud apoyando su reco-
mendacién, aunque los miembros de la AFL y de la clo man-
tuvieron su veto hasta mayo de 1943321

Los sindicatos ferrocarrileros analizaron inmediatamente
en abril el acuerdo final para el Programa Bracero y criticaron
el parrafo dirigido al derecho de los trabajadores a organizar-
se y a presentar quejas. EI RRB tenia conocimiento del poder
de los sindicatos y, para apaciguarlos, modificé las reglas que
acompanaban el acuerdo.3?2El parrafo B del mismo implicaba
que los voceros elegidos por los braceros tendrian derecho a
llevar a cabo negociaciones colectivas,??® lo cual socavaba
la posicion de los sindicatos.

" Las criticas de los sindicatos estadunidenses al Programa
Bracero culminaron en una visita no oficial y aparentemente
incomoda que hicieron a la ciudad de México en septiembre
de 1943. La oficina del coordinador de Asuntos Interame--

320 Memorandum de conversacién, Joseph McGurk, Arthur Maclean y
el presidente y el secretario-tesorero de la Hermandad de Mantenimiento de
Vias, Elmer E. Milliman y A. Shoemaker, 7 de enero de 1943, 811.504/995,
RG59, NA.

321 Memorandum de Arthur MacLean, 5 de febrero de 1943, 811.504/1061,
RG59, NA. Asimismo, memorandum del Board of iImmigration Appeals, archivo
656135/227, INS.

322 pg Marjorie Marshal a Charles Hodge, 18 de mayo de 1943, RR8, Oficina
Legal.

323 pe PautMcNutta Cordell Hull, 14 de juniode 1943,811.504/2354,RG59,
NA. También de Herbert Bursley a Cordell Hull, 26 de juliode 1943, 811.504 Méx/
21, RGHY, NA.
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ricanos del Departamento de Estado promovié un viaje por
América Latina para funcionarios de la Hermandad Interna-
cional de Trabajadores Electricistas, de la AFL, del secretario-
tesorero delos United Steel Workers, del Congreso de Orga-
nizacionesIndustrialesydelvicepresidentedelaHermandad
de FogonerosyMadquinistasde Locomotorasdelas Herman-
dadesFerrocarrileras, con elfinde familiarizarlosconlos mo-
vimientos laborales de esos paises.

Seinstruybé alaembajadade Estados Unidos paraquein-
formara al gobierno mexicano sobre la visita, y se ponia én-
fasis en que no era oficial. Estos lideres fueron invitados for-
malmente a México por Fidel Velazquez de la cTM.324

Las actividades de la delegacién estadunidense fueron
organizadas por la CTM e incluian visitas al embajador Mes-
sersmith, al presidente Avila Camacho, ala SREy a la STyPS.
Aungue la visita tuvo éxito en muchos aspectos, y la em-
bajadamismareconociéqueelgobiernomexicanohabiaofre-
cido todas las cortesias al grupo, una discusion en la STyPS
cred un incomodo didlogo sobre la importacién de trabaja-
dores ferrocarrileros de México. Samuel G. Phillips, de las
hermandades ferroviarias, pregunté de manera abierta por
qué habian permitido el reclutamiento de trabajadores me-
xicanos para Estados Unidos, accidén que socavaba efecti-
vamente los esfuerzos a largo plazo en el sentido de forzar
unaumentosalarial paralosferrocarrilerossin capacitacion.325
En el contexto del incidente de la Santa Fe, en ciernes, la
STyPS se quejd ante la embajada estadunidense.

Lossindicatosfueronincorporadosaalgunasfasesdelpro-
grama.Lasordenesdeinmigraciénqueautorizabanaumentos
enlascuotas,ocualquiercambio, normalmenteincluianrefe-
renciasalaaprobacionporpartedelaHermandaddelosEm-
pleados de Mantenimiento de Vias, del Departamento de
Ferrocarriles de la AFLy de la Hermandad de Empleados Fe-

324 peSumnerWellesalaembajadadeEstadosUnidos, 2 1deagostode 1943,
850.4/030,RG84,NA.

325 pe W.K. Ailshie a Cordell Hull, 21 de septiembre de 1943, 850.4, RG84,
NA.TambiéndeHerbertBursleyaCordellHull, 14deseptiembrede 1943,811.504
Méx/144,RG59,NA.
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rrocarrileros.®?® Por lo general las compafiias consultaban al
sindicato apropiado cuando una de ellas queria transferir
trabajadores de mantenimiento de vias a otros trabajos.3?’

Algunasveces, lossindicatos seinvolucraron pormediode
la interpretacion de los contratos sindicales locales. Los em-
pleados de mantenimiento de la New York Central Railroad
por lo general recibian pago por tiempo extra después de una
jornada de ocho horas, de acuerdo con el contrato sindical.
Pero el gobierno mexicano insistia en que los braceros traba-
jaran jornadas de diez horas con un salario normal, lo cual
era una violacion del contrato. La wMC le indicé a la embaja-
da que las reglas sobre el tiempo extra eran gobernadas por
los contratos locales, lo cual reflejaba a su vez condiciones
locales.32®

LaHermandad de Mantenimiento de Vias, el sindicato que
cubre a los trabajadores de mantenimiento de vias, tenia, de
manera obvia, un interés particular en el programa. Aunque
lahistoriaoficial del sindicato casinoreconoce el reclutamien-
to de trabajadores mexicanos, no podian ignorarlos. De los
casi doscientos setenta y cinco mil empleados de manteni-
miento de vias en 1944, alrededor de cuarenta y cinco mil
(considerando los traslados) eran-braceros. Pero la herman-
dad continuaba insistiendo en que no existia una escasez de
trabajo, sino “...una escasez de salarios...”3%°

Sin embargo, el sindicato insistia peridbdicamente ante la
WMC en que continuarian sin presentar objeciones en ciertas
circunstancias: si se respetaban los derechos de los trabaja-
dores estadunidenses, si no habia disponibles trabajadores
nacionales y si no ocurria un desplazamiento de los mismos.

326 yny ejemplo podria ser la orden del 2 de octubre de 1943, firmada por
Finucane del Board for Immigration Appeals para incrementar la cuotaa 19 660,
archivo 56135/227, INS.

327 pg John Coates a D.F. Stevens (B and 0), 27 de diciembre de 1944, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, libro 2, RRB. Esta carta también se envi6 a las compafiias
participantes. Para el caso véase también el documento “Approval of War Manpo-
wer Commission for Permission to Import 20 000 Unskilled Mexican Laborers”,
con fecha del 20 de marzo de 1940, archivo 56135/227, INs.

328 pg John Coates a John Carrigan, 14 de octubre de 1944, 811.504 Méx/
10-1444, RG59, NA.

329 Hertel, op. cit, pp. 165-194.
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Mas aun, laorganizaciéon queria "y de hechoinsistird” quere-
clutaran a los braceros para que se hicieran miembros. La
hermandad también solicité que el RRB y la WMC dejaran de
reclutarmanodeobramexicanaduranteunperiodo, después
dequesehabiainstrumentadoeltanesperadoaumentosala-
rialde 1944.330 La wMmcC no podia forzar a los braceros a que
se afiliaran al sindicato.3'

Sin embargo, en agosto de 1945, cuando el conflicto
mundialhabiaterminado,laagendadelossindicatosadquiri6
una presencia mas relevante. Mantenian una firme posicion
contra la extensidn del Programa Ferroviario mas alla de la
guerra, y expresaban sus preocupaciones en las reuniones
con las compaiiias y con funcionarios gubernamentales.332
Paraoctubre,lossindicatospresionabanporunaprontarepa-
triacion de los trabajadores ferroviarios mexicanos,®3 argu-
mentoque se haciacadavezmasdificilqueignoraralawmc.

Elfin de la contienda bélicay el creciente desempleo en
Estados Unidos proporcionaban a los sindicatos las herra-
mientas necesarias para terminar con el Programa Bracero.
Aun cuando larepatriacion de trabajadores fue mas gradual
de lo que hubiesen deseado los sindicatos, el hecho de que
el programa se acabara mas pronto se debi6 a ellos.

Obviamente, unarevisibndelaadministraciéndel progra-
maen Estados Unidos proporcionasoélounaimagenlimitada
de su fase nacional. Con el fin de comprender su funciona-
mientomasplenamente,nosdirigimosahoraalascompaiiias
ferrocarrilerasmismas.

330 pe E.E. Milliman a A.W. Motley, 28 de enero de 1944, RRB. Archivo de la
Oficialia Ejecutiva, libro 1, Chicago.

331 pe A.W.MotleyaE.E.Milliman, 26 deenerode 1944,archivo56135/227,
INS.

332 pgPaulMcNuttaUgoCarusi,28deagostode 1945,archivo56135/227,
INS.

333 pe John Coatesa ChurchillMurray, 11deoctubrede 1945,RG2 11, serie
196, caja 3, NA.
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El reclutamiento de mano de obra
mexicana para los ferrocarriles estadunidenses:
un recuento

El Programa Bracero Ferroviario puede ser considerado co-
mo una respuesta gubernamental a las peticiones de gran-
des compaiiias ferrocarrileras de la region oeste —ie., la
Southern Pacific, la Atchison, Topeka and Santa Fe vy
laWesternPacificRailroads, entremuchasotras—; pormedio
de éste se les proporciond un insumo necesario para llevar
a cabo los trabajos que se les habia asignado merced al
proyecto de movilizacién nacional durante los afos de gue-
rra. La mayoria de estas empresas ferrocarrileras habian
contratado antes mano de obra mexicana inmigrante, tanto
legal como indocumentada, pararesolver el problema de su
escasezy consideraron el programacomo una alternatival6-
gica yrazonable.

Enefecto, éstesirvibengranmedidaalospropésitospara
los cuales fue instrumentado; dichas compafias y otras reci-
bieron una cantidad significativa de trabajadores de mante-
nimiento de vias como se les habia prometido.

Sin embargo, debemos dar un paso atras para ubicar las
companias ferrocarrileras dentro del contexto del Programa
Bracero, que era una nueva experiencia para ellas. A lavez
que el programa les proporcioné los trabajadores que tan
desesperadamentenecesitaban,lascondicionesqueloacom-
pafiaron crearon una situacién poco usual para las compa-
filas. Ademas, tambiéndebemosrecordarquelaindustriaha-
bia sufrido una mala administracién durante varios afios, lo
que dio por resultado muchos y diversos problemas, en
particular el estado preocupante en que se hallaban las vias.
Laaplicaciondel Programa Bracero aunaindustriatan gran-
de, poderosay problematicacomolo eralaferrocarrilera du-
ranteladécadadelosanoscuarenta, produjoinevitablemen-
te un proyecto laboral de contratos temporales, distinto del
desucélebrecontemporaneo, el ProgramaBracero Agricola.

Enunprincipio, elgobiernodeEstadosUnidosnoanticip6,
al parecer, que la contrataciéon de trabajadores se extenderia
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mas alla del oeste y el suroeste. Es dudoso que alguien del
gobierno haya querido limitar geograficamente el programa;
los negociadores y administradores respondian a las peticio-
nesdelospromotores.Sinembargo,lascompariiasdel oeste
medio y del sur también se vieron presionadas a encontrar
mano de obra; la perspectiva de contratar mano de obra ex-
tranjerademaneratemporalpareciaatractiva.Dehecho, para
el afio de 1944, treinta y seis companias ferrocarrileras a lo
largo del pais tenian trabajando a su servicio alrededor de
cincuenta mil trabajadores mexicanos contratados bajo el
ProgramaBracero.

Lasupervision diariade los braceros recaia principalmen-
tesobrelascompaniasmismas,enparteporlanaturalezadel
trabajo.Lamayorpartedelostrabajadoresdemantenimiento
de vias, braceros y nacionales por igual, eran por lo comin
asignados a trabajar en secciones aisladas de la via.

Auncuandoelgobiernode Estados Unidos eraresponsa-
ble de los braceros durante las negociaciones, mediante la
WMC las fianzas emitidas por las compaiiias ferrocarrileras
fueronimpuestas paraque ellas se hicieran cargode los bra-
ceros. Eraevidente que el sentimiento de que las compaiiias
eran por lo menos minimamente responsables justifico tal
accion; nadie confiabalo suficiente en los agricultores como
para delegar una responsabilidad similar dentro del Progra-
ma Agricola.

Kirstein escribe que la WMC y el RRB se encargaron de
laadmisién deempleadoresferroviariosalprogramayquela
WMC siguid criterios estrictos que incluian la aprobacion de
la Hermandad del Mantenimiento de Vias para evaluar sus
solicitudes.®3* Los documentos revisados para este estudio
no confirman esto; de hecho, no hay evidencia de que algu-
na compaiiiaferrocarrilera haya sidorechazada unavez que
el programa estaba en marcha.

La wMC vy el RRB insistieron en que las companias ferro-
carrilerasfueran supervisores activosy conscientes.La (inica
maneradeinspeccionarlasfue pormediode unpapeleo muy
extenso que tomoé la forma de registros individuales detalla-

334 Kirstein, op. cit., p. 28.
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dos,datosindividualesycolectivosrespectoalandémina,que
en ocasiones requeria la tarea de oficinistas especializados,
ademas de personal adicional, tanto médico como de abas-
tecimiento.Dehecho, elRRBusélainformaciéngeneradapor
las compainiasferrocarrileras parasus propios informes esta-
disticos.

Desafortunadamente,lascompaniasferrocarrilerasfuerorn
incapaces, 0 semostraronreticentes,encuantoaaportarda-
tos concernientes a su propia participacion dentro del pro-
grama. En dos ocasiones, la autora ha establecido contacto
con todas las compaiias que estuvieron involucradas, o con
sus duenos actuales y tan s6lo dos de ellas han siquiera res-
pondido que tenian conocimiento del proyecto. De hecho, el
primer contacto con la Southern Pacific Co., hace ya varios
afios,impulséalhistoriadordelacompaniaaindicarque, has-
tadonde él sabia, jla compania no habia empleado ciudada-
nos mexicanos durante la segunda guerra mundial! Por lo
tanto,unagranpartedelmaterialdearchivorelevante perma-
necedentrodelosarchivosprivadosdelacompaiiia,cerrado
en sumayor parte a los investigadores y probablemente sin
haber sido identificado. Pero podemos hacer algunas obser-
vaciones.

Las companias ferrocarrileras como administradoras

Lasupervisiondirectadelostrabajadores mexicanos porpar-
tedelascompaniasferrocarrilerascomenzabageneralmente
alllegar éstosalafrontera,ensuviajehaciaelnorte. Ahi, los
braceros eran transferidos al equipo ferroviario estaduniden-
se,elcualperteneciaenalgunoscasosalospatronesmismos,
que habian mandado equipo rodante a México. En otros, las
comparniias encontraban a sus empleados en el camino. De
cualquier manera, los train riders del RRB acompafiabana los
empleados hasta que fueran entregados a sus patrones, en
donde quiera que eso haya sido.
Lastareasadministrativasdelascompaniasferrocarrileras
eranmuyextensasyaquetécnicamenteeranresponsablesde
losbraceroseincluiantodo,desdeequipoparatrabajar,hasta
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atencibn médicayalimentos. De hecho, lasupervisiondelos
braceros fue mas amplia que cualquier experiencia pasada
dentrodelaindustria, porqueelgobiernolasforzé aqueasu-
mieranesaresponsabilidad.Lamayoriadelossitiosdetrabajo
recibian visitas periddicas, en algunos casos esporadicas, de
lawMcy el RRB,ydespuésdeinspectoreslaboralesmexicanos
de la sTypPs. De cualquier formalas compafias ferrocarrileras
dominaronlavidadelostrabajadores,sobretodoenlaséareas
rurales. v

Las comparniias fueron obligadas a mantener al tanto del
programa a las agencias gubernamentales, especificamente
en relacion con la ubicacién de los braceros. De tal manera
quemantuvieroncorrespondenciaregularconlawMcCy el RRB,
aungue a vecesresintieran el papeleoylaintromisiéndelos
burdcratas en sus operaciones. Las compaiiias ferrocarrile-
ras tuvieron relaciones variadas con los consules mexicanos
locales; por ejemplo, la Southern Pacific se mostrabarecelo-
sarespectoalcontactoconcénsulesmientrasquelaPennsyl-
vania busc6 su asesoria.33®

Las compafiias ferrocarrileras

En 1950, algunosarnosdespuésdequeelproyectohabiater-
minado, la Southern Pacific desarroll6 una retrospectiva de
116 paginas sobre su participacién en el Programa Bracero,
que presumiblemente servia a sus propios intereses. Bajo el
titulo“Historical Datain ConnexionwithEmploymentofMexi-
canNationalLaborersimportedfromMexico”,elinformedebe
considerarse como tendencioso, incluso distorsionado en al-
gunos aspectos; sin embargo, representa una fuente signifi-
cativadeinformaciénsobrelaindustriaferrocarrilerarespecto
alempleodeciudadanosmexicanosdurantelasegundague-
rramundial. Elinformeverificamuchospuntoseincluyedatos
estadisticosgeneradosporiacompafiaferrocarrileramisma.
Auncuandoomite muchostemas(talescomoelincidentede
laSantaFeyquejasregistradas contrala compafia), elinfor-

335 Mactean,811.5604 Méx/8-10-44,RG59,NA.
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me de hecho alude a las responsabilidades de las companias
ferrocarrileras en cuanto ala instrumentacion y operacion del
programa. Como producto de la compafiia mas grande e in-
fluyente del programa, el informe merece ser analizado.

