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

20



ANTECEDENTES

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-
formaron encolonizadorasagranescala,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.Esclaroque 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-
bajadoresrespondieronconviolencia, como era de esperar-
se.*' En el curso de esa confrontacion, igual que en sub-
secuenteshuelgas,variascompaniasllegaronaconsiderara
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 lacontrataciéony 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, XXXV, 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.
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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.
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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.
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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.
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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.
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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.
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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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