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AL CONTESTAR SIRVASE CITAR
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24 de noviemnbre de 1920,

ASUNTO: PARTICULAR.

AP/RR,

Sr. General
D, Alvaro Obregdn, .
Presidente electo de los Estados Unidos Mexicanos,
PRESENTE,
Muy sefior mio de todo mi reséeto:

- Con lé presente me permito acompahiar copia del infomme
que rendi sobre mi actuacién como Ingeniero en Jefe de los
Ferrocarriles Nacionales de Méxdco ¥ que cubre el periodo
de julio de 1919 a mayo de 1920, Por é1 podr4 Ud, notar que
.en el Departamento de Construccidn hice economias de --=--
$920,000,00, y que en el de Conservacidn de Via suger{ e ini-
cié la construccidn de obras e instalacién de plantas que
cuando estén conclufdas producirén una economfa anual para

estos Ferrocarriles de $ 4,800,000,00,

Como Ud, recordarid debido a la oportuna intervencidn de

Ud, durante el dltimo cambio de Gobierno, estoy todavia al

servicio de estos Ferrocarriles como Ingeniero Consultor,
pues el Sr, General D, Enrique Estrada tuvo la bondad de
hablar con Ud, acerca de mi persona, y Ud, otorgé una carta
a mi favor para el actual Director de estoévFerrocarriles,
por todo lo cual me permito repetir a Ud, una vez més mi
sincero agradecimiento,

Me es grato ofrecemme como siempre a sus respetables dér-
denes, quedando de Ud.aﬁmo.attozggradecido S.Se
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PREAMBULO

El informe siguiente hecho a grandes rasgos sobre mi actuacién como
Ingeniero en Jefe de los Ferrocarriles Nacionales de México, y que cubre el
periodo de julio de 1919 a mayo de 1920, lo publico ahora con la mente prin-
cipal de que llegue a mis estimados Compaifieros de profesion los Ingenieros
Civiles, pues tengo la conviceion profunda de que ellos seran siempre los
mejores jueces para formarse una opinién justificada e imparcial en un ca-
so anéalogo. ;

En esta época de desmoralizacion administrativa, generalmente a los
hombres honrados se nos designa con un calificativo denigrante, y no queda
otro recurso sino encaminar nuestros ideales hacia el grupo donde la ciencia
y la moralidad se hermanan y se estrechan; a él pues me dirijo, deseando
que mis estimados Compaiieros que lean el presente trabajo, le otorguen su
sancion moral. Este es mi inico anhelo.

México, junio de 1920.
A. PEIMBERT.




INFORME QUE RINDE. EL INGENIERO. ANGEL PEIMBERT SOBRE SU ACTUA-
CION COMO INGENIERO EN JEFE DE LOS FERROCARRILES NACIO-
NALES DE MEXICO, DURANTE EL. PERIODO DE JULIO DE 1919 A Ma-
YO DE 1920*

ORGANIZAGION DE LA OFICINA.

Al recibirme de la Oficina del Ingeniero en Jefe de los Ferrocarriles
Nacionales de México, comprendi que era necesario desde luego proceder a
su reorganizacién en lo relativo al personal pues el que existia, aunque for-
mado d2 buenos elementos, era sin embargo “insuficiente para atender las
necesidades de una red tan vasta como la que comprende el Sistema de es-
tos Ferrocarriles.’

Encontré desde luego que el Departamento de Construceién en realidad
no atendia sino a las construcciones emprendidas en 'la zona de Durango,
dejando a un lado las construcciones-de Saltillo y de Cuatro Ciénegas, no
‘obstante que en ellas se estaban invirtiendo mensualmente cantidades im-
portantes. No me explico por qué estas construcciones estaban de hecho in-
dependientes del Departamento de Construccién, pues puede decirse que es-
taban absolutamente fuera de todo control, una vez que-los imformes que
periédicamente enviaban los Ingenieros encargados de'ellas; se remitian di-
rectamente a la Direccién General y en esta Oficina no habia un Ingeniero
ni persona directamente encargada que.los estudiara o revisara, sino que
eran sencillamente archivados, sin que el Director pudiera formarse una
idea de los referidos informes. En determinadas ocasiones se transferian
al Ingeniero Consultor; pero esto no se hacia en‘una forma regular-y meté-
dica, pues el Ing_emero Consultor era mas bien, como su cargo lo indica, so-
lamente para asuntos de caracter técnico, no teniendo de hecho ninguna in-

gerencia en los asuntos administrativos.