En primer lugar, la compaiiia emitié instrucciones a "Fun-
cionarios a cargo de trabajadores mexicanos, a superinten-
dentes para el mantenimiento de las vias y al superintendente
general de Fuerza Motrizy almacenista general...”, respecto a
la supervision del programa. La Southern Pacific al parecer
reconocié que estaba obligada a mantener relaciones cordia-
les con los cénsules e inspectores laborales mexicanos, el
Bureau of Immigration, la wMC y el RRB. Incluso, al menos de
manera formal, la compania acepté su responsabilidad en
cuanto a investigar quejas, garantizar una vivienda digna vy,
en general, el bienestar de los trabajadores. El informe tam-
bién indica que el Mexican Labor Bureau de la Oficina Gene-
ral mantenia expedientes individuales de todos y cada uno
de los trabajadores, asi como también hojas del libro mayor
gue resumian las dimensiones generales del programa.33¢

La Southern Pacific.y sus subsidiarias (la Pacific Fruit Ex-
press, por ejemplo) fueron consistentemente los patrones
mas importantes e influyentes. El apoyo de la compaiiia fue
crucial para el impulso del programa. De hecho, en un re-
cuento posterior se vera que, a finales de 1942, la Southern
Pacific fue la que primero se acercé ala Oficinade Transporte
para la Defensa, por el empeoramiento de la situacion labo-
ral en el suroeste, para sugerir la posibilidad de contratar a
trabajadores en México.?’ La compaiia declaro, en diciem-
bre de 1942, que habia buscado mano de obra en Chicago,
St. Paul y Minneapolis para sus lineas de esa region, sin te-
ner éxito.3*® Un mes después, la compaiiia sugiri6 al De-
partamento de Estado que el Programa Bracero Agricola
se extendiera a los ferrocarriles.®3® Para febrero de 1943, la

336 "Historical Data”, pp. 18-19.

337 pe Murray Latimer a Paul McNutt, 13 de noviembre de 1942, Archivo de
la Oficialia Ejecutiva, RR8, Chicago.

338 pe A.T. Mercier a J.M. Baths, 1° de diciembre de 1942, RG211, NA.

339 pe Arthur MacLean, a Joseph McGurk, 14 de enero de 1943, RG59, NA.
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Southern Pacific estaba discutiendo en detalle su propuesta
con el Comité para Politica Obrero-Patronal de la wmc.34°

Durante el transcurso del programa la compaiiia contratd
a 36 711 braceros ferroviarios asignados a las siguientes divi-
siones en California, Oregon, Utah y Arizona, y a los departa-
mentos de Fuerza Motriz y de Almacenamiento:

Divisién occidentat 4048
Sacramento 3505
Salt Lake 3838
Shasta 2613
Portland 3965
Coast 2908
San Joaquin 2733
Los Angeles 2691
Tucson 2 896
Rio Grande 3374
Subtotal 32571
Departamento de Fuerza Motriz 2964
Departamento de Almacenamiento 1176
Total 36711

La asignacion a una division se hacia generalmente por cuo-
tas de vagones al llegar los braceros a la frontera. Los pri-
meros braceros que trabajaron en los departamentos de
Fuerza Motriz y de Almacenamiento {legaron en diciembre
de 194334

Dela cuota aprobada inicialmente de seis mil braceros, en
abril y mayo de 1943, tres mil fueron asignados al sistema
de la Southern Pacific.3*2 La asignacién de la wMmc especifica-
ba que podian ser distribuidos en las divisiones Tucson, Los
Angeles, Occidental, Shasta y Portland de dicha compafiia.3*3
Como punto importante, se autorizd a la Southern Pacific a
asignar braceros a las lineas de Texas.

El gobierno mexicano se mostré inflexible al no permitir
gue fuerancontratadostrabajadores agricolas por partede los

340 pe| Lawrence Labor Policy Committee, 4 de febrero de 1943, archivo
56135/227, INS.

341 "Historical Data”, p. 21.

342 Memorandum de E.B., 14 de abril de 1943, archivo 561357227, INS,
Chicago.

343 pe G.C. Wilmoth a INS, 27 de mayo de 1943, archivo 56135/227, INS.
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agricultores texanos durante la segunda guerra mundial, de-
bido al problema de la discriminacién, aunque algunos bra-
ceros ferroviarios de hecho trabajaban ahi. Mas aun, estas
asignaciones hicieron del Programa Ferroviario un programa
practicamente nacional desde el principio.

Deseosa de prescindir de las responsabilidades adminis-
trativas y de permitir trabajar a los braceros, la Southern Pa-
cific solicité repetidamente, sin éxito, que se eliminaran los
requerimientos de las fianzas.?** La administracién de la com-
pania ni siquiera esperé a que los braceros fueran transporta-
dos por el RRB; sin autorizacién previa, en mayo de 1943, la
Southern Pacific mando su propio equipo a Guadalajara, des-
de Nogales, para transportar a los trabajadores.3*® Inclusi-
ve, la compafiia mandé unarepresentacion propia a la ciudad
de México, sin confiar en la Western Association of Railway
Executives, la cual representaba a la mayoria de las demaés
compafiias.348 :

Sin embargo, la Southern Pacific no fue cuidadosa en poli-
ticas laborales. En mayo de 1943, la Oficina de Inmigracion
arresté a ciento treinta y tres ciudadanos mexicanos indocu-
mentados que trabajaban para la compaiiia en California;3%’
el inspector Del Guernicio informé, el dia 7 de dicho mes, que
los tenia bajo custodia.®*® A todos menos a seis se les con-
cedio salida voluntaria por parte de la Oficina de Inmigracion;
los restantes fueron retenidos como testigos en contra de la
Southern Pacific.3*? Un ciudadano mexicano empleado en
la compaiiia recluto trabajadores en Mexicali a 5.50 délares,
haciéndoles creer que ésta les conseguiria los documentos
de inmigracion necesarios en Estados Unidos.350

344 Memorandum paraA.C.Devaney, 12 deabrilde 1943, archivo56135/227,
INS.

345 pe Arthur Motley a Sam Hough, 4 de mayo de 1943, RG211, NA.

348 pe Arthur Motley a Sam Hough, 14 de mayo de 1943, RG211, NA.

347 pe Albert del Guernicio a INS, 17 de mayo de 1943, archivo 56135/227,
INS.

348 MemorandumdeHermanLandon, 7demayode 1943, archivo56135/227,
INS.

349 Memorandum de Herman Landon, 17 de mayo de 1943, archivo 56135/
227, INS.

350 pe Albert del Guernicio a John Savoretti, 8 de mayo de 1943, archivo
56135/227.
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Las quejas sobre el trato que la Southern Pacific daba a
susbracerosabundaron, sihacemoscasoasuhistoriaprevia
deempleodeinmigrantesmexicanos.Unoscuantosejemplos
bastaran. El consul de Salt Lake City, Utah, Carlos Gutiérrez
Macias, informo, enagostode 1943, que se estaban presen-
tandonumerosasqguejasensuoficinarespectoalascondicio-
nesdetrabajoydeviviendadelosbraceros.3%' Aimismotiem-
po, el bracero Antonio Mesqueda Delgado se quej6 ante la
wmc de que ala cuadrilla extranimero 3 no se le habia pro-
porcionado suficiente carney que, de hecho, en alguna oca-
sibnseleshabiadadocarnedepavorancia,loquetuvocomo
consecuencia la enfermedad de quince trabajadores.3%2 Por
dltimo, un ciudadano privado se encarg6 de escribirle a Cor-
dellHullsobrelasituacién de ungrupode braceros en Neva-
da, los cuales estaban luchando contra un invierno dificil en
condiciones devivienda infima, tiendas de campaiia con ho-
yos, que carecian de estufas de calefaccién adecuadas.3%3

Sin embargo, no debemos subestimar la importancia de
los bracerosferroviarios parala compainia. La Southern Paci-
fic dependia de la fuerza de trabajo de los braceros; en el
apogeo del programa, en diciembre de 1944, los braceros
constituian el 72 por ciento de los 11 560ferrocarrileros.3%4
Para julio de 1945, de los 11 889 trabajadores de la fuerza
demantenimientodelaSouthernPacific, 10 802, o0pocomas
del 90 por ciento, eran braceros. De hecho, los braceros lle-
garon arepresentar casiel 50 por ciento de los trabajadores
detalleres(1 191de 2 121 trabajadores).?*® Sila guerra no
hubiera terminado en agosto de 1945, probablemente la
compafiia se habriavueltomasdependiente de los braceros.
Dada su posicién dominante en el suroeste y su posicién es-
tratégica en el transporte de materiales relacionados con el

351 De Carlos Gutiérrez-Macias al directorregional de lawmc, 5 de agosto de
1943, RG59, NA.

352 pe Mr. Macklin a W.K. Hopkins, 19 de agosto de 1943, RG59, NA.

353 De Neiola Barley a Cordell Hull, 31 de diciembre de 1943, RG59, NA.

354 Business Week, 15 de octubre de 1944, p. 54.

356 “Data Occupations in which Largest Number of Mexicans Nationals Em-
ployed, MonthsMaythroughOctober, 1945", Southern PacificCompany,archivo
sobrelaubicacidndeciudadanos mexicanos, Archivodela OficialiaEjecutiva, RRB,
Chicago.

222



RECLUTAMIENTOYEMPLEO DELOS TRABAJADORES FERROVIARIOS

esfuerzobélico, resultaclaralaimportanciadel programa pa-
ra la economia nacional de Estados Unidos. Aun cuando el
Programa Bracero pudo haberle causado una cantidad con-
siderabledepapeleoalacompaiiia,ie proporcionépeonesde
mantenimiento de vias, asi como otros trabajadores que de-
claré no haber podido encontrar.

Las subsidiarias de la Southern Pacific también participa-
ron; de manera mas notable la Pacific Fruit Express. Como
habia hecho una solicitud ala wMcC poco tiempo despuésde
iniciado el programa, se autorizarontrabajadoresparaladivi-
si6bn occidental de la compafnia (Oregon, California, Arizona,
Texas, Utah, Nevada, Idaho, Wyoming) y para sudivisién del
oestemedio(Kansas,lowa,Nebraska). Apesardequelaspoli-
ticas y directrices para la Pacific Fruit Express pasaban por
medio de la Southern Pacific, la compaiiia actud indepen-
dientemente en su solicitud y en relaciéon con el Programa
Bracero.

De particular importancia respecto a la Pacific Fruit Ex-
pressfuesupeticiontempranadetransferirbracerosaltraba-
jo de plataforma de hielo, que incluia la cargay descarga de
carros de refrigeracion. Clasificado como trabajo no califica-
do, porlo tanto permisible de maneralegaly cubierto de he-
cho por el mismo sindicato que el del trabajo de manteni-
miento de vias, éste se consideraba una division diferente
de empleo y pagaba mas, pero no estaba especificado en el
acuerdo internacional. El Departamento de Estado pudo dar
unpermiso preliminar para la transferencia, sinladel gobier-
no mexicano, ya que era mano de obra no calificada.3%¢ Ta-
les transferencias se extendieron posteriormente a otrosem-
pleos, y fueron cubiertas por un anexo al acuerdo interna-
cional .37

DebemosobservarquelaSouthernPacificnotuvoreticen-
cias en cuanto a tratar de moldear el programa en su propio
interés, desde mandar equipo a Guadalajara sin autorizacién
pararecoger braceros, hasta despachar a sus propios repre-

356 De Cordell Hull ala embajada de los Estados Unidos, 27 de julio de 1943,
RG59,NA.

357 De Robert Clark a G.H. Muckley, 14 de octubre de 1943, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.
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sentantesalaciudadde México parabuscartrabajadoresde
taller.Auncuandonosehaencontradoonosehahechoacce-
sibletodaladocumentacionrelevantealacompafiia, podemos
suponerunacomunicacionactivaentreelprogramaylaSou-
thern Pacific.

LaAtchison, Topekaand SantaFe, otralinearegional pro-
minente,queabarcaelsuroesteypartedel oeste medio, tam-
bién solicitd trabajadores tempranamente. La fuerza de tra-
bajo organizada de los ferrocarriles, en particular la Union of
Railway Trainmen, trat6 de utilizar sus redes nacionales con
elfin delocalizar trabajadores para la compafia, pero no tu-
vo éxitoen esto.®*8 Curiosamente. T. A. Blair, el subjefe dein-
genieros,indicéenunapublicacidnindustrialnacionalquelos
trabajadores mexicanos serian una soluciéon natural pues
los ferrocarriles tenian la costumbre de importar ciudadanos
de ese pais para cuadrillas extra. El idioma ni siquiera seria
un problema, ya que muchos de los capataces provenian de
México y obviamente hablaban espafiol.?%® En febrero de
1943, la Santa Fe Railway promovié asimismo la introduc-
cion de trabajadores mexicanos ante el Comité de Politica
Obrero-Patronal de la wmc.360

Siendo entamano la segunda compafia empleadora, 30
por ciento de los primeros seis mil braceros, o mil ochocien-
tos, fueronadjudicadosalaSantaFe®®quelosdispers6sobre
su extenso territorio, el cual incluia lllinois, Missouri, Oklaho-
ma, Nuevo México y California.?®? Al igual que la Southern
Pacific, esta compaiiia estaba ansiosa en cuanto a la pronta
entrega de los braceros y queria mandar su propio equipo a
Meéxico pararecogerlos.?% De hecho, fue la inica compaiiia
que tuvo un representante legal de tiempo completo en ese
pais.3%4

358 De V.V. Boatner a A.F. Whitney, 14 de octubre de 1942, RG219, NA.

359 Railway Engineering and Maintenance, abril de 1944, p.347.

360 pelLawrence AppleyalManagementLaborPolicy Committee, 4 defebrero
de 1943, archivo 561357227, INS.

361 Memorandum de E.B., 14 de abril de 1943, archivo 56135/227, INs.

362 De Arthur Motley a Sam Hough, 29 de junio de 1943, RG211, NA.

363 Memorandumdelaconversaciéntelefénicaentre ArthurMacleanyJoseph
McGurk, 29 de abril de 1943, RG59, NA.

364 De Sam Hough a Arthur Motley, 11 de agosto de 1943, RG211, NA.
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Las quejas emanadas del maltrato de braceros por parte
de la Santa Fe comenzaron poco después de la instrumenta-
ciondelprograma.YahemosdiscutidoelincidentedelaSanta
Fe, ocurrido en septiembre de 1943, como una falla impor-
tante del programa. Las compaifiias ferrocarrileras obviamente
no entendieron la totalidad de las implicaciones de ser em-
pleadoras enun programainternacional, el cualrequeriria que
prestaran particular atencién respecto al mantenimiento de
condiciones uniformes de trabajo. Los negociadores probable-
mente no sabian lo suficiente sobre la industria para poder
cubrir las circunstancias que produjeron el incidente de la
SantaFe, ni las compaifiias como empleadoras se molestaron
en compensar por esto.

Aligual gue la Pacific Fruit Express, la Santa Fe quiso des-
de muy temprano utilizar braceros en plataformas de hielo,
pero no buscé autorizacion. La administracion decidié que la
transferencia estaba justificada y la ejecut6 antes de notificar
a la Oficina de Inmigracién.®® No es de sorprender que la
oficina le haya notificado que tal accién era una violacion de
lafianza.®®*® No obstante, Charles Wood, el abogado de la San-
ta Fe, sostuvo que era usual utilizar trabajadores de mante-
nimiento de vias para trabajo en plataforma de hielo cuando
se necesitaban.®®” En junio de 1943 la oficina decidié permi-
tirala Santa Fe utilizarbraceros en plataforma de hielo—pues
de cualquier modo la wMC vy el RRB no podian encontrar sufi-
cientes trabajadores—, la cual era una resolucion incongruen-
te con la base legal del programa.®®® La Santa Fe no fue la
primera nila Gltima compariia en usar braceros en trabajo con
hielo, pero fue la inica que no arregl6 la autorizacién previa.

La tercera compaiiia del suroeste en participar, por su
tamarno, fue laWestern Pacific. La compaiiia contacto a la Ofi-
cina de Transporte para la Defensa en 19423y participé en

365 De Charles Wood a Herman Landon, 20 de mayo de 1943, archivo 56135/
227, INS.

366 De Thomas Shoemakera CharlesWood, 2dejuniode 1943, archivo56 135/
227, INS.

367 Orden del Board Immigration Appeals, Departamento de Justicia, 6 de julio
de 1943, archivo 56135/227, INS.

368 De Arthur Motley a Charles Wood, 5 de junio de 1943, RG211, NA.

359 De V.V. Boatner a 0.S. Beyer, 28 de noviembre de 1942, RG219, NA.
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las discusiones de febrero del Comité de Politica Obrero-Pa-
tronal de la wMc, con la Southern Pacificy la Santa Fe.37° A
pesar de que su parte de la primera cuota fue de sélo tres-
cientos cincuenta, o sea 5.8 por ciento, su adjudicacién rela-
tiva se incrementé en las camparnias de reclutamiento.3”!

Enagostode 1943 lacuotadelnimerototalde braceros
ferroviarios se aumento a diez mil seiscientos, punto en el
cual el programa tomé una perspectiva mas nacional. Este
lleg6 a funcionar como una alternativa que abarcaba a toda
la industria en relaciéon con las carencias créonicas de mano
deobranocalificada,noséloparalascompaniasdelsuroeste,
sino también para las de todo el pais. Las del oeste medio,
en particular, buscaron emplear braceros poco después de
quesenegocidelprograma:laNewYorkCentraifuelaprime-
ray recibio setecientos cincuenta braceros enjuliode 1943
para sus lineas de Ohio y Michigan.3’?2 De hecho, la compa-
fiadespachéequipoespecialalaredoparatrasladarlos,®’3e
hizo uso extenso de ellos a lo largo del oeste medio.?’* A |a
Chicago, Burlington and Quincy y a la Florida East Coast
tambiénlesfueronadjudicadosbraceros, quinientoscincuen-
tay ciento cincuentarespectivamente.3’®

Aun cuando la wMC asigné una prioridad en la cuota de
agosto a las compaiiias que ya estaban participando (4 000
ala Southern Pacific, 2 025 ala Santa Fe), grandes cantida-
des de trabajadores fueron asignados ala New York Central
(500), alaNew York, New Haven and Hartford (300) yala
Western Pacific (300), se incluyeron varias de las nuevas
companiasdeferrocarriles:laPennsylvania(1 000}, laNorth-
ern Pacific (200), la Chicago, Rock Island and Pacific (150),
laTexas and Pacific (200), laPanhandle and Santa Fe (500),

370 peLawrence Appleyal Management-LaborPolicy Committee, 4 defebrero
de 1943, archivo56135/227,RG211,NA,

371 De Arthur Motleya ThomasFinucane,4demayode 1943,archivo56 135/
227,INS. :

372 De Sam Hough a Arthur Motley, 2 de agosto de 1943, RG211, NA.

373 jdem.

374 pelabogado generala RobertLaMotte, 6 de juniode 1944, Archivodela
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.

375 |nstruccién de campo de la wMc 187, suplemento 1, febrero de 1944,
expediente de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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la Great Northern (225), la Pacific Fruit Express (300), la
NorthWesternPacific(200)ylaSanDiegoandArizona(100).

Enefecto,parafinesdediciembrede 1943,lamayoriade
lascompafiiasferrocarrilerasqueseverianinvolucradasenel
reclutamientodetrabajadoresmexicanosyasehabianinscri-
to en el Programa Bracero. Aunque la cuota fue incremen-
tada varias veces a partir de ese momento y se le agrega-
ron una cuantas compaiiias, las mas grandes e influyentes
ya habian sido incluidas. Los estados en que los braceros
tenianautorizaciéndetrabajarabarcaronpracticamentetodo
el oeste, suroeste y oeste medio y algunos del este. Apenas
habian pasado seis meses desde que los primeros braceros
ferroviarios habian liegado a Estados Unidos.

A principios de 1944 la cuota fue aumentada de nuevo
adiecinueve milcuatrocientos,casieldoblequeladeagosto.
Lasasignacionesde marzo siguieron porio generallaspriori-
dades de las anteriores y se llenaron en su mayoria al final
deabril. AlaSouthernPacificseleasignaron4 200braceros
0 25 porciento; alaSantaFe, 2 000;alaNew York Central,
2 000. AlaPennsylvania, una compania que cubria el estey
eloestemedio, seleautorizaron3 200bracerosparatrabajar
en Pensilvania, Nueva York, Nueva Jersey y Delaware. Estas
fueron complementadas porlassiguientes asignaciones:ala
Chicago, Burlington and Quincy (1 600), a la Baltimore and
Ohio(850)yalaUnionPacific(1 200).Lascompafniasferroca-
rrileras que continuaronrecibiendo trabajadores en niimeros
reducidosfueroniaNewYork,NewHavenandHartford(275),
laPanhandle and Santa Fe (300)y laWestern Pacific (650).
Otrascompainiasquerecibieronbracerosporprimeravezfue-
ronlaBostonandMaine(250),laDelaware, Lackawannaand
Western (450), la Erie (650) y la Lehigh Valley (250). En el
oestemedio, lalllinoisCentral{125),laPereMarquette(150),
la Peoria and Pekin Union (560}, la Chicago, Milwaukee and
Pacific(600),laChicagoandNorthWestern(250).Porultimo,
enelsuroeste,laColoradoandSouthernrecibié 75 trabajado-
res.3’8 En una campana de reclutamiento que dur6 un mes,

376 De CharlesHodgeaHerman Landon, 17 de marzode 1944, Archivodela
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.
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se contrataron suficientes trabajadores para llenar la mayo-
ria de las asignaciones;®’’ sin embargo, la fuerza de trabajo
local de varias areas rurales de México se encontraba seria-
mentediezmaday, porsupuesto,noerasuficientecomopara
proveer al ProgramaBraceroyapoyarlaseconomiaslocales.

Amediadosde 1944, lacuotanacionalfueincrementada
de nuevo a 50 000braceros paratodaslas companiasferro-
carrileras, unaoctuplicaciéon dela cantidad original de 6 000
el afio anterior. La distribucién de los 50 000 trabajadores
siguid los patrones previamente utilizados: a la Southern Pa-
cific, casi 25 porcientoo 12 500; ala SantaFe, 8 000; ala
Baltimore and Ohio, 1 650; a la Chicago, Burlington and
Quincy, 2 850;alaChicago, Minneapolisand St.Paul, 1 450;
alaNew York Central, 3 865; alaNorthern Pacific, 1 250; a
la Pacific Fruit Express, 1 350; ala Pennsylvania, 6 800;ala
Western Pacific, 1 525.378

Hacia el fin del programa, en 1945, la wmcC y la Oficina
de Inmigracién ya estaban de acuerdo sobre una cuota fi-
nal de 75 000 ciudadanos mexicanos y habian obtenido la
aprobacién del gobierno de ese pais,®’° pero nunca fue ins-
trumentada ya que terminé la segunda guerra mundialy, en
consecuencia, se desmantel6 el programa. Cabe mencionar
que la adjudicacion tentativa siguio los patrones ya estable-
cidos, con la asignacion de 14 000 braceros a la Southern
Pacific.

Como lo demuestra un examen rapido de las cuotas, el
ProgramaFerroviariorapidamentelleg6asatisfacerlasnece-
sidades de muchas compafias ferrocarrileras, aparte de las
solicitantes originales del suroeste. Algunos ejemplos son
suficientesparailustraresto.Lasadjudicacionesoriginalesde
la Pennsylvania Railroad fueron modestas, pero esta compa-
fiia obviamente habia encontrado que los braceros eranuna
fuente valiosa de trabajadores. En el apogeo del programa,

377 "Some Points asto WhetherUnemploymentCompensation Should Be Paid.
Mexicans that Were Imported for War Emergency”, Archivo de la Oficialia Ejecu-
tiva, RRB, Chicago.

378 pe Charles Hodge a Herman Landon, 5 de agosto de 1944, Archivodela
Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

379 pe Charles Hodge a Herman Landon. 15 de julio de 1945, Archivo de la
OficialiaEjecutiva, RRB, Chicago.
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de mayo ajuliode 1945, casi 50 porcientoosea 8 055 de
17 751 trabajadores de mantenimiento de vias, y 20 por
cientoo1425deb 177 delostrabajadoresdetalleres, eran
braceros.

Un analisis de la Northern Pacific revela una situacion si-
milar. De mayo a julio de 1945, en una via que recorre ba-
sicamente el norte del medio oeste, los braceros constituian
casiel 50 porcientodelamanode obraenlaviadelacom-
pania, o aproximadamente 2 600 de 5 800 trabajadores de
mantenimiento de vias.38°

A pesar de que el INS mantenia un archivo extenso para
cada compainiaferrocarrilera participante, s6lo unos cuantos
hansalidoalaluz.Estosarchivosdemuestranlapreocupacion
de esaagenciaencuantoainspeccionarlaubicaciényeles-
tatus de los braceros, asi como el interés de las compaiiias
de cancelar las fianzas tan pronto como fuera posible. Mu-
chos trabajadores que habian regresado a México por su
cuenta exigian sueldos devengados, asentando sus deman-
dasyrecogiendosuschequesconloscénsules estaduniden-
ses, quienes a su vez certificaban su presencia en México.
Dichacertificacién constituialajustificacionlegal paraqueel
INS cancelara las fianzas, lo cual liberaba grandes sumas de
dineroafavordelascompaniasferrocarrileras. Alparecer,en
algunos casos el INS cancelaba las fianzas sin la documen-
tacién apropiada, ciertamente a peticién de los patrones, ba-
jo supalabrade que sus trabajadores habian yarecogido su
paga.

La cuestiéon de las fianzas persisti6 muchos anos des-
pués de que el programa habia terminado y se convirtié en
un asunto delicado para las compafiias ferrocarrileras, dada
lagrancantidaddedineroqueinvolucraba.Despuésdelague-
rra se volvié alin mas dificil para ellas probar que sus tra-
bajadores habian regresado a México y el INS cancel6 pau-
latinamente las fianzas. Por ejemplo, en 1948, ésteredujola
fianzadela Pennsylvania,de 31 000 ddlaresa 20 000, para

380 “Data on Occupations in which Largest Number of Mexican Nationals
Employed., Months May through October, 1945, Northern Pacific Railway
Company”, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, libro 2, expediente de Colocacion de
Ciudadanos Mexicanos, RRB.
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cubrira40trabajadoresque supuestamenteseguianenEsta-
dosUnidos.3®'En 1949, seredujoa 12 500dé6laresparadarle
cobertura a 25 trabajadores mexicanos.?®2 En 1953, ocho
afiosdespuésdeltérminodel programa, 18trabajadoresfue-
ron cargados a la fianza, y la compafia seguia reportando
bracerosqueregresabanaMéxico.’®3Para 1956, lafianzade
laPennsylvaniahabiasidoreducidaa9 OOOdoélarespero,apa-
rentemente, 15 braceros seguian trabajando con la compa-
fia.384

La Missouri Pacific, en bancarrota, se encontraba ope-
rando bajo un fideicomiso y, de esa manera, la autorizacion
paraponerenmarchalasfianzasparaelreclutamientodebra-
cerosemanabadefideicomisariosdesignadosporlacorte.38®
Como muchas otras, esta compafia incremento6 su cuota a
mediadosde 1945,de 300a 550, conlasfianzascorrespon-
dientes.38® Pero repatrid a sus trabajadores ferrocarrileros
masrapidamente que las demas; en 1946 sélo habia nueve
gue aln estaban cargados a esa fianza.®” Un afio después,
s6lo quedaban dos trabajadores mexicanos. De nuevo, al
igual que otras companias, ésta tratd de ajustar el valor de
lafianza pendiente y arregl6é una carta del INS a la Maryland
Casualty Company, la cual declaraba que no se reclutarian
maés trabajadores mexicanos.3®8 Pero no fue hasta 1950 que
seredujolafianzafinalmente.*®®Sinembargo,en 1951 elINS
confirmd, por Gitimo, que las condiciones de dicha fianza
habiansidovioladasyqueseesperabaquelaMissouriPacific
hicieraunpagocompleto.3®Alparecer,unbraceroque habia

381 Bono firmado el 24 de junio de 1948, archivo 56135/686-A, INS.

382 Dg Kelly a Gressitt, 10 de octubre de 1949, archivo 56135/6886-A, INS.

383 DeJ.L.GressittaA.C.Devaney, 10deseptiembrede 1953,archivo56 135/
686-A,INS.

384 De Henry a Devaney, 15 de noviembre de 1956, archivo 56 135/686-A, INS.

385 De Roll a Winings, 10 de abril de 1945, archivo 56 180/313, INS.

386 Dg Roll a Winings, 20 de junio de 1945, archivo 56180/3 13, INS.

387 peH.E.RollalL.PaulWinings, 27 demarzode 1946,archivo56180/313,
INS.

388 De J. Crockett a Curtin, 21 de abril de 1947, archivo 56180/313, INS.

389 Dg James E. Riley a la Adjudications Division, 5 de diciembre de 1950,
archivo56180/313,INS.

390 pei director distrital de Kansas City a Paul Winings, 10 de septiembre de
1951, archivo56180/313,INS.
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sido contratado en 1945 regres6 a México en forma ilegal,
vendié ahi su documentacion del Programa Bracero y des-
pués emigrod sin documentos a Estados Unidos. Después,
estehombrefueaprehendidoenChicago,enagostode 1952,
y esperaba una audiencia de deportacién en la prision del
condado de Cook, mientras la compainiia ferrocarrilera inten-
taba cancelar la fianza correspondiente. La odisea de este
hombre, legalmenteconsideradocomobracerotodavia,cons-
tituiaunaviolacidondelafianza.?®' Posteriormente, elRRBapo-
yo a la compaiia.