Por lo tanto mi primera tarea consistié desde luego en hacer que todas
las construcciones que se.iban emprendiendo y que estaban en plena activi-
dad, dependieran directamente del Departamento de Construccién y estable-
ci, ademas de los informes mensuales que llegaban la‘mayor parte de las ve-
ces con retardos considerables, los informes -telegraficos semanales extrac-
tando el avance de las obras, Estos informes telegrificos semanales son
verdaderamente importantes en toda obra'y se recomiendan porque dan'una
idea precisa del avance de los trabajos, asi como de las dlﬁcultades mas 0
menos grandes con que se tropieza en la éjecucién de'las mismas. De’ esta
manera pude lograr que las construcciones de Durango, Sattillo'y Cuatro
Ciénegas, se reportaran telegraficamente cada semana, y estos informes te-
legraﬁcoq eran transmitidos a la' Direccién, haciendo resaltar en ellos las
notas méas caracteristicas, a fin de que el Director pudiera darse cuenta
oportuna del progreso de los trabajos.

Los informes mensuales que se rendian en una forma més o menos im-
perfecta, fueron también objeto de una atencién preferente por el Departa-
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mento de Construccién, y estableci desde luego que se siguiera una forma
diagramatica para estudiar las oscilaciones en los costos unitarios del traba-
joefectuado, pues éste es el Ginico modo de poder darse cuenta de una ma-
nera rapida del costo unitario de las obras.

En el Departamento de Conservacion de Via encontré que el personal
que lo atendia, era de hecho insuficiente para el volimen del trabajo, y por lo
mismo pensé desde luego en aumentarlo estableciendo el sistema departa-
mental, adoptado con mucho éxito en los Estados Unidos y cuyo sistema,
como su nombre loindica, consiste en subdividir el trabajo, encargando a
cada Ingeniero de una sola clase de ejercicio profesional, para que de este
modo se especialice rapidamente con beneficio de la tarea que se le tiene en-
conmendada. De esta manera quedé constituido el Departamento de Conser-
vacién de Via en la forma siguiente:

Secciéon de Puentes y Muelles.

Seccion de Via,

Seccion de Edificios, ,

Seccion de Agua, Combustible y asuntos varios.

Ademas se estableci6é que tanto el Departamento de Conservacion de
Via como el de Construccién, tuvieran su Seccién especial de Dibujo, con el
personal suficiente para atender a sus necesidades. _ :

En el Departamento de Conservacién de Via introduje también el siste-
ma de diagramas para observar graficamente los costos mensuales de con-
servacion de via por kilémetro, comprendiendo los diversos gastos si-
guientes:

Por Superintendecia, por caminos y vias, por rieles, durmientes, otros
materiales de vias, puentes, edificios y descarrilamientos.

' (Veanse diagramas anexos).

EJECUCION DE LAS OBRAS.

Las obras en los Ferrocarriles se ejecutaban tnica y exclusivamente si-
guiendo el sistema de administracién, es decir, con gente pagada por dia, y
en general llegaba el vicio de este sistema, hasta el grado de no darse tarea
a los operarios que trabajaban por dia, sino simplemente pagarles por el
tiempo que trabajaban, sin tomar en cuenta la cantidaddetrabajoque lleva-
ban a cabo. Este sistema viciado di6é por resultado que las obras alcanzaran
precios verdaderamente exhorbitantes y fuera del limite normal. Para co-
rregir este mal, propuse y obtuve de la Direccién General la aprobacion pa-
ra construir las obras principales por el sistema de contratacion, ya fueraen
la manode obrasimplemente, o enla mano de obra y materiales, tratindose de
contratos de alguna consideracion. Se convino en que hasta la cifra de
$10,000.00, las obras habfan de ejecutarse por la Oficina misma con el perso-
nal de Ingenieros, con un sistema de administracion a base de tareas, y que
tnda obra que excediera de $10,000.00 podria ya invitarse a contratistas que
la ejecutasen suminitrando ellos directamente los materiales y la mano de
obra, a precios unitarios o poruna suma alzada, segiin las circunstancias.
En general se propuso el sistema de convocatorias para establecer hasta
donde fuera posible la competencia entre diversos contratistas, con el obje-
to de obtener las mejores condiciones, sin que para ello se aceptara.el crite-
rio de dar la obra al que diese un precio menor, pues esta es una practica
erronea y que da casi siempre malos resultados. Al mismo tiempo que se ha-
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cian las convocatorias, la Oficina respectiva calculaba un presupuesto den-
tro de bases racionales, y aquella propuesta del contratista que se acercaba
maés a estos precios y que por otra parte ofrecia mejores condiciones de ho-
norabilidad y de eficiencia. se le daba la preferencia.

Respecto a las reparaciones u obras de importancia minima, cuyo costo
no excediera de $1,000.00, se convino con la Direccién General, que éstas se
llevarian a cabo indistintamente por los Ingenieros o por los Superintenden-
tes de Trafico, inspeccionadas por los Ingenieros de Division, y para ellas no
se requeria autorizacion especial, sino que una vez comprobada su necesi-
dad, las mas veces de caracter urgente, se llevaban a cabo sin demora. En
esta forma sellevaron a cabo los siguientes contratos:

Reparacién y pintura del edificio de la Estacion de Colonia en la Ciudad
de México..

Roparaclones en el Hospital de Colonia, Ciudad de México.

Construccién de aleantarillas de cemento armado. ,

Construccion del Edificio de la Estacion de Candela, Div. del Norte.

Construceion de pavimentos adyacentes a las Bodegas de Carga de la
Estaciéon de Buenavisa. Ciudad de México.

Reconstrucciéon de 40 kilémetros de via enel Ramal de Jojutla y Tlan-
cualpican, Division.de Puebla,

Construccién del Edificio de Ia Estacién de Tacuba, Terminales de Mé-
xico.

Reparacion al Puente de El Muerto en la linea.de Puebla a Cuautla, Fe-
rrocarril Interoceanico.

Reconstruccién del Puente del Rio Nazas, Ferrocarril Central. ,

Proyectos de los Edificios de las Estaciones Terminales en Tampico. To-
rreén y Guadalajara.

Desmonte y limpia del derecho de via entre El Burro y Santa Lucrecia,
Ferrocarril de Veracruz al Istmo.

Construceién de un paso a nivel entre las Colonias de San Rafael y-

-Cuauhtemoe, Estacién de Colonia, México,

Reformas al Contrato del Sr. Evelyng E. Shaw para oesmonte rosa, te-
rraceria y mamposterias en la linea de- Durango y Mazatldn, entre Llano
Grande y El Salto.

Trabajos de localizacién de un tramo para la linea del Ferrocarril de Te-

-huantepec a Campeche.

Todas estas obras, de no haberse mtroduc1do el s1stema de contratos, se
habrian seguramente iniciado y ejecutado por administracién con la seguri-
dad de.que los resultados que se hubieran obtenido no habrian sido tan sa-
tisfactorios como los alecanzados con el sistema de contratos,

- SUELDOS.

Cuando me hice cargo de la Oficina, me encontré con que los Ingenieros
Ayudantes Principales de la Oficina de México, tenian un sueldo de $350.00
mensuales y que los Ingenieros de Divisién y Ayudantes tenian respectiva-
mente sueldos de $350.00 v $250.00 mensuales, mas $4.00 diarios por gastos
en camino. Comprendi que era conveniente aumentar los sueldos de este
personal técnico, pues las condiciones en que estaban trabajando eran ver-
daderamente precarias. y-al efecto obtuve de la Direceion * General los si--
guientes sueldos, que si bien no considero que compensen todavia los traba-
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jos de este personal, por lo menos mejoraron parclalmente su ‘situacion, y
fueron como sigue;
. Ingenieros Principales de Construccién $600.00 a $700.00 mensuales.

Ingenieros de Divisién...... ....... R 400.00 o

. Ingenieros: Ayudantes.. .. .. S| 250.00 o

Se acordé también que los $4. 00 diarios para gastos en camino, se eleva-
ran a $6.00 diarios.