Una compaiiia regional del noreste que operaba bajo re-
glas de insolvencia, la New York, New Haven and Hartford
(NY, NH and H), recibié mas de 1 000 trabajadores en total,
concuotasde300alolargodelprograma.Enmayode 1944,
el INs procesé una fianza con la compafiia aseguradora Aet-
na Insurance Company, por un valor de 5 000 délares, para
cubriradichostrabajadores.3%?Estacompaiiiaaparentemen-
te tenia problemas con braceros que desertaban de sus
empleos, pues el INS recibié numerosos telegramas respecto
atrabajadores que abandonaban sus campamentos. Enene-
rode 1946, la NY, NH and H todavia tenia a 362 braceros
cargados a una fianza y 30 de ellos se encontraban extra-
viados.3%3 Para marzo, la mayoria de los trabajadores habian
sido repatriados, doce de ellos auin trabajaban y no se cono-
cia el paradero de otros trece.% Pero los registros muestran
que el INS no autorizé cancelacién alguna de cualquiera de
las fianzas hasta febrerode 1946, liberando de estamanera
fondosde 16 500ddlares para cubrirfianzas.3%° Después de
una discusion respecto a la discrepancia entre los registros
del RRB y los del INS, que mostraban que, hasta 1950, unos
57 trabajadores estaban empleados atn por ia NY, NH and
H, el Serviciode Inmigraciéon autorizé la cancelacion dela tl-
tima fianza en julio de 1950.3%

391 peC.C.DavisalcomisionadodelIiNs,29 deagostode 1952,archivo56 180/
313,iNsS.

392 pe Filer a Landon, 12 de junio de 1944, archivo 56135/680, INS.

393 De A.C. Devaney aPerry, 16 deenerode 1946, archivo56135/680, INs.

394 pe Savoretti a Perry, 20 de marzo de 1946, archivo 56 135/680, iNS.

395 Orden, 23 de septiembre de 1946, archivo 56 135/680, INS.

396 Dg W.F. Kelly aE.B. Perry, 21 de juliode 1950, archivo 56 135/680, INs.
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La New York Central Railroad era una linea principal que
conectabaelnoreste coneloestemedio, pasandoporNueva
York, Ohio, Michigan e Indiana. Recibia cuotas de 600 bra-
ceros,*¥’loscualesfuerondistribuidosalolargodesusistema,
promediando entre 50 y 60 trabajadores por campamento:

Cleveland, Ohio

Conneaut 59
Ashtabula 60
Unionville 60
Painesville 59
Mentor 60
Amherst 70
Huron 60
Fort Clinton 71
Michigan
Ypsilanti 50
Francisco Q398

Aligual que las otras compaiiias, laNew York Centralencon-
tré que el Programa Bracero era una fuente significativa de
trabajadores. En mayo de 1945, de 15 958 trabajadores
rieleros, aproximadamente 30 porcientoo 5 104 eran bra-
ceros.Lacompaiiiautilizoémenornimerode ciudadanos mexi-
canosparaotrascategoriasdetrabajo;de6 358trabajadores
de fletes, s6lo 238 eran mexicanos, y de 3 484 trabajado-
res de talleres solamente 239 eran de ese pais.3%°
Sinembargo, laNew York Central generé al parecer mas
quejas por parte de los braceros que la cuenta normal, las
cuales abarcaban una gran variedad de temas. Muchos bra-
cerossequejarondeque,alcontrariodelacuerdointernacio-
nal, nolesdieronoportunidad de trabajarmasde ocho horas
aldiaparaganardineroextra; se supone que el Departamen-

337 pe Clark a Hough, 20 de noviembre de 1943, RG2 11, serie 196, caja 2,
NA.

398 De S.E.AtromstronaHermanLandon, 13 deseptiembrede 1943, archivo
56135/227.INS.

399 “Data on Occupations in which Largest Number of Mexican Nationals
Employed MonthsMaythrough October, 1945, New York CentralRailroad Com-
pany, archivorespectoalacolocaciénlaboral de ciudadanos mexicanos, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, libro 2, RRB.
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tode Estadosenal6algobiernomexicano que inicamentela
New York Central y la Pennsylvania no trabajaban una jor-
nadadediezhoras.*°*Ambascompaniascontestaronque,de
acuerdoconelcontratosindical.estabanobligadasaofrecer
sb6loocho horas de trabajo al dia. Es mas, ellas consideraron
dichapropuestacontraproducente,yaquepodriaprestarsea
serinterpretadacomo favoritismo hacialostrabajadores me-
xicanos.*0!

Otras quejas se centraban en las condiciones de vivien-
da, inferiores alo normal —particularmente en Ohio y Michi-
gan—,asicomoenlasdeficienciasrespectoalpagodesalarios.
Un trabajador asignado a Dundee, Nueva York, se quejé de
no haberrecibidolaatencionmédica que requeria.*°2Un re-
presentante de campo del RRB visité el campamento en
cuestion parainvestigar,perosoéloconfirméelhechodeque
elconsultoriodeldoctordelacompaniaseencontrabaados
kilbmetros de aquél.*°® En mayo de 1946, otro trabajador
contrajolepramientras trabajaba en Buffaloy tuvo que pedir
ayuda a la Asistencia Plblica para regresar a México.***

Esta compania no se distinguio en lo particular por su ge-
nerosidadrespectoalpagodesalariosatrasados.Porejemplo,
la gerencia se mostré inflexible en cuanto a norembolsar a
los trabajadores que dejaron los campamentos después de
laexpiraciondesucontrato,sinesperarlosquincediasreque-
ridos, antes de ser transportados a México. Esto no es con-
sistente con la instruccién de campo niim. 355 (revisada),
la cual estipulaba que untrabajador podia regresar a México
encualquierlapsosubsecuenteaunaesperadequincedias.
La wmc exhorto a que la compaiia fuera mas flexible en el
rembolso a los braceros.#%®

400 pelsecretariode EstadoaHerbertBursley, 28deoctubrede 1944,811.504
Méx/10-1444, Foreign Relations of the United States, 1944, vol. Vil, p. 1329.

401 De Coates a Carrigan, 14 deoctubrede 1944,811.504 Méx/10-1944,
RG59, NA.

402 peLuisMerinoFuentesaMurray, 18 dejuliode 1945,RG211,serie 196,
caja 2, NA.

403 peJohn FetteraR.R.McCurry, 31 deagostode 1945,RG2 11, serie 196,
caja 4, NA.

404 De Murray a Del Campo, 15 demayode 1946,RG211,serie 196,caja4,NA.

405 De John CoatesalL.W.Horning, 27 de marzode 1946,RG211,serie 196,
caja 3, NA.
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Como muestraeste breve examen, la participacionde las
compaiiiasferrocarrilerasvariégrandemente. Aigunas,como
laSouthernPacificylaATsF,enrealidaddependiandelamano
de obra mexicana para el trabajo de mantenimiento de vias,
talleresyotrascategoriasdetrabajonocalificado;otrascomo
laNew York Central, la Rocklslandyla Florida East Coastin-
corporaron a los braceros en sumayoria al trabajo derieles.
Aun cuandolamanodeobramexicanaliegé adominaralgu-
nasbrigadasdetrabajoderielesenelsuroeste, independien-
temente de esto, los braceros hicieron contribuciones signi-
ficativasenotrasregiones.Sielprogramahubieseduradomas
tiempo, losbraceroshabrianllegadoaconstituirinclusiveuna
porcion mayor de la mano de obra no especializada y hasta
de la semiespecializada.

Apesardequelainformacion respecto ala eficienciaad-
ministrativadelascompaniasferrocarrileras esesquematica,
se puede concluir con seguridad que su funcién como admi-
nistradorasdelprogramafuecontradictoria;algunas,comola
SouthernPacific, laATSFylaNew York Central, al parecerge-
neraron mayor cantidad de quejas por parte de los braceros
queotras.Lasdemasrespondieronmasprontamentealasre-
comendacionesysugerenciasdelawMc, el RRBylosconsules
mexicanos. Noobstante larespuestadelas compaiiiasferro-
" carrilerasalprograma,lalabordelosbracerosfuesignificativa,
inclusive crucial, para su participacién en el esfuerzo bélico.

La prueba de fuego para el
Programa Bracero Ferroviario: su terminacion
y la repatriacion a México

Aligual que su contraparte —el Programa Bracero Agricola—
se planed qgue el Ferroviario terminara con el fin de las hos-
tilidades. El concepto de un programa de braceros fue de-
sarrollado durante la segunda guerra mundial dentro del
marco de un acuerdo diplomatico bilateral con un entendi-
mientoclaroporpartede MéxicoydeEstadosUnidosdeque
Unicamentefuncionariadurantelaguerraydequeestocons-
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tituia una contribucion mexicana al esfuerzo bélico. Después
de todo, el gobierno mexicano se mostraba renuente a man-
dar a sus ciudadanos a trabajar a Estados Unidos, aun de
maneratemporal, araizdelas desagradables consecuencias
de las repatriaciones ocurridas en la década de los treintay
los ampliamente reconocidos problemas de racismo.

Tampoco le gustdé mucho a la gente que participaba en
la toma de decisiones en México el proyecto de disminuirla
fuerzadetrabajonacional,especialmenteenlasareasrurales.
Sinembargo,lasafirmacionesdelgobiernoestadunidense,de
que el Programa Bracero terminaria con el cese de las hos-
tilidades, parecieron ser suficiente garantia de que estaria
controladoy de que los trabajadores mexicanos serian repa-
triados a tiempo.

Sin embargo, la terminacion y el desmantelamiento del
programasondeinterés particularsiconsideramosque, adi-
ferenciadel Agricola, el gobierno de Estados Unidos respet6
el acuerdo internacional que regia este programa y, a pesar
delapresionparacontinuarlo, terminérapidamenteconelre-
clutamientodetrabajadoresmexicanosparalascompaniasfe-
rrocarrileras. Durante el proceso, el gobiernode Estados Uni-
dos consider6 mas importantes las posiciones de las orga-
nizacionessindicalesydeotrasagenciasquelainsistenciade
dichas compaiiias para que el programa continuara después
de la guerra.

Por otra parte, los agricultores, en especial los de Califor-
nia, tuvieron mayor éxito en promover suindustriaaltérmino
del conflicto**®y convencieron al gobierno federal en cuanto
a presionar al mexicano para una renovacion del programa,
alprincipiosobreunabase adhoceinstitucionalizandolodes-
pués. Porelcontrario,apesardelosesfuerzosdelaindustria
ferrocarrileray hasta del RRB para continuar con ei programa
después del término de la guerra, el gobierno de Estados
Unidos se mantuvo firme.

406 Galarza, Merchants, op. cit., p. 55.
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La terminacién del programa

Muchos de los funcionarios estadunidenses parecian ansio-
sos por terminar el programa lo mas pronto posible y, de
hecho, en varias ocasiones enviaron instrucciones prematura-
mente a los que estaban en México, para que cerraran la ofi-
cina y regresaran a Estados Unidos.*%” La wMmc, en particular,
anticip6 gue el reclutamiento de trabajadores ferroviarios se-
ria un proyecto a corto plazo, de s6lo unos cuantos meses y
que su terminacion era inminente en cualquier momento. Pe-
ro, a pesar del alcance eventual y de la autonomia burocra-
tica del programa, algunos funcionarios siguieron pensando
en él como un anexo al Programa Agricola. Por lo tanto, las
estrategias para la terminacion se discutieron de manera in-
termitente durante el transcurso del programa y en teoria
estaban listas para instrumentarse.

Enagostode 1945, al término de la segunda guerra mun-
dial en Japén, ta wMmc decidid que el tren del 24 de ese mes
fuera el tltimo y que se descontinuara el reclutamiento de tra-
bajadores ferroviarios en México.*°® Las compaiiias ferrocarri-
leras insistieron en que el programa debia extenderse mas
alla de lo que durase la guerra, por lo menos hasta que se
encontraran trabajadores locales disponibles, lo cual, calcula-
ban, tardaria un afio. No es de sorprender que los sindicatos
de trabajadores ferrocarrileros se opusieran de manera vehe-
mente y que la WMC estuviera de acuerdo conello. Porlo tan-
to, esta agencia dispuso que el reclutamiento finalizaria, que
los contratos de los braceros activos no podrian ser renova-
dos y que comenzaria la repatriacion de éstos.*%?

Las 6rdenes originales de terminacion del programa de-
cretaban que todos los braceros ferroviarios, los cuales su-
maban alrededor de 50 000 y estaban empleados a lo largo
de Estados Unidos, serian repatriados en un plazo de treinta

407 De Herbert Bursley a Cordell Hull, 6 de agosto de 1943, RG59, NA.

408 De Mr. Sanderson a R.H. Robinson, 24 de agosto de 1945, archivo 56135/
227, INS.

409 De Paul McNutta Ugo Carusi, 28 de agosto de 1945, archivo 56135/227,
INS.
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dias. Por lo tanto, la WMC se neg6 a contratar a los reclutas
queyahabiansidotransportadosaQuerétaroparaelproceso
final, pues sus instrucciones afirmaban que el programa se
terminaria de inmediato. Es comprensible que el gobierno
mexicanosemostraraambivalenterespectoaunaconciusion
abruptadel programa, pueslosbraceros que enese momen-
to laboraban en Estados Unidos no podian terminar sus
contratos, loque eraunacomplicaciénlegal seria. Aparte de
esto, el gobierno mexicano indicé que el retorno repentino
de 50 000 trabajadores en busca de empleo en una econo-
mia mexicana en proceso de desaceleracién podrian provo-
carproblemasinternos. Unarepatriaciongradualfacilitariasu
reintegracion a México.

LaOficinadelnmigracidondispusoposteriormentequelos
braceros ferroviarios podian terminar su contrato y ser repa-
triados en un periodo de seis meses.*'°

El desmantelamiento de la burocracia

Ademas de la repatriacion de los trabajadores, la termina-
cion del programa incluia la disolucién del aparato adminis-
trativo desarrollado a partir de abril de 1943. La parte es-
tadunidense del programa se desmantel6 facilmente. Los
empleados de las agencias gubernamentales participantes
—asighadosenformatemporal—regresaronasustrabajosco-
tidianos. Con excepcion de la Oficina de Inmigracion, las ta-
reas pendientes fueron absorbidas a su rutina regular de la
posguerra.Losinspectoreslaborales mexicanos continuaron
en Estados Unidos durante el proceso formal de repatria-
cioén, y regresaron a México al completarse sus tareas.

Era mas complicado desmantelar la fase mexicana del
programa.El 16 deagostode 1945, Churchill Murray, repre-
sentante delawMc, fue notificado deque terminaria elreclu-
tamientoyde que no se firmarian mas contratos. Solamente
losreclutas examinados antes de que se expidieran las 6rde-

410 De George Messersmith a Cordell Hull, 28 de agosto de 1945, Foreign
Relations of the United States, 1945, vol. IX.
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nes de terminacién podrian compietar sus contratos. Acto
seguido, la WMC prosiguioé a cerrar sus operaciones en Méxi-
co, despidiendo a sus empleados mexicanos, deshaciéndose
de su mobiliario y de otros equipos adquiridos para el pro-
grama, y procesando sus archivos (algunos de éstos fueron
descartados y destruidos; otros fueron enviados a Estados
Unidos). Anticipandolaterminacién, elRRByahabiaexpedido
instrucciones para cerrar las oficinas generales de recluta-
miento en Querétaro y su oficina en la ciudad de México. Y
antesdeeso, el Servicio Publicode Salud de Estados Unidos
habia comenzado la reasignaciéon de médicos que se en-
contraban en México a distritos dentro de Estados Unidos.

El 30 de agosto de 1945, la WMC notificé oficialmente a
lascompaniiasferrocarrilerasqueelProgramaBraceroestaba
ensuetapafinal, unas cuantas semanas antes de que seles
comunicaralasuspensiéndelreclutamiento.El22 deagosto,
se reunieron los directivos generales de la industria ferroca-
rrilera y los sindicatos para discutir el estatus del programa;
todos convinieron en que los braceros permanecerian en
Estados Unidos hasta que terminaran sus contratos.

Los médicos del Servicio Publico de Salud atin aguarda-
baninstruccionesparasalirdeMéxicoenseptiembrede 1945.
Yahabianhecho arreglos paramandarequipode rayos X de
vueltaaEstadosUnidos, peroqueriandejarle partedelequipo
y de los materiales médicos al gobierno mexicano.

~ Sinembargo, el RRBfue responsable de la disposicion de
lamayoria del equipoy de las instalaciones que se utilizaron
en México para el Programa Bracero. Pero el consejo ya ha-
bia preparado con anterioridad los planes para desmantelar
sus operaciones en México. En agosto, el RRBregresoé varios
cientos de miles de libros de raciones a la sucursal regional
dela Oficinade Administracion de Precios en San Francisco.
La embajada de Estados Unidos colaboré para deshacerse
de la propiedad adquirida (suministros, muebles, etcétera)y
para almacenar los registros del programa hasta que se
dispusiera de ellos de manera adecuada. El consejo recibio
permiso de fletar lo que quisiera de regreso a Estados Uni-
dos, libre de impuestos. A principios de 1946 ya habia sido
vendida la mayor parte de las propiedades del RRB.
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Sin embargo, de manera curiosa, algunos burécratas del
RRBinsistieron posteriormenteenque,silaagencia,comocon-
secuencia del Programa Bracero Ferroviario, tenia miles de
contribuyentes y potenciales consumidores de servicios du-
rante ese momento en México, seria apropiado abrir una ofi-
cina permanente ahi. Algunos miembros del RRB, al parecer,
querian utilizar el Programa Bracero Ferroviario como un
vehiculo paraampliarsujurisdiccion, y expanderen el proce-
so el poder de dicho organismo.

La repatriacion

Lo que present6 mayor dificultad en la terminacion del pro-
grama fue el regreso de os braceros a México de una ma-
neraorganizada que fuera aceptable paraambos paises. Las
ordenes originales de terminacién estipulaban que los tra-
bajadores tendrian que salir del pais en un plazo de treinta
dias, a partir del fin de las hostilidades. Pero el gobierno me-
xicano objeto esto por varias razones. De hecho, algunos
contratos firmados en julio y agosto de 1945 no expirarian
hasta 1946. El gobierno mexicano indicé que, como el pro-
gramaeradealcanceinternacional,lasconsideracionesbina-
cionales debian preceder a las érdenes nacionales.*'!

La posicion de Estados Unidos no fue uniforme. Incluso,
hastaenerode 1945 laOficinadelnmigracionlegisloquesé6-
lo la repatriacion inmediata seria consistente con las fianzas
y con el acuerdo internacional.*'? Sin embargo, el Departa-
mento de Estado sostenia que los braceros ferroviarios po-
drianserrepatriados de maneramas gradual, en unapropor-
ciénigualaladelreclutamiento.*'3Eldepartamentointervino
finalmente,pormediodelaembajadadelaciudadde México,
y autorizé la repatriacion a lo largo de un lapso de seis me-

411 peJohnCoatesaHermanLandon, 4 dediciembrede 1944, archivo56 135/
227,INS.

412 Memorandumdediscusidndel DepartamentofJustice, 5deenerode 1945,
archivo56135/227,INs.

413 pe John SavorettiaThomasFinucane,diciembrede 1944, archivo56 135/
227,INS.
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ses.*’* En mayo de 1945, la wMC notificé a las companias
ferrocarrileras que se habia alcanzado un acuerdo sobre la
repatriacién:serealizariademaneragradualalolargodeseis
meses.*'5

Dadoelnumerodetrabajadoresinvolucradosylosreque-
rimientosburocraticos,larepatriaciénensifuebastantecom-
plicada. En el momento en que el contrato de alglin trabaja-
dor expiraba, era elegible para ser repatriado oficialmente;
pero, como el personal del gobierno asociado al Programa
Bracero Ferroviario ya habia sido reasignado, las compa-
fias ferrocarrileras pasaron a ser las responsables de esto.
A la gerencia de las companias se le dio un periodo de
indulgenciadedossemanasparaarreglareltransportedelos
trabajadores elegibles a la frontera; ellas cubririan los gas-
tos, mientras los braceros esperaban en los campamentos.
Algunos pudieron trabajar mientras esperaban.

Los ferrocarriles de Estados Unidos los llevaron a la fron-
tera, aungue esto no fue supervisado de cerca. El gobierno
mexicano solicitd que sus inspectores laborales continuaran
en Estados Unidos y asistieran en la repatriacion.*'®

Las hermandades acusaron a las companias, e inclusive
al gobierno, de intentar conservar alos braceros en Estados
Unidos el mayor tiempo posible. A.E. Lyon, secretario eje-
cutivo de la Asociacion Ejecutiva de Trabajadores Ferrovia-
rios, arguyo que, a cambio del apoyo y colaboracién de los
trabajadores organizados, el gobierno habia prometido lare-
patriacion inmediata de los trabajadores ferroviarios mexica-
nos, una vez que hubiera cesado el conflicto. Ademas, Lyon
alegaba que lascompaniasferrocarrilerasintentaban prolon-
gar el Programa Bracero para asi suprimir los salarios de los
trabajadores de mantenimiento de vias nacionales.

Incluso, la Hermandad del Mantenimiento de Vias acusé
alas compainias de renovar contratos después del dia de la
victoriasobreJapon, sintratardeverificarladisponibilidadde
equipo pararegresar alostrabajadores. El sindicato dijo que

414 Dg Herbert Bursley a Cordell Hull, 2 de mayo de 1945, Foreign Relations
of the United States, 1945, vol. IX.

415 De John Coates a G.H. Minchin, 3 de mayo de 1945, RG211, NA.

418 De John Coates a Churchill Murray, 31 de agosto de 1945, RG2 11, NA.
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los 30 000 o 40 000 braceros que seguian en Estados Uni-
dos en febrero de 1946, eventualmente salieron del pais con
sentimientos de amargura hacia él, pues se les impidio6 re-
gresar a México de inmediato.*'” Frank Fenton, presidente de
la Federacion Estadunidense del Trabajo (AFL), denunci6 a las
agencias gubernamentales por no cumplir con sus obliga-
ciones. Parafraseando a Galarza, las companias ferrocarri-
leras tuvieron dificultad en “destetarse” del empleo de los
braceros.*'®

Los Ferrocarriles Nacionales recogian en la frontera a los
trabajadores mexicanos en proceso de repatriacién —general-
mente en Ciudad Juéarez, pero también en Nogales y Nuevo
Laredo—, y los transportaban a lugares designados en el inte-
rior del pais, proyectando que se podian manejar 6 000 men-
sualmente.*'®

La Railroad Mission de Estados Unidos, que aun operaba
en la ciudad de México en ese momento, y la Western Asso-
ciation of Railway Executives (WARE) apoyaron en la repatria-
cién, en colaboracion con la wmc.#20

A pesar de las buenas intenciones y de la planeacion an-
ticipada, muchos problemas surgieron con las repatriacio-
nes. Las compaiiias ferroviarias estadunidenses en muchas
ocasiones no fueron capaces de encontrar suficiente equipo
para transportar a los braceros segun el calendario de ter-
minacién de sus contratos. Algunas veces, los braceros ferro-
viarios fueron forzados a esperar en sus campamentos por
largos periodos, mas que las dos semanas estipuladas. A al-
gunos no se les concedidé una oportunidad para trabajar, lo
cual México consideré6 como una infraccién al contrato.
Aun cuando el Departamento del Trabajo (que habia ape-
nas absorbido ala wMmc) intenté mudar a los braceros a insta-
laciones separadas para que esperaran ahi la repatriacion,*?’
se negocid un acuerdo con las compafiias ferrocarrileras para

417 Kirstein, op. cit. p. 34; Torres, op. cit, p. 237.

418 Galarza, Merchants, op. cit, p. 54.

419 pg Churchill Murray a John Coates, 30 de agosto de 1945, RG211, NA.

420 pe E.V. Vandercook a Churchill Murray, 2 de octubre de 1945, RG211, NA.

421 Memorandum de conversacién de William MacLean, 14 de noviembre de
1945, Foreign Relations of the United States, 1945, vol. IX.

241



ME VOY PA’ PENSILVANIA POR NO ANDAR EN LA VAGANCIA

que los braceros pudieran trabajar sin un contrato vigente
hasta que salieran de sus sitios de trabajo.*??

El gobierno mexicano también solicité se cuidara adecua-
damente a los braceros que esperaban ser repatriados, por
ejemplo, con ropa abrigadora en clima frio.4?3

Los procedimientos administrativos que documentaban la
repatriacion eran laboriosos y tardaban mucho tiempo, pues
requerian cerca de tres semanas con cualquier grupo de tra-
bajadores. Era de interés para la gerencia de las compafiias
ferrocarrileras ver que la documentacion estuviese completa,
ya que el rembolso y o la cancelacion de la fianza de salida
dependian de la repatriacién documentada. En la frontera, la
Oficina de Inmigracion elabor6 listas de trabajadores en pro-
ceso de repatriacion y las envi6 al RRB en Chicago a fin de
que fueran verificadas contra el expediente archivado ahi pa-
ra cada bracero. El consejo preparé listas de trabajadores
oficialmente repatriados y las distribuy6 a las compapiias fe-
rrocarrileras,??* las cuales a su vez las presentaron a la Ofi-
cina de Inmigracion para la cancelacion de las fianzas.

No es de sorprender que los retardos causaran frustracion
a los braceros y a los funcionarios. El personal fronterizo de
la Oficina de Inmigracién no estaba contento con el papeleo
adicional que se les pedia completar para la repatriacion de
los braceros ferroviarios. No sélo hacia falta personal en las
oficinas, sino que la Oficina de Inmigracién no estaba dis-
puesta a modificar procedimiento alguno para complacer a
las compaiiias ferrocarrileras. Los trenes se llegaron a acu-
mular en la frontera, en espera de ser procesados, lo que
varaba a los trabajadores.*?® Una vez que habian cruzado la
frontera, los braceros mexicanos a menudo se quedaban es-
perando a que su gobierno encontrara trenes vacios de Fe-
rrocarriles Nacionales que los llevaran a sus hogares.*28

422 /dam.

423 pe| sefior Espinosa de los Monteros a Cordell Hull, 26 de noviembre de
1945, Foreign Relations of the United Sates, 1945, vol. IX.

424 pg Robert LaMotte a Harlon Carter, 17 de noviembre de 1945, Archivo de
la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.

425 pg Churchill Murray a John Coates, 13 de noviembre de 1946, RG211, NA.

426 pg John Coates a Churchill Murray, 1° de febrero de 1946, RG211, NA.
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Laacumulaciéndebraceros,tantoferroviarioscomoagrico-
las, que esperabanregresaraMéxico, cred unasituacion tan
dificilque John W. Snyder, director de Movilizaciény Recon-
versionparalaGuerra,organizéunpanelinteragencias(Ofici-
nade Transporte parala Defensa, Departamento de Estado,
DepartamentodeAgricultura, Comisiénde FuerzadeTrabajo
para la Guerra) con el fin de hacer una investigacion. Al fi-
nal, Snyderdecididérepatriaralosbracerosagricolasdeagos-
to anoviembre de 1945,y alos ferroviarios de noviembre a
diciembre del mismo afo y, en lo subsecuente, a los dos
grupos porigual.

Diciembre de 1945 15212
Enero de 1946 12623
Febrero de 1946 10 533427

Apesardeestosdatos,laevidenciaindicaclaramentequelas
companiasferrocarrileras siintentaron extenderelprograma
mas alla de la guerra. De hecho, continuaron con el recluta-
mientoycontrataciéndetrabajadoresalolargodeagostode
1945; eneste mes sedieronlascuotas masaltas. Amuchos
trabajadores mexicanos (8 000) que habian firmado su con-
tratoantes deldiadelavictoria sobre Japoén, perono habian
sido transportados a Estados Unidos, se les permitiéirde to-
dosmodos,*?®enunaclaraviolaciéndelespirituinternacional
del acuerdo. La repatriacion habia sido pospuesta efectiva-
mente hasta diciembre, unos cuatro meses después de que
la guerra habia terminado.

Algunos braceros, ya fuera porimpaciencia o frustracion
ante la apatia de las compaiiias ferrocarrileras, regresaron a
México porsu propiacuenta.Alallegadaasushogares, mu-
chos de ellos presentaron solicitudes de rembolso a sus anti-
guos patrones, con el fin de que cubrieran los gastos en los
que habianincurrido durante su regreso a casa, cosa que la
mayoriade las compafias no quisorespetar. Apesarde que
la Instruccién de Campo num. 335 de la wMcC afirmaba que
untrabajadorpodiaregresaraMéxicocuandolodeseare, ha-

427 Kirstein, op. cit., p. 34.
428 Jpjd, p. 34.
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biendo dado un aviso con quince dias de anticipacion, la
Southern Pacific, por ejemplo, no los rembolsaba, a menos
que esperaran dos semanas a partir de la expiracion de su
contrato.*?® Tampoco la New York Central, a menos que
los contratos hubiesen expirado.*3° De manera similar, otros
patrones importantes, tales como la Pacific Fruit Express,*3'
la Chicago, Rock Island and Pacific*3? y la Baltimore and
Ohio**® recibieron muchas solicitudes de rembolso. Dado
que laOficinade Inmigracién no verificabalarepatriaciénde
estos trabajadores, o no podia hacerlo, las fianzas que las
companiashabianadquirido parasuregresoaMéxicono po-
dian ser liberadas.

La cancelacién de las fianzas

Los documentos que verificaban la repatriacion de trabaja-
dores individuales liberaban las fianzas de salida despacha-
das a raiz del reclutamiento. Las listas de trabajadores re-
patriadoscertificadasoficialmente,delasquehemoshablado,
eran los Unicos documentos que podian cancelar las fianzas
y liberar los depdsitos.
LostrabajadoresqueregresabanaMéxicoporcompromi-
sopropiopresentabandificultadesadministrativas,apesarde
que sus acciones estaban justificadas. Aun cuando en estos
casos las companias ferrocarrileras no fueron sancionadas,
durante muchotiempolasfianzasnoseliberaron,dadalafal-
tadepruebas.Dehecho,laevidenciamuestraqueelniimero
de trabajadores que regresaron por su cuenta era suficiente
paraempatarlos depositos de muchas compainias ferrocarri-
leras. Porejemplo, de los 3 500 braceros cargados contrala
fianza de la Southern Pacific en agosto de 1945, aproxima-
damente 75 por ciento de los depésitos cubrian el numero
de braceros que de hecho se encontraban trabajando. EI 25

429 pe John Coats a Churchill Murray, 20 de marzo de 1946, RG211, NA.
430 pg John Coates a L.W. Horning, 27 de marzo de 1946, RG211, NA.
431 De John Coates a Churchill Murray, 2 de abril de 1946, RG211, NA.
432 jdemn.

433 De John Coates a Curchill Murray, 10 de abrilde 1945, RG211, NA.
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por ciento restante, que implicaba 43 750 doélares en de-
poésitos, cubria a trabajadores que habian abandonado sus
empleos o habian regresado a México por su cuenta.*3*

En respuesta a las preocupacionés de los patrones ferro-
carrileros, el representante de la WARE y sus asistentes esta-
cionados en México organizaron, de hecho, blisquedas de
casa en casa en la ciudad de México y en algunos estados
paralocalizarbracerosquehabianregresadoporsulado, para
quelasfianzaspudierancancelarse. Al parecer, porlomenos
segun el informe de la Southern Pacific, tales pruebas eran
suficientes para que el INS cancelara la fianza. También se
afirmé que las actividades de la WARE continuaron hasta
1947435

Como hemosvisto, muchas de las fianzas no fueron can-
celadashastaladécadadeloscincuenta,apesardequetécni-
camente todos los contratos ya habian expirado en 1946.
Mientrasquelamayoriadelosbracerosferroviariosaparecie-
ron en México, lo cual ofrecié.pruebas no oficiales de que
habian regresado a su patria, otros permanecieron en Esta-
dos Unidos de manera ilegal. De cualquier manera, después
de algin tiempo, la Oficina de Inmigracion cancelé todas las
fianzas para liberar los depésitos hechos por las compaiiias
ferrocarrileras.