En cuanto a los Ingenieros de Divisién que trabaJan en las costas, se
convino.en pagarles $100.00 mas de sueldo. y 21 Ingeniero de D1v1s10n de
Tampico se le aumento a $600.00 mensuales su sueldo, en vista de las cir-
cunstancias especialisimas de aquella Ciudad.

- Respecto a los peones de via que representan el elemento mas humilde,
pero a la vez el de mas importancia para el sostenimiento efectivo de las vias
ferreas, comprendi que era indispensable aumentar su jornal dentro de cier,
tos limites, pues de hecho, la competencia comercial en ciertas regiones del
pais asi loameritaba, pues de otra manera no era ya posible conseguir gente
suficiente para los trabaJos de conservacion de via o para la ejecucion de
obras nuevas. Se convino entonces que los jornales de estos trabajadores
-serian.de $1.25 por dia, -en la Mesa Central y de $1.50 en las vertientes ha-
cia las costas y de $2.00 en las costas mismas. El alza general en el costo de
-la vida y la-idea de recompensar el trabajo humano de una manera mas
equitativa en relacion con esta alza, creo que justifica ampliamente las reso-
luciones adoptadas en este sentido y que podran sostener la critica de aque-
llos que no piensan sino en economizar los gastos, sin tener en cuenta las
razones que puedan haber para no hacerlo, Es mi opinién, que en vez de
economizar los gastos en una forma arbitraria, lo que debe hacerse es estu-
diar un poco mas a fondo las fuentes de ingresos de los Ferrocarriles Nacio-
-nales de México, es decir, estudiar las tarifas comerciales de fletes y pasa-
jes, pues tengo entendido que con ligeras excepciones son éstas las mismas
que vienen rigiendo desde hace unos veite afios a la fecha. En los Estados
Unidos del Norte y en Inglaterra; las tarifas se han elevado como un prome-
dio general un 50% mas de lo que eran antes de la guerra, y atendiendo a
esta alza general, no creo yo injustificado que por nuestra parte estudiara-
mos nuestras tarifas, con el objeto de precisar hasta qué limites podrian su-

“ birse sin perjudicar a las diversas industrias. y esto repito, ne sélo con la
mente de retribuir al personal ferrocarrilero mis equitativamente, sino tam-
~bién con la idea de formar un fondo -que permita al Gobierno comenzar a pa-
gar los intereses pendientes de las obligaciones contrajdas por los Ferroca-
rriles Naclonales de México. Me refiero a las diversas clases ‘de bonos y obli-
gaciones que atn a la fecha y desde la época de la incautacion del sistema por
el Gobierno no han sido cubiertos. y esta es una obligacién imprescindible
que tarde o temprano habra de satisfacerse y por lo tanto conviene desde
ahora estudiar los medios que puedan arbitrarse para este efecto, y entre los
mismos considero importante el de la elevacién de las tarifas comerciales
dentro de limites bien estudiados v justificados, y ésto s6lo podra lograrse
nombrando una comisién especial de personas competenteq"que las estudien.

Ademas de este medio-hay otros que mencionaré después en el cursode

“-este escrito. en virtud de los cuales los Ferrocarriles Nacionales obtendrian
‘economias de importancia durante su explotacion,

“" No obstante el aumento en los sueldos y jornales antes expresados, si
se éxamina el estado detallado de ingresos brutos y gastos de explotacién
" de los Ferrocarriles Nacionales de México y que comprende el periodo de
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enero a diciembre de 1919, podra encontrarse que la conservacion de la via
y las.construcciones alcanzaron un coeficiente de 17.68% de los ingresos bru-
tos de los Ferrocarriles. Esta cifra es en extremo moderada, pues si se con-
sultan datos de la ‘‘Interstate Commerce Commission’’ sobre estadisticas de
los principales Ferrocarriles Norte-americanos, se encuentra que en ellos se
llega a gastar hasta el 247% de los ingresos brutos en la simple conservacion
de vias,- edificios, etc., ete., y si esto acontece en vias que generalmente es-
tan en mejores condiciones que las nuestras, quiere decir, que nosotros es-
tamos todavia muy abajo de esta proporcién y que en realidad deberiamos
gastar mas dinero para conservar nuestras vias en mejor estado, tanto més
si se atiende a que en ciertas regiones del pais en virtud de las condiciones
revolucionarias, no ha sido posible todavia reconstruirlas y mucho menos con-
servarlas en buen estado de eficiencia.

El alza de los referidos jornales y sueldos queda comprendida dentro de
limites aiin aceptables, dejando todavia un margen para futuros gastos en
este importante capitulo.

DEPARTAMENTO DE CONSTRUCCION.

Una vez organizado el personal de las Oficinas en la forma brevemente
expuesta, paso a analizar primeramente las diversas obras en construceion,
pues desde luego me pareci6 mas conveniente concentrar mi atencién en es-
tas obras, una vez que se estaban haciendo fuertes orogaciones mensua-
les en su construccion. Las citadasobras fueron las siguientes:

FERROCARRIL DE DURANGO A MAZATLAN.

Esta via estd considerada como de primera importancia de acuerdo con
la clasificacion y estudio que de las vias ferreas del pais tiene hecha la Secre-
taria de Comunicaciones y Obras Piiblicas.

Se estd construyendo de la manera siguiente:

I.—Las obras de terraceria estin a cargo por contrato del Sr. E. E.
Shaw, quien tiene contratado el tramo de la linea entre Llano Grande y El
Salto, entre los kilometros 971 mas 800 y 1010 mas 0, El Sr. Shaw lleva
completados sus trabajos praticamente hasta el kilometro 987; pero tiene
también trabajos emprendidos adelante en los kilémetros 990, 991, 993. 995,
996, 1000, 1001, 1002, 1003, 1004, 1005, 1006 y 1007.--El por ciento de este
trabajo se puede ver en el diagrama relativo anexo.

II.—La tendida de viala hemos venido haciendo directamente por ad-
ministracion con el personal de Ingenieros cuya Oficina principal radica en
Durango. En estos momentos llega al punto 985 méas 320.

I1I,--Las mamposterias de los puentes y alcantarillas estdn también a
cargo del Contratista mencionado Sr. Shaw y practicamente van avanzando
en relacion con las terracerias,

IV.—La linea telegrafica llega actualmente al punto 980 més 450,

V.—ElI balastado y nivel superficial de la via se va haciendo con los ma-
teriales que se encuentran en las excavaciones de la misma a ambos lados y
practicamente avanzan en relacién con el tendido de la via,

Examinando los perfiles generales de esta linea se nota desde luego que
las obras de terraceria pueden considerarse como de una importancia media,
es decir, que su costo no es exagerado y este perfil continuard bajo estas
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condiciones mas o menos moderadas hasta unos 60 kilometros adelante
de las cercanias del punto denominado Ciudad, Al partir de este sitioy pa-
ra lo de auelante, se Inicia ya ila bajada a la costa del Pacifico y entonces 1as
terracerias y las obras de arte adquieren consliderables proporciones. 'L'engo
entendido que este trazo cuenta alrededor de unos 80 taneles, no pudiendo
precisar el desarrollo total, porque no tengo los planos a la vista; pero re-
cuerdo haber visto en el presupuesto general relativo a este trabaJo formado
en la Oficina de los Ferrocarriles Nacionales, en la época de su administra-
cion americana, que llegaba a la suma de $Zl 000,000.00 para este tramo de
descenso a la costa hasta el Puerto de Mazatian.

Dadas las anteriores condiciones generales, creo que es conveniente con-
tinuar esta v.a, por lo menos hasta antes de la bajada de la costa, con laidea
deexplotar desde luego los magnificos bosques que existenen ambos lados de la
via, asi comolos ricos yacimientos minerales que existen también en esa zona.