El Programa Bracero:
algunos corolarios

Apesardelosesfuerzoshechosenambospaises, elPrograma
Bracero Ferroviario no fue un proyecto tan bien delineado
comolohubieranquerido.Consecuenciasimprevistassurgie-
ron del Programa Bracero del tiempo de guerra, algunas
directamentedel segmentodelosferrocarriles, lascualesre-
trasaron su conclusion, ydemostraron en algunos casos que
un contrato laboral temporal entre México y Estados Unidos

434 De Mr. Archibald a Edward Shaughnessy, 18 de agostode 1945, archivo
56135/227,INS.
435 "Historical Data”, p. 29.
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nunca podria funcionar. En todos los casos, los individuos
afectados por la secuela del Programa Bracero fueron tra-
bajadores mexicanos, ya sean los que fueron contratados
comobracerosolosqueemigraronaEstadosUnidosenotras
circunstancias.

El programa de capacitaciéon

Comopartedesuestrategiaglobalenrelaciénconelrecluta-
mientodetrabajadoresparalacausadelaguerra,elgobierno
mexicanobuscoécolocarasustrabajadoresencircunstancias
donde pudiesen aprender o mejorar sus habilidades. México
tratédeinsistirenquelosbracerosfueranasignadosatraba-
josquedesarrollarandichashabilidades, especiaimentelosdel
segmento ferroviario del Programa Bracero. Puesto que mu-
chodelequipo de ferrocarril que se encontraba en ese tiem-
po en México era estadunidense, la posicién del gobierno
mexicano era comprensible. Sin embargo, no era aceptable
dentro de los pardmetros del Programa Bracero. La clau-
sulade lalLeyde Migracionde 1917, que justificaba el Pro-
grama Bracero, estipulaba claramente que s6lo se podia em-
plearmanodeobranocalificada.Esteargumentosehizomas
convincentecuandoquedébclaro,en 1944,quelosenviospor
ferrocarrilde México se estabanretrasando porquelostraba-
jadores mexicanos no sabian cémo operar equipo estadu-
nidense.%3%
Porotrolado,comohemosvisto,lascompaniasferrocarri-
lerasestadunidensesquerianusarbracerosenciertasposicio-
nes que requerian capacitacion; algunos tenian experiencia
apropiada que ofrecer alas compainias, las cuales amenudo
estabanmuy necesitadasdetrabajadores.Encontramos peti-
ciones especificas de companias participantes, para que se
asignaranbraceroscomocarpinteros,guardafrenos, etcétera.
Sin embargo, la misma emergencia de la guerra produjo
otrovehiculoparaentrenary”emplear” trabajadoresferrovia-

436 DeR.J.deCampaJ.G.Luhrsen,20demayode 1944,812.77/1976,RG59,
NA.
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rios capacitados mexicanos. Durante la guerra, Estados Uni-
dos establecié la Railroad Mission para rehabilitar las vias
mexicanasypermitirquemandaranmaterialaEstadosUnidos
con mayor eficiencia. La Railroad Mission trajo a México ex-
pertosenmantenimientodecompariiasestadunidenses, para
asesorar al personal ferrocarrilero mexicano y también con-
tratbcompaiiiasdeEstadosUnidosparallevaracaboalgunos
proyectosdemantenimiento.*3’ LaMissionactuabaencalidad
de asesoradel Programa Bracero Ferroviarioy buscé promo-
ver una interaccién mas cercana entre las compaiiias ferro-
carrileras de ambos paises. La Railroad Mission era parte del
Departamento de Estado y, por lo tanto, sirvié como con-
ducto indirecto entre la industria ferrocarrilera de Estados
Unidos y las actividades en México.

Por lo menos desde noviembre de 1942, la oficina del
coordinador de Asuntos Interamericanos propuso un “Pro-
yecto de trabajadores ferroviarios mexicanos”, el cual traeria
aempleadosmexicanosdeferrocarrilesaEstadosUnidos,en
una visita de treinta dias, para recorrer talleres de ferrocarril
y plantas de produccién, en colaboracion con sindicatos fe-
rrocarrileros estadunidenses. Esta proposiciénfuerechazada
sumariamente por laembajada estadunidense en México.438

A pesar de que se discutio la nocién de un programa de
entrenamiento-empleoparatrabajadoresferrocarrileroscapa-
citados en 1943, no llegaron a Estados Unidos trabajadores
capacitados a través de la Railroad Mission hasta abril de
1944, bajo un programa distinto al propuesto originaimente.
Un informe indica que algunos mecanicos, empleados por
Ferrocarriles Nacionales, ya habianviajado a Estados Unidos

437 EldineroparalaU.S. RailwayMissionen México, unos 7 millonesde dblares,
vinodelPresidentEmergency Fund mediantelaintercesiéndel coordinadordein-
ter-American Affairs (Nelson Rockefeller)y el War Production Board. El jefe de la
Mission durante casi toda su existencia fue Oliver Stevens, un conocido si bien
controvertidoferrocarrilero estadunidense.Véase Foreign Relations ofthe United
States,vol. VI, pp. 1234-1275 Véase Excélsior,5 de abrilde 1943,p. 1,y Manuel
Aguilar Uranga, “El sefior O.M. Stevens y los Ferrocarriles Nacionales”, Revista
de Economia, 31 de agosto de 1946, pp. 11-13.

438 De John C.McClintockaEmilio G.Callado, 19denoviembrede 1942, RG59,
812.77/1733,NA.
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en noviembre de 1943, a expensas de la compaiiia, para
aprenderausarequipodeestepais,*3*°sefial obviade que Fe-
rrocarriles Nacionales estaba interesado en entrenar a sus
empleados.

El programa de entrenamiento que instrumento era bas-
tante pequefio; involucraba sélo unos pocos cientos de tra-
bajadores, pero ofrece un contraste interesante con el Pro-
grama Bracero Ferroviario. El primer contingente de 70
trabajadores fue contratado con poca formalidad; de hecho,
entraron a Estados Unidos a través de Laredo con minima
selectividad, sin un contratoy sélo con unaforma migratoria
I-100 marcada “aprendiz”. A pesar de que los trabajadores
mexicanosprestariansusserviciosalacompafhiaferrocarrile-
ra a la que fueran asignados y recibirian una remuneracion
para cubrir sus gastos, su papel seria principalmente el de
aprendices en practicas modernas de talleres de ferrocarril.
Estaba entendido que estos trabajadores mexicanos no pre-
sentarian competencia alos estadunidenses. Ademas, mien-
tras se encontrasen en Estados Unidos, estarian bajo la su-
pervisiéon de la Mission, de los Ferrocarriles Nacionales y de
la Inter-American Training Mission.?4°

Los términos del “Proyecto de trabajadores ferrocarrile-
rosmexicanos” dificultabanmaslaobjeciéondelossindicatos
estadunidenses, ya que supuestamente se traia a los traba-
jadores para aprender, no para trabajarenrealidad. En junio
de 1944, el Departamentode Empleadosde Ferrocarrildela
AFLapoy6 oficialmente el programa, por mediode unacircu-
lar enviada a varias agencias, y ofreci6é laayudadel sindicato
paralacapacitaciondelostrabajadores.Elprogramanoabar-
cariaamasde 1 000.Estosobrerosaprendieronausarequi-
poestadunidenseyregresaronafacilitarelregresodeequipo
estadunidense detenido en México, supuestamente porque
lostrabajadores nosabian usarlo. Estosindividuos no podian
hacerse ciudadanos, no eran elegibles para prestaciones del

439 Excélsior, 20 de noviembre de 1943, primera plana.
440 pe R.J. de Camp a J.G. Luhren, 20 de mayo de 1944, RG59,812.77/
1976, NA.
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RRB, ni eran empleados delas compaiiiasferrocarrileras alas
qgue estaban asignados.**

Sinembargo, elprocuradorgeneralfirméuncertificadoen
julio, que habria permitido la estancia de 5 00O trabajadores
ferroviarios mexicanos capacitados en un momento dado.442

Los primeros 70 trabajadores fueron enviados ala Ame-
ricanRefrigeration TransitCompany,en St.Louis, Missouri.*43
Su sueldo iba a ser igual a la paga de sus contrapartes es-
tadunidenses.*** El RRB intentd aclarar su relaciéon con estos
trabajadores;silascompaiiasferrocarrileraspagabanlosim-
puestosde suingresoylas deducciones del RRB, lo cual apa-
rentemente hacian, supaganoseriaunacompensacion, sino
un salario. El RRB quiso alterar la Ley de Retiro de los Ferro-
carriles para excluir que se cubriera a extranjeros.44®

Los “aprendices” ferrocarrileros seguian siendo transpor-
tados a Estados Unidos en 1945. En febrero, se mandaron
otros 70 trabajadores a través de Laredo.**®

Basicamente, elprogramaestababajolajurisdicciéndela
Railroad Mission y de sudirector, Oliver Stevens. La Mission,
en colaboracién con Ferrocarriles Nacionales de México, se-
leccionabaempleadosferroviarios parairaEstadosUnidosa
entrenarse.*’ Su proceso era distinto al Programa Bracero
y,de hecho, sus viajes al norte no estaban tan supervisados
como los de los braceros.

441 Circular 1351 del Railway Employee Department de la Federacion del
TrabajoEstadunidense(AFL), 10dejuniode 1944, Archivodela Oficinalegal, RRB,
Chicago. El mismo documento también se encuentraenelarchivo56211/215,
INS, Washington.

442 peThomasG.FinucaneaUgo Carusi, 27 dejuliode 1944,archivo56211/
216,INs,Washington.

443 peR.de CampacomisionadodeliNs,20dejuliode 1944,archivo56211/
216, INS.

444 pe John SavorettiaCordellHull, 3deagostode 1944, archivo56211/215,
INS.

445 Del representante de Washington al RRB, 30 de noviembre de 1944,
Archivo de la Oficialia Ejecutiva, libro 2, RRB, Chicago.

446 g H.Robinson, memorandum paraelarchivo, 30 deenerode 1945, archi-
vo56211/216,INS.

447 pe Joseph Savoretti a William Whalen, 3 de febrero de 1945, archivo
56211/216,INS.
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Lasituacion de estos trabajadores noesclara.Entrarona
Estados Unidos como aprendices, pero actuaron como em-
pleados. Puesto que las negociaciones para determinar sus
actividadesno erantanextensivas, niabarcabantantosdeta-
llescomolasdel ProgramaBracero, surelaciondetrabajocon
lascompainiasferrocarrilerasestadunidensesevolucionbéasu
llegadaaEstados Unidos einevitablementesetorn6enfavor
de la posicion de dichas compaiiias.

La inmigracién indocumentada

A pesar de que el gobierno mexicano esperaba usar el Pro-
grama Bracero para controlary tal vez eliminar la migracion
indocumentada a Estados Unidos, el hecho es que aument6
durante los afios de guerra y del programa. Al principio del
ProgramaFerroviariolasTyPsdeclaré que sélo seles permiti-
riacruzarlafronteraatrabajadoresconcontratosoficiales.448
Peroelfen6meno seconvertiacadavezmasenunproblema
para México y, en el aspecto diplomatico, entre los dos go-
biernos durante esos afios. Aun cuando el objetivo de este
estudionoesenrealidadlamigracionindocumentada, debe-
mos reconoceria como un efecto, si bien no intencional, del
ProgramaBracerodurantelasegundaguerramundial.Lami-
graciénindocumentada aEstados Unidosrespondiaalacre-
ciente demanda de trabajadores en este paisy tambiénala
mayor conciencia que generd el programa en México. De
hecho, la migracion indocumentada se hizo aparente poco
despuésde que comenzélaguerra. En abrilde 1942, un pe-
riddico local de México informd sobre un aumento de la
misma, a consecuencia de la emergencia de guerra.*4°

Ya en mayo'de 1943, Excélsior informd que cientos de
trabajadores mexicanos que habian cruzado ilegalmente la
frontera estaban en la carcel esperando un proceso legal.

448 Dg Cordell Hull a George Messersmith, 18 de mayode 1943, 811.504/
2260 1/2,RG59, NA.
449 peHaroldFinleyaCordellHull, 14 deabriide 1942,811.5604/2064,RG59,
NA. .
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Muchosconsuladosmexicanoshabianreportadoelproblema
a la srE en la ciudad de México.4%° De hecho, la Secretaria
deGobernaciénamenazdconcerrarlafronterasilamigracion
indocumentada continuaba; era contrario alo escritoy al ca-
racter del Programa Bracero.%%"

Enmayode 1943, eliNsdescubriéquelaSouthernPacific
habiareclutadoycontratado a trabajadores mexicanosindo-
cumentados, individuos que nohabrian sido aceptables para
el Programa Bracero.**2 Dos ciudadanos mexicanos em-
pleados por lacompainiareclutaron a cerca de cuarenta per-
sonas de la misma nacionalidad en Mexicali, con el fin de
cruzar la fronteray trabajar para la compaiia por 5.50 déla-
res, en el entendido de que el patrénles procurarialos pape-
les de migracion adecuados. A partir del testimonio de mexi-
canos y empleados, pareceria que la compaiiia tenia una
vieja red para traer mexicanos indocumentados de Mexicali
a California, a través de Caléxico.4%3

De hecho, larestriccién de migraciénindocumentada fue
larazon porlacual, durante la guerra, el gobierno mexicano
se negd a permitir reclutamientos para el Programa Bracero,
enlafronteraocercadeella.En 1944, porejemplo, lascom-
panias ferrocarrileras propusieron que el cuartel general de
reclutamiento se trasladara a Ciudad Juarez ya que éstay E!
Paso eran tan importantes para la industria del ferrocarril.
Pero el gobierno mexicano insistio en que el reclutar ahi iba
apromover que losobreros enbuscade trabajo se movieran
al norte. Estos trabajadores sin contrato probablemente
emigrarian a Estados Unidos de todas formas.4%*

En junio de 1944, agentes mexicanos de la SRE, Gober-
nacion y la STyPS, asi como representantes estadunidenses

450 Excélsior, 12 de mayo de 1943, primera plana.

451 pe George Messersmith a Cordell Huil, 19 de mayode 1943,811.5604/
2261 1/2,RGHI, NA.

452 Memorandumparaelarchivo,Landon, 7de mayode 1943, archivo56 135/
227,IN8.

453 pe Albert del Guercio a Joseph Savoretti, 8 de mayo de 1943, archivo
56135/227,INS.

454 pe Sidney O'Donoghue a Arthur MaclLean, 31dejuliode 1944,811.504
Méx/7-3144,RG59,NA.
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delINsy del Departamento de Estado se reunieron enla ciu-
dad de México para discutir el problema de "la entrada clan-
destina de trabajadores mexicanos”.

Los participantes llegaron a estas resoluciones: 1) que el
gobierno mexicano intentaria detener la migracion de traba-
jadores; 2) que se reforzaria el INS; 3) que ambos gobiernos
lanzarian campafas de publicidad sobre migracion indocu-
mentada; 4) que los trabajadores mexicanos de sexo mascu-
linoeindocumentadosqueseencontrabanenEstadosUnidos
serian regresados a México; 5) que ambos gobiernos serian
mas estrictos en la expediciéon de pasaportes, visas y otras
identificaciones.*>® Dado que un gran niamero de migrantes
fueron recogidos en el sur de California, el INS los regresoé a
lasautoridadesde migracionmexicanasenTijuanayMexicali.
Pero Baja California no los pudo absorber facilmente y las
autoridades migratoriasamenudosenegabanarecibirlos.#®
Para 1945, el INS estaba distribuyendo a los detenidos mexi-
canos en varios puntos a lo largo de la frontera.*”

Mientras tanto, la SRE y Gobernacion quisieron organizar
unareuniéondeagentesdemigracionestadunidensesymexi-
canosafindediscutirlacrecientemigraciénindocumentada.
AlgunosindividuosdeTexasreclutabantrabajadoresen Méxi-
co, los transportaban ilegalmente a Estados Unidos con la
complicidadtacitadeagentesdemigraciondeambospaises,
y los maltrataban en el lugar de trabajo.*%® En cierto punto,
propusieron que algunos campesinos gue ya estaban en Es-
tados Unidos sin documentos fueran legalizados por medio
delProgramaBracero,**°locualeraunaobviaviolaci6naéste.