Una vez llegados los trabajos a este punto, se podria estudiar el plan méas
conveniente para atacar la parte pesada de la bajada a la costa. Conviene
que la Direccion General resuelva lo relativo a la continuaciéon de estos tra-
bajos, pues el contratista actual Sr. Shaw terminara probablemente dentro
de unos cuatro meses si los trabajos siguen sin interrupcion. ElSr. Shaw vie-
ne trabajando desde hace unos dos afnos en esta region y sus trabajos han re-
sultado en general satisfactorios; aunque el suscrito al hacerse cargo de la
Oficina encontr6 que el contrato del referido Sr. Shaw era oneroso para estos
Ferrocarriles y después de haberlo estudiado detenidamente, propuso a la Di-
reccién General su cancelacion o una reforma radical al mismo. Después de
una discusién prolongada el Sr. Shaw acept6 las reducciones indicadas por
esta Oficina, las cuales significaron una economia en niimeros redondos de
unos $90,000.00 en favor de los Ferrocarriles Nacionales.

EDIFICIO DE PASAJEROS EN LA ESTACION TERMINAL DE
- DURANGO.

Este edificio tiene terminados sus muros y sus techos. Los muros son
de mamposteria ornamental de ladrillo y canteraartisticamente combinados.
Los techos, entre-pisos, escaleras. tabiques, ete. son todos de cemento ar-
mado. El trabajo hecho es todo de primera calidad y el edificio en si mismo
estd proyeetado con una grandiosidad que le hace figurar como el primero en
la Republica. El proyecto en cuestién fué el resultado de un concurso que
los Ferrocarriles Nacionales abrieron hace tres afnios al respecto, siendo el
agraciado el del Sr. Arquitecto Monasterio.

En mi opinién el citado edificio estd muy distante de satisfacer las ne-
cesidades reales de una Ciudad como la de Durango, pues el traficoy la im-
portancla de esta Ciudad no ameritaban seguramente un edificio de Esta-
cion de esta importancia.

Tan pronto como yo me hice cargo de esta Of1c1na procuré reducir la
obra de este edificio al minimun posible; pero estaba tan adelantada que en
el edificio mismo no fué posible introducir economias de importancia. Lo
tnico que fué posible cortar, fueron los andenes de pasajeros que en el
citado proyecto tenian un desarrollo aproximado de 750 metros lineales. ha-
biéndolos reducido a una longitud de 150 metros. La economia por: este ca-
pitulo fué alrededor de unos $180,000.00.

Las obras pendientes en la actualidad son las de carpinteria, puertas
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ventanas, pisos etc.; las de plomeria, sanitarias, etec. y las de. alumbrado
eléctrico, asi como las de decoracion, pintura, ete. y finalmente los pisos de
cemento, mosaico etc.

Esta Oficina de acuerdo con el Arquitecto constructor ha elaborado
especificaciones enteramente completas y detalladas de todos y cada uno de
las citados trabajos y autorizada por la Direccién General ha pedido presu-
puestos de construcion a varias Casas especlallstas responsables, queal efec-
to han comenzado va a hacer sus proposiciones respectivas.

Como resultado de esta gestion se obtuvieron propuestas relatlvas a los
trabaJos de plomeria, las cuales fueron ya sometidas al criterio de la Direc-
cion General. Estidn ya en estudio las proposiciones relativas a los trabaJos
de earpinteria y decoracion de yeso, las que opor tunamente se enviaran a la
Direccién.

Dado el avance de estos trabajos ereo que no hay més remedio que ter-
minar este edificio de acuerdo con los proyectos generales del Arquitecto,
aunque reduciendo naturalmente la decoracion a lo estrictamente necesario,
ejecutiandola en la forma méas econémica posible; pero sin desvirtuar la be-
lleza del proyecto. En uno delos grandes ventanales de las fachadas de este
edificio, se proyect6 una vitrina con el mapa de los Ferrocarriles de la Repi-
blica en vidrios de colores. Se ha convenido en suprimir esta decoracién
sustituyendola por otra mis econémica.

PATIO TERMINAL DE DURANGO.

El Patio Terminal se habia proyectado con un desarrollo de vias verda-
deramente desproporcionado en comparacién a las necesidades reales del
trafico y atin las probables de esta Estaciéon cuando la via esté terminada
hasta el Puerto de Mazatlan, pues en conjunto las referidas vias tienen un
desarrollo total de 55 kilémetros. :

Para que pueda formarse una idea comparativa, puedo mamfestar que
el Puerto de Coatzacoalcos en el Ferrocarril Nacional de Tehuntepee cons-
truido para manejar un volimen aprox1mado de 2,000,000 de toneladas de
carga al afio, s6lo tiene un desarrollo de via de 22 kllometros y el Puerto de
Salina Cruz que dispene de nomenor espacio, sblo tiene un desarrollo de vias
para manejar el mismo trafico de 16 kilémetros.

Bajo este concepto se procuré desde luego reducir el proyecto en cues-
tion y como ya habia construidos unos 19 kilometros de via, se autorizaron
tnicamente 1,900 metros mas para completar las vias del Patio, haciendo
por este capltulo una reduccion en-ccnjunto de 35 kilometros con un costo
aproximado de $230,000.00 ;

El citado Patio de Durango construido de esta manera, tendra una capa-
cidad muy amplia para cubrlr las necesidades del porvenir en un periodo de
afios considerable. En miopinién este trabajo debe continuarse hasta su
préxima terminacion, pues estd bastante avanzado.

Respecto a las bodegas de carga, oficinas de express, ete., ete. no ha-
bra neresidad de construir nuevos edificios, pues por el momento se apro-
vecharan los existentes.

FERROCARRIL DE DURANGO A CANITAS .

Esta via esta terminada en su totalidad, es decir, que los trenes corren
de Durungo a Cafitas sobre via pricticamente concluida. Resta tan solo
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por terminarse algunos puentes y alcantarillas de importancia secundaria,
asi como algunas Estaciones, contindose entre ellas las de Rio, Frio y algtn
otro paradero como el de San Felipe, ete.

La construccién de esta linea fué un error econémico, pues la Ciudad
de Durango estando ya conectada con el Sistema general de las vias de la
Reptblica, no necesitaba desde luego de esta otra conexién, habiendo por
otra parte otras vias que requieren ser construidas imperiosamente para el
desarrollo y riqueza nacionales; entre éstas Gltimas la que tiene una impor-
tancia verdaderamente capital, es la que unird San Marcosu Orendain con
Tepic o sea con el Ferrocarril Sud-Pacifico. Posteriormente me referiré a es-
ta linea en el curso de este informe.

Parece conveniente terminar lareferida linea de Canitas a Durango a fin
de dzjarla en condiciones completas de trafico; para el efecto estan pendien-
tes de iniciarse los trabajos de la Estacion Terminal de Caiiitas, los cuales
tendran cierta importancia relativa; pues hay la idea de trasladar las insta-
laciones que existen en la Estacion de La Colorada a este punto, con lo cual
se obtendrian ciertas ventajas para el trafico.

RAMAL DE CIENEGA DE LOS CABALLOS.

Esta via parte de la Estaciéon Purisima y tiene unos 30 kilometros in-
ternandose en la regién maderera de Durango. =

El objeto de este Ramal ha sido la explotacién eomercial de los bosques
de esta zona, principalmente para proveer de durmientes, pilotes y maderas
reglamentarias a estos Ferrocarriles. - !

El ramal fué construido originalmente por la Comparfia Maderera de la
Sierra de Durango, S. A., con una longitud de 13 kilomeros 280 metros y
unos 10 kildmetros mas de terracerias en mal estado; peroen virtud de un
arreglo hecho entre la citada Compariia y estos Ferrocarriles, se prolongé la
via por cuenta de estos Gltimos hasta el l{ilémetro 23 mas 680. Después se
continud la prolongacién de este Ramal hasta el kilometro 30 y atin se tiene
pensado prolongarlo 10 kilémetros mas.

Cuando el suserito se hizo cargo de esta Oficina, comprendié que era
una empresa onerosa para estos Ferrocarriles la prolongacion del citado Ra-
mal, pues para explotar regiones madereras, lo mas conveniente es cons-
truir vias minimas de poco costo, que se plieguen bien a las sinuosidades del
terreno y que en Gltimo caso se levanten cuando la madera se ha explotado;
en tanto que las vias anchas de gran costo y construidas casi con caracter
permanente, constituyen de hecho una pérdida al final de la explotacién ma-
derera. :

A iniciativa pues del susecrito, se cancelaron los contratos existentes ya
para la prolongacién de este Ramal y de hecho se completé solamente hasta
el kilometro 30. La economia por este concepto se calculé alrededor de unos
$280.000.00.