“La entrada clandestina de trabajadores mexicanos” con-
tinuaria sin abatirse después de la guerra, y continuarian en

455 DeM.L.StaffordaCordellHull,6dejuniode 1944,811.504 México/472,
Foreign Relations of the United States, 1944, vol. V|, p. 1314.

456 Dg A.A.Berle a Cordell Hull, 14 de octubre de 1944, 811.504 México/9-
444, Foreign Relations of the United States, 1944, vol. Vi, p. 1325.

457 De Grew a Bursley, 8 de mayode 1944,811.504 México/4-445, Foreign
Relations of the United States, 1945, vol. Vi, p. 1144.

458 De Sidney O'Donoghue aJosephMcGurk, 28demarzode 1944,811.504/
México/384, Foreign Relations of the United States, 1944, vol. VII, p. 1306.

458 De Sidney O'Donoghue a Cordell Hull, 18 de abril de 1944, 811.604/
México/4 18, Foreign Relations of the United States, 1944, vol. Vil,p. 1311.
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muchoscasoslos patrones de migraciényempleo estableci-
dos porambaspartes en el Programa Bracero; se intensifica-
ria después de que el Programa Bracero Agricola fue final-
mente desmantelado en 1964 .40

Asuntos pendientes

Exceptoporunospocostrabajadoresquesequedaronensus
empleos, elProgramaBraceroFerroviariopracticamenteaca-
b6 en 1946, cuando expiraron los Gltimos contratos. Sin
embargo, una cuestion Unica del Programa Bracero perma-
necié sinresolverse muchos afnosdespués del mismo. Sere-

cordara que durante las negociaciones los agentes estadu-
nidenses accedieron informalmente a que las deducciones
paraelRRBno setomarandeloschequesdelosbraceros.Lo
que paso6 después no esta claro, pero las deducciones se
tomarondeloschequesdecadabraceroysedepositaronen
la cuenta general del consejo, junto con las deducciones de
loschequesdetodoslostrabajadoresferroviarios. Alfinaldel
programa, el Departamento de Estado envié corresponden-
cia al gobierno mexicano, diciendo que buscaria la autoriza-
cién para liberar las deducciones acumuladas, que en 1946
ascendiana 6 750 000 délares.*8’

EiDepartamento de Estado continué pidiendo al consejo
que liberaralos fondos pero no tuvo éxito. El personal diplo-
maticomexicanodespuésdelaguerraocasionalmente man-
dorepresentaciones al Departamentode Estado paraque se
devolvieranlosfondos.Eldepartamentoestuvodeacuerdoen
quedebianserdevueltos pero,como elRRBNno tenia que ren-

460 Esto es especialmente cierto para regiones del centro oeste donde el
ProgramaBracerointrodujoatrabajadoresmexicanoscongrandesagricultoresy
otros empleadores. Migrantes indocumentados mexicanos y trabajadores mexi-
canoestadunidenses usaron las redes de informacién creadas por el Programa
Bracero para buscar trabajo por su propia cuenta después de la segunda gue-
rramundialhasta 1964, ydeahienadelante.Véase DennisNodinValdés, A/Nor-
te: Agricultural Workersinthe GreatLakes Region, 19 17-1970,Austin,University
of Texas Press, ca. 1991.

461 De R.R. Rubottom a William J. Kennedy, 18 de febrero de 1945, Archivo
de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chicago.
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dirle cuentas, no existia suficiente presion paraliberarlos. En
1950, el Departamento de Estadofacilité que se introdujera
una iniciativa de ley a la Camara de Representantes, la cual
habria privado a los exbraceros ferroviarios de su derecho a
los beneficios de la Ley de Jubilacién para Trabajadores de
los Ferrocarriles, y permitia asi que se entregaran las deduc-
ciones acumuladasalgobierno mexicano. Medidassimilares
seintrodujeron al Senadoen 1949(S. 1825y 2502), 1951
(5.215)y 1953 (S.419)y se remitieron al Comité del Sena-
do para Trabajo y Bienestar Publico. Ninguna fue aproba-
da.*¢? Los senadores Robert Taft y Dennis Chavez fueron
piezas clave en la introduccion de estas iniciativas.

ElRRBse mostrabarenuenteencuantoaliberarlosfondos.
Elconsejonegod, enprincipio, que existieraunacuerdode pa-
labraqueeximiaalosbracerosdelasdeducciones.Masespe-
cificamente, elconsejoafirmé quedevolverlas deducciones
estableceriaunprecedentepeligroso.Nosolamente seriadifi-
cil rembolsarlas a otros trabajadores a corto plazo, sino que
podriaalentarlaimportaciéndemastrabajadoresextranjeros
exentosdeimpuestos. Ademas, losbracerosferroviariosme-
xicanosyahabiangozadode ciertos privilegios que los traba-
jadores de Estados Unidos no tenian, como el transporte al
areadetrabajo;talargumentoestaunpocofueradecontexto,
dado que el consejo noindicé que, durante ladécadadelos
treinta,lascompaiiiasferrocarrilerasgeneralmentenotenian
quereclutartrabajadores, pueslaofertalocalsatisfaciasusne-
cesidadesdemanodeobra.Porotraparte, el consejo afirma-
baquesehabiangastadounmilléndedélaresde sus propios
fondos, enrelacion con el programa, cifra que no habia sido
rembolsada porelgobierno. Finalmente, los costos adminis-
trativos para calcular la cantidad correcta eran exorbitantes.
El consejo sugiri6 cortésmente, en 1950, que si el gobierno
federal considerabanecesario y/o deseable tal rembolso, la
cantidad apropiadapodiasertomadadelacuentageneraldel
gobierno.*¢3

462 Bl Poulos, director del Public Affairs, RRB, alaautora, 16 de diciembre de
1986.

463 Informe Inter no def RRB, 1950, Archivo de la Oficialia Ejecutiva, RRB, Chi-
cago.
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Sin embargo, fuera de los circulos gubernamentales se
sabiaque el Departamento de Estadointentabarembolsarel
dinero. Las deducciones del RRB se discutieron, por ejemplo,
en reuniones del Comité Sindical Estadunidense-Mexicano,
entre 1953-1955. Representantes de la Confederacion de
Trabajadores Mexicanos prepararon paradiscusion undocu-
mento con el planteamiento del problema y en el que solici-
tabanelapoyodelossindicatosestadunidensesparaarreglar
el rembolso de los fondos. Mientras el entonces presidente
Harry Truman, elDepartamentode Estadoyel ComitédeiSe-
nadoparaelPresupuestoapoyabanelrembolso,eicomitédel
Senadoquesupervisabaelfondo pararetirodelosferrocarri-
les y el senador Kennedy se opusieron. Los sindicatos esta-
dunidenses también se oponian.46*

El gobierno mexicano continud presionandoy, aun asi, el
Departamento de Estado no encontraba ninguna estrategia
para forzar al RRB a liberar el dinero. Ni la correspondencia
entre el Departamento de Estado y el RRB, ni lainvestigacion
con documentos primarios relacionados han confirmado el
destino de las deducciones acumuladas, pero tenemos una
idea probable. Al mismo tiempo que el posible rembolso de
las deducciones del RRB, los diplomaticos mexicanos y esta-
dunidenses estaban discutiendo los pagos de México deriva-
dos de los Lend-Lease Agreements de la segunda guerra
mundial, los cuales se vencian a principios y a mediados de
ladécadadelos cincuenta. Alrededorde 1956-1957, el go-
bierno de Estados Unidos se puso mas insistente en cuanto
aque México pagara las deudas de guerrarelacionadas con
losLean-Lease,queparaentoncesllegabanacercade 8 millo-
nes de délares. Aun cuando no esta claro como sucedié, o
quién estuvo detras de la propuesta, aparentemente México
acepto nobuscarladevoluciéndelasdeducciones acumula-
dasdelRRB,acambiodequeseleperdonaraniasdeudaspor

464 ~Conferencia Internacional de Sindicatos de México y Estados Unidos
organizada por la ORIT", documento presentado por Alfonso S&nchez Madariaga,
Francisco J. Macin y Hermenegildo J. Aldana de la cCTM, 14 al 16 de diciembre
de 1953. Félder Comité Sindical Estadunidense-Mexicano, Coleccion Irwin de
Shetler, caja 47, archivos de trabajo y asuntos urbanos, Universidad Estatal de
Wayne, Detroit.
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Lean-Lease. Dadalaevidencia, éste es el destino méas proba-
ble de las deducciones del RRB.%6°

Siestoescierto,ladecisionquetomaronlosnegociadores
mexicanosenlacuestiondedichasdeduccionespresentava-
rios problemas. No esta claro si el hecho de que el gobierno
mexicanoaceptaraeste arregloqueriadecirquelos exbrace-
ros ferroviarios ya no serian elegibles paralos beneficios del
RRB. Las deducciones del mismo se hacian de los salarios de
cada trabajador hacia unfondo general paralos ferroviarios,
locualenteorialesdabaderechoaciertos beneficios. Como
losbracerostrabajaronparalascompaniasferrocarrileraspor
un tiempo tan corto, obviamente sus beneficios serian limi-
tados. Pero para aquellos que pueden haber retornado a Es-
tados Unidos atrabajarenformapermanente paraunacom-
pafiiaferrocarrileradeeste pais, ise contariasutiempocomo
braceros para sus prestaciones y retiro final?

También debemos considerar esto como unresultadode
lainstrumentaciondeunacuerdolaboralinternacionalenuna
industria cuyo trabajo esta altamente organizado dentro de
ciertosparametros.LapeticibndeMéxico,dequeseexentara
alos braceros de las deducciones del RRB, es l0gica, pero ni
éste ni los sindicatos ferrocarrileros podian o querian ser lo
suficientemente flexibles para adaptar el programa a trabaja-
dores procedentes de otro pais.

465 Foreign Relations of the United States, 1954, 1955, 1956y 1957.
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CAPITULO

Conclusiones

A pesar de que el Programa Bracero Ferroviario
de la segunda guerra mundial es relativamente
desconocido, un analisis del mismo muestra con claridad
que la historia de la migracién mexicana a Estados Unidos
es mas rica y mas importante para la economia estaduni-
dense de lo que indica gran parte de la literatura.

El programa nacié no sélo de necesidades inmediatas de
mano de obra, relacionadas con la intervenciéon de Estados
Unidos en la guerra, sino de una larga historia de empleo de
inmigrantes mexicanos, legales e indocumentados, en las
compafiias ferrocarrileras del pais. La contribucion de los bra-
ceros ferroviarios a la capacidad de sus patrones para aten-
der las demandas de guerra es indudable; las cuadrillas de
mantenimiento de vias en lineas del sureste, cruciales duran-
te la segunda guerra mundial, a menudo eran abrumadora-
mente mexicanas.

El Programa Bracero Ferroviario presenta varios cami-
nos de analisis para apreciar de lleno su importancia. Pri-
mero, el programa resalta el significado histérico del empleo
no agricola para los inmigrantes mexicanos, legales e ilega-
les por igual. Muchos de los primeros estudiosos de la mi-
gracién mexicana, tales como Manuel Gamio y Paul Tayilor,
consideraron esencial la influencia del empleo en compa-
rias ferrocarrileras para entender la migracién de trabajado-
res mexicanos, pero la decadencia de dichas companias ha
distraido la atencién respecto a la tarea de ubicar esta in-
dustria dentro de una perspectiva histérica apropiada. De
hecho, como lo mencionamos, los patrones ferrocarrileros
mismos usaron su empleo tradicional de migrantes mexica-
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nos como justificacion de un programa organizado durante
la segunda guerra mundial.

En segundo lugar, el Programa Bracero Ferroviario es el
tnico ejemplo de importacién sistematica; sancionada por
el gobierno, de empleados no agricolas de México a Estados
Unidos. El Programa Bracero, asi como otras formas de con-
tratacion temporal de mano de obra en este pais, se asocian
normalmente con la introduccién de agricultores temporales
y/0 sin capacitacion. Sin embargo, en ciertas circunstancias,
como lo demuestra el Programa Ferroviario, otras industrias
pueden racionalizar programas de contrato laboral temporal
para adquirir trabajadores, especialmente no capacitados. Po-
demos conjeturar que tal justificacion dependia con frecuen-
cia de sus practicas de empleo previas, tal como las compa-
fiias ferrocarrileras presentaron sus casos en 1942y 1943.
Esto podria ser aun mas significativo si México y Estados Uni-
dos negocian otro Programa Bracero; un futuro programa de
contrataciéon de mano de obra temporalera entre ambos pai-
ses de seguro abarcaria industrias no agricolas. Como los
patrones de empleo de migrantes mexicanos han evoluciona-
do sustancialmente en los Gltimos veinte anos, podemos su-
poner que un futuro programa de braceros reflejaria esos
cambios.

En tercer lugar, el papel de las poderosas hermandades
ferrocarrileras estadunidenses en el segmento del Programa
Bracero para esta industria, por sublime que sea, no se puede
exagerar. De hecho, muchos estudiantes de la inmigracion
mexicana con frecuencia han reconocido que un programa
internacional para la contratacién de mano de obra tempo-
ralera no puede desarrollarse en presencia de sindicatos
fuertes, dado que éstos, efectivamente, representan los in-
tereses de los trabajadores de su pais, cuyo estatus se ve
afectado de manera inevitable por fa importacion de trabaja-
dores temporaleros. La emergencia de la segunda guerra
mundial muestra claramente que incluso las protestas de los
sindicatos mas poderosos pueden neutralizarse en ciertas
circunstancias para permitir que se recluten trabajadores con
contrato temporal. Ademas, las hermandades de trabajado-
res ferrocarrileros funcionaron jpso facto dentro del Progra-
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ma Bracero Ferroviario,como negociadoresdelsalariodelos
braceros, puesto que, por definicion, los contratos colectivos
incluianlossalariosde éstos. Obviamente, cuandonegociaron
los contratos, los sindicatos no tenian en mente lamano de
obra reclutada en México con un contrato temporal; de he-
cho, los lideres de la hermandad ferrocarrilera dejaron claro
que tal recilutamiento interferia con su finalidad de mejorar
los salarios de los trabajadores no capacitados de su ramo.
Sinembargo, aun cuandolos sindicatos estuvieronde acuer-
do en hacer a un lado sus objeciones al programa durante
la guerra, su poder formé una sombra alrededor del mismo,
que les recordaba a la wMC y al RRB sus obligaciones para
con los trabajadores estadunidenses.

En cuarto lugar, el Programa Bracero Ferroviario queda
como el tnico ejemplo de un acuerdo migratorio con éxito,
entre México y Estados Unidos, negociado sobre una base
mas o menosigualy, engeneral, respetado. Los braceros fe-
rroviarios fueron reclutados en México, transportados al lu-
garde trabajoy casi siempre repatriados a su pais a tiempo,
al terminar la guerra. El Programa Bracero Agricola ofrece
un punto de comparacion; funcion6 de manera similar al
segmento ferroviario durante la segunda guerra mundial, y
requeria la participaciéon de ambos gobiernos con el fin de
asegurar condiciones de trabajo justas para los campesinos.
Pero el Programa Agricola continud, hayase querido o no,
hasta 19486, y se desintegré después de la guerra, al con-
vertirse en un programa temporalero unilateral de recluta-
miento de mano de obra para el campo, esencialmente en
manosdelos patronesyvirtualmente sin protecciéon paralos
trabajadores. La mayoria de los analisis del Programa Bra-
cero Agricola atribuyen las fallas de éste no sélo al poder
relativo de las empresas agroindustriales y a la falta de con-
tratos de todos los trabajadores rurales en Estados Unidos,
sino a la incapacidad del gobierno mexicano para insistir,
despuésdelasegundaguerramundial, enquelostrabajado-
res mexicanos temporaleros contratados legalmente debian
gozar de salarios justos y condiciones de vida y trabajo ade-
cuados.Laemergenciacreadaporiasegundaguerramundial
convirtid la disponibilidad de mano de obra en una obsesion

259



ME VOY PA’ PENSILVANIA POR NO ANDAR EN LA VAGANCIA

nacional en Estados Unidos y forz6 al gobierno de este pais
a negociar con el mexicano sobre una base mas equitativa.