Ultimamente el Sr. Hartman, Gerente de la citada Compaifiia, inici6
nuevas negociaciones para que se prolongara el citado Ramal unos tres kil6-
metros mis hacia nuevos bosques que pretende explotar; pero ignoro si al
fin lleg6 a hacer algln arreglo difinitivo con la Direccion General. Por par-
te del suscrito se tiene la conviccion de que no es conveniente para estos
Ferrocarriles hacer estas prolongaciones de vias de calibre normal, sino que
en Gltimo caso, si los Ferrocarriles tuviesen que construir las vias para la ex-
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plotacién de estos bosques, deberian éstas construirse adoptando un calibre
minimun de 60 centimetros con curvas de corto radio y terracerias lo maés
ligeras posible.

FERROCARRIL DE CUATRO CIENEGAS A SIERRA MOJADA.

Esta via es de conexion entre los antiguos Ferrocarriles Internacional
y el Central y parte de la Estacion de Monclova hasta el kilémetro 110 del
Ferrocarril Mexicano del Norte que se une en la Estacién de Escalén al an-
tiguo  Ferrocarril Central.

. La longitud total proyectada de esta via es de 230 kilémetros. La via
estd tendida actualmente hasta el kilometro 159 y las terracerias avanzan
hasta el kiléometro 187. Dellado de la Sierra Mojada se acaba de instalar
una residencia empezando también las obras de terraceria que ala fecha
tienen una longitud aproximada de unos tres kilometros.

La regiéon en general es sensiblemente plana y por consiguiente las
obras de terraceria son de poca importancia. Los cursos de agua son tam-
bién insignificantes, pues la regién es mas bien seca, siendo este un incon-
veniente por otro lado de los mas serios por lo que respecta a provisiéon de
agua para las locomotoras.

Estalinea puede servir para aliviar el trafico de los Estados de Tamau-
lipas y Nuevo Leén con los Estados de Chihuahua y los Estados Unidos del
Norte que actualmente sélo se hace pasando por la Ciudad de Torreén y des-
de el punto de vista estratégico quita importancia a este Gltimo punto. Por
otra parte la region entre Monclova y Cuatro Ciéngas tiene una zona agri-
cola de alguna importancia y en las cercanias de esta wltima poblacion se
cultivan los vifiedos con buen éxito. Parece también que hay algunos yaci-
mientos metalirgicos adelante de Cuatro Ciénegas en los que parece dominar
el cobre. Se cultiva también la candelilla y el guayule y esta via contribuira
indudablemente a fomentar este desarrollo.

Tomando en consideracién las circunstancias brevemente apuntadas, pa-
receria indicado. dado también el estado de progreso de los trabajos, continuar
esta obra, aunque con un presupuesto mucho mas reducido que el actual,
hasta suabsoluta terminacién. Esta disminucién de actividades seria favora-
ble para proceder a hacer un recuento minucioso de todos los materiales y
elementos que tenemos acumulados en esa region, a fin de utilizarlos si-
guiendo como indico antes, un plan menos precipitado que el que se venia
llevando a cabo en dichas obras.

PALACIO MUNICIPAL DE CUATRO CIENEGAS.

Esta obra se emprendié por 6rdenes expresas de la Direccién General,
y su costo estd atin pendiente de cargo final, pues entiendo que habialaidea
de hacer algin arreglo con la Corporacién Municipal de Cuatro Ciénegas, e
ignoro si a la fecha existe algin arreglo definitivosobre el particular, habién-
dose gastado hasta el mes de marzo Gltimo lasuma de $76,022.18.

CALZADA DE LA ESTACION DEL FERROCARRIL A LA ESTACION
DE CUATRO CIENEGAS.

Esta obra también se llevé a cabo por 6rdenes expresas de la Direceién
General y fué cargada a los gastos de explotacion de esta Empresa confor-
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me a las instrucciones dadas a este Departamento en carta de 19 de marzo de
1920, Exp.-B-48146. En virtud de un informe del Departamento de Trafico
al respecto, se recomendé la conveniencia de ejecutar este trabajo para. fa-
cilitar el acceso de las mercancias a la Estacion del Ferrocarril. Su costo