El programa, de hecho, representaun precedente impor-
tante paralasdiscusionesfuturas sobre migraciéon entre Mé-
xico y Estados Unidos. Muchosinvestigadores y politdlogos
reconocen gque larelaciéntradicionalmente asimétrica entre
Méxicoy Estados Unidos descartade maneraautomaticaun
acercamientobilateralalapoliticademigraciéon. Auncuando
estohasidociertoengeneral,elhechode que enciertascir-
cunstancias el gobierno mexicano puede representar efec-
tivamentelosinteresesde lostrabajadorestemporalerosbajo
contrato constituye un punto de referencia para México,
entérminosdepoliticasmigratorias.Histéricamente, Estados
Unidos ha considerado que su politica de inmigraciéon es de
caracter unilateral; elhechode que otro pais hayapodidoin-
tervenir, al menos en unainstancia, no puede descartarse.

La descripcion de la administracién del programa, hasta
ahoracasisinestudiar, en particulardurante lasegundague-
rramundial, proporcionainformaciénmuydetalladasobrela
operacion de un programa de migracién administrado bina-
cionalmente ydesarrollado sobre una base ad hoc. Mientras
que la evolucion de la burocracia puede parecer irrelevante,
su eficacia, o, en algunos momentos, su falta de ella, afect6
directamente la capacidad de los obreros de completar sus
contratos, asicomosuscondicionesdetrabajoydevida.Des-
de luego, la capacidad de las agencias del gobierno para
arreglarconflictoseinvestigarquejasesunamuestradeléxito
del programa. Como hemos visto, aunque el Programa Bra-
cero Ferroviario era imperfecto en muchos aspectos, su ca-
racter bilateral permitié al gobierno mexicano insistir en que
se atendieran sus quejas, loque obligd a que se hicieran mo-
dificacionesimportantes al contrato.

Una evaluacién superficial colocara a ta burocracia del
programa en una perspectiva mas significativa. En el cum-
plimiento de sus deberes de supervisién del mismo, la wmc
desarrollé unared derelaciones de trabajo entre muchas or-
ganizaciones gubernamentales e industriales, tales como el
RRB, la Oficina de Administracién de Precios, los sindicatos
ferrocarrileros,la AsociaciondeEjecutivosde CompaiiiasFe-
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rrocarrileras del Oeste, el gobierno mexicano, etcétera. La
fragmentaria red, que resultd del involucramiento de otras
agencias por parte de la WMC, constituyd la burocracia del
Programa Bracero Ferroviario. En realidad, la administracién
erarelativamente flexible, dadalaemergencia producida por
la guerray las condiciones bajo las cuales la WMC trabajaba.

Por su posiciéon en el programa, la oficina de la wmMc en
México asumié un estatus y un prestigio casi diplomaticos,
posicion poco comun para una oficina gubernamental do-
méstica de trabajo, y que inevitablemente causé conflictos.
Aun asi, laembajada estadunidense en la ciudad de México
no tuvo ningln problema particular —en cuanto a limitar su
papel general en el programa como observadora—, una vez
que se concluyeron las negociaciones y se inici6 el recluta-
miento. Elembajador Messersmithy el personal de laemba-
jada intervenian so6lo cuando se presentaban quejas o pro-
blemas. Incluso, la oficina de la wMC tenia comunicacion
regular con la SREy con la STyPS, soslayando a la embajada;
a suvez, el gobierno mexicano normalmente dirigia sus pre-
guntas sobre los braceros ferroviarios a esta oficina. A pe-
sar de gue la wMC nunca adquirié un reconocimiento formal
de su condicién ad hoc, mantuvo con éxito su postura cuasi
diplomatica mientras dur6 el programa.

El efecto del Programa Bracero Ferroviario en el RR8 fue
bastante mas problematico. Pareciera que los administra-
dores de la agencia querian aprovecharse lo més posible
del programa. Aun cuando muchos funcionarios prestaban
atencion a la proteccién de los trabajadores, otros también
estaban interesados en expandir el poder de la oficina. Has-
ta donde se puede determinar, ésta tiene en su cuenta las
deducciones acumuladas de la paga a los braceros, hasta
hoy en dia. Aun cuando el gobierno mexicano recibi6 algin
tipo de crédito igual a la suma de las deducciones del RRB,
los fondos permanecieron en la cuenta general de la oficina.
Algunosde sus agentesconsideraron sucolaboracionconel
ProgramaBracerocomounajustificaciénparaestableceruna
oficina distrital permanente en México, a fin de servir a los
bracerosferroviariosrepatriados. A pesar de que lainiciativa
no tuvo éxito, hubo porlo menos algunos en el RRBque que-

261



ME VOY PA’ PENSILVANIA POR NO ANDAR EN LA VAGANCIA

rianrecibirmasfinanciamientodelgobiernofederalyampliar
su papel, generalmente doméstico, fuera de Estados Unidos.

Las funciones administrativas de las compafias ferroca-
rrileras en el Programa Bracero se desarrollaron de manera
muy diversa a lo que ellas esperaban. En 1942y 1943, la
administracion ferroviaria consider6 que un contrato de tra-
bajo temporal era la solucion mas eficiente a su constante
falta de mano de obra para las vias. Las compaiiias eviden-
temente asumieron que éste conservaria la misma informa-
lidad que el Programa Bracero de la primera guerra mundial.
Sin embargo, el Programa Ferroviario de la segunda guerra
vino a ser una entidad en si misma, con una enredada bu-
rocracia y una identidad que iba mas alla de la participa-
cion de las agencias gubernamentales involucradas. El RRB:
asumio el papel que los empleadores ferroviarios habian te-
nido por muchos anos al reclutar trabajadores rieleros en
México para transportarlos a Estados Unidos. Tanto la wMC
como el RRB se aseguraron de que los trabajadores fuesen
apropiadamente seleccionados, transportados al sitio de tra-
bajo y repatriados. En otras palabras, tanto la wMC como el
RRB estaban sirviendo como agencia de empleos para las
companias ferrocarrileras. De hecho, el RRBy la WMC presta-
ron servicios cruciales a las compafias durante la guerray
fueron muyimportantes parasuparticipacionconéxitoenel
esfuerzobélico.Duranteelproceso,lascompafiiasencalidad
deempleadorasadquirieronresponsabilidadesantelawMCy
el RRB, prospecto que no les agradaba.

Sin embargo, decir que la administraciéon de braceros fe-
rroviarios tenia una burocracia propiallevaria a conclusiones
equivocadas. Seria igualmente enganoso afirmar que la ad-
ministracion de los braceros ferroviarios estaba sumergida
en las organizaciones que participaban en ella. Pasado el
tiempo, el Programa Bracero Ferroviario fue utilizado para
alcanzar los intereses de la wMC y el RRB. La administracion
de este programa caia bajo la responsabilidad de la comi-
sion, pero su alcance llevé el papel de ésta mas alla de lo
que originalmente se esperaba de ella.

El gobierno mexicano colaboré6 activamente con la admi-
nistracion del Programa Bracero Ferroviario en ciertas fases
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de su operacion. De hecho, sin su cooperacion, el recluta-
mientoytransportedetrabajadores aEstados Unidos habria
sido imposible, por lo menos dentro de la nocion que se
tenia en la segunda guerra mundial del Programa Bracero.
Aun cuando este programa formaba parte de un plan me-
xicano mas amplio para apoyar a Estados Unidos en la pro-
secucion de la guerra, los Programas Bracero Ferroviario y
Agricola de la segunda guerra mundial afiadieron una di-
mension extraordinaria e inesperada a las relaciones Méxi-
co-EstadosUnidos.

Noobstantequeenesospocosafnosfueadministradomas
decerca, el Programa Bracerode lasegunda guerra mundial
no estuvo exento de serias consecuencias domésticas en
México.Hemosaludidoaalgunasdeellas.Lamasnotoriafue
la migracion dentro del pais a los centros de reclutamiento
y a la frontera norte, asi como la migraciéon indocumenta-
daaEstadosUnidos. EIProgramaBraceronosoélofallé como
estrategia paracontrolarlos movimientosdelafuerzadetra-
bajo dentro de México, sino que los empeoré. Ademas, el
reclutamiento intensivo en areas rurales causo carencias de
mano de obra que en algunos momentos afectaron la pro-
ducciénagricoladealgunasdeellas,apesardelosesfuerzos
por no contratar ejidatarios.

Por otra parte, la participacion de oficinas y de personal
del gobierno mexicano en el Programa Bracero era subsi-
diada por éste, no por el programa. Muchas secretarias asig-
naron personal al programa, a veces quitandolo de otras
tareas. Enotras palabras, elgobiernomexicanofinancié indi-
rectamente el Programa Bracero. Aunque no hay manera
de estimar cuanto le costo el programa en términos mone-
tarios,podemosestarsegurosdeque perturbélastareasnor-
males de gran parte de las secretarias.

Durantelasegundaguerramundial, muchosbraceros,tan-
to agricolas como ferroviarios, se quejaron de la corrupcion
enMéxicomientrasestabansiendoreclutados.Porlomenos
algunos solicitantes al parecer fueron forzados a pagar una
cuota a un politico local o a los inspectores laborales de la
STyPS que expedian las tarjetas preliminares a los presuntos
braceros. Aun cuando la extension de esta practica no se
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conocetodavia,obviamentedichospagosnoerancongruen-
tes con el caracter del programa e implicaban que los can-
didatos mas pobres tenian menos posibilidades de ser con-
tratados.

Apesardequetodavianotenemossuficienteinformacion
para determinar los efectos a largo plazo del Programa Bra-
cero Ferroviario.en lostrabajadores que eranreclutados, po-
demos hacer algunas observaciones. Cuando concluyeron
sus contratos, algunos regresaron a Estados Unidos a conti-
nuar trabajando para las companias ferroviarias. Otros, a su
repatriacion a México, utilizaron las habilidades aprendidas
en ellas para trabajar en Ferrocarriles Nacionales de México.
Aunque no existan estadisticas para cuantificar el fenéme-
no, muchos braceros adquirieron habilidades, algunas muy
especializadas, para mejorar sus prospectos de empleo en
Meéxico.

Tal vez el programa contemporaneo mejor conocido, el
Programa Bracero Agricola de la segunda guerra mundial,
debeserevaluadodenuevoalaluzdelProgramaFerroviario.
Deseguro, este programaeraunresultadodel Agricolay, sin
elprecedentedeéste,elFerroviarioprobablementenohabria
sidoimplementado.Sinembargo,lasdiferenciasentreambos
programas hacen surgir dudas. El Ferroviario fue desconti-
nuadoinmediatamentedespuésdelaguerra, peroel Agricola
pudo sobrevivir hasta 1964. A las companiasferrocarrileras
se les dieron mas responsabilidades legales sobre el progra-
may su operacion que a los patrones agricolas. Las fianzas
de salida se descartaron para todos los trabajadores agrico-
las de México, pero cada compania ferrocarrilera tenia que
enviar una fianza considerable por cada prospecto de tra-
bajador que se le asignaba. Dada la feroz discriminacién, no
se permitié a los braceros agricolas trabajar en Texas, pero
braceros ferroviarios fueron asignados a varias companias
ferrocarrileras cuyas vias corrian a través de ese estado.

Alalarga, la experiencia del Programa Bracero Ferrovia-
rio puede ser aun mas valiosa que ladel componente agrico-
ladurantelaguerra,nosélo paraestudiantes delamigracién
mexicana a Estados Unidos, sino para los que estudian las
relaciones México-Estados Unidosy a lacomunidad mexica-
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noestadunidense. Si el concepto de “contrato temporal” de
trabajo es seria y formalmente reintroducido {no como asig-
nacién de visas, que es lo que ocurre ahora en el Programa
H-2), bien podria ser aplicado a unaindustria no agricola. La
demanda de trabajadores agricolas estacionales en Estados
Unidos ha disminuido enormemente en los Ultimos veinte
afnos, lo cual refleja cambios profundos en la industria. Sin
embargo, otrasindustrias, en particular algunas de servicios,
hanencontradocadavez masdificilempleartrabajadoresno
calificados para sostener su crecimiento; algunas lo atribu-
yen a su ubicacién geografica, otras a los bajos salarios que
se ven forzadas a ofrecer, etcétera. De cualquier manera, el
Programa Bracero Ferroviario sirve como prueba de que los
migrantes mexicanos han participado significativamente en
las empresas no agricolas de Estados Unidos y de que-—con
la participacion activa de México y de las organizaciones la-
borales—en ciertas circunstancias puede ser instrumentado
conéxitouncontratotemporaldetrabajoparaesasindustrias.

El Programa Bracero Ferroviario también reafirma la ne-
cesidad deinvestigar masafondo el significado historico del
mantenimientoyconstruccidondeviasferroviarias,enrelacion
conlamigracién einmigracion de trabajadores mexicanosy
mexicanoestadunidenses.Casitodoslostextoshabitualesde
historia mexicanoestadunidense se refieren a la importan-
cia del empleo por parte de companias ferrocarrileras, para
determinar los patrones de asentamiento y empleo mexica-
noestadunidenses en el oeste medio y en el suroeste de Es-
tados Unidos, aunque se ha hecho muy poca investigacion.
Lainformacién reunida para el presente estudio sugiere que
las compaiiias ferrocarrileras habian estado usando delibe-
radamente mano de obramexicanaymexicanoestaduniden-
se, muchos afios antes del Programa Bracero Ferroviario y
quelosadministradoresdedichascompaniasconsiderabanel
ProgramaBracerosolamente comootraestrategiaparaloca-
lizar la mano de obra mexicana a la que muchos gque se ha-
bianacostumbrado.

Finalmente, el Programa Bracero de la segunda guerra
mundial, tanto en el segmento ferroviario como en el agrico-
la, demuestra que es posible un enfoque bilateral de la mi-
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graciéon mexicanaalos Estados Unidos, almenosen algunas
circunstancias. Aun cuando laemergencia bélica que lo pro-
dujo era extrema, no puede descartarse el Programa Brace-
rocomo programa bilateraldurante ese periodo. Elhechode
que el gobierno mexicano pudo insistir en un papel activo
establece un importante precedente, que puede servir para
abrir futuros canales de colaboracién entre ambos paises.
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AAR  American Association of Railroads

AFL  American Federation of Labor

AGN Archivo General de la Nacion

croM Confederacion Regional de Obreros Mexicanos
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Ferc Federal Employment Practices Commission
FSA  Farm Security Administration
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NA National Archives

obt  Office of Defense Transportation

opPA  Office of Price Administration
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En este libro Barbara Driscoll examina un aspecto
poco conocido de la migracién laboral mexicana
aEstados Unidos, como es el de los trabajadores no
agricolas, y, en particular, el de los ferrocarrile-
ros reclutados en el marco del Programa Bra-
cero Ferroviario promovido por los gobiernos de
México y Estados Unidos, durante la segunda gue-
rra mundial.

En palabras de laautora, se tratadelinico ejemplo
de un acuerdo binacional exitoso entre ambos pai-
ses, tanto en la negociacion como en su operativi-
dad y camplimiento.

El presente estudio revisa las referencias existen-
tes acerca de dicho programa, asi como laliteratu-
ra relativa al Programa Agricola, lo cual permite
documentar y analizar el proceso aqui tratado. Es
por lo tanto una investigacion de primera impor-
tancia sobre los factores que determinaron el de-

sarrollo del ProgramaFerroviario, asicomo las ne-
gociaciones para su creacion.
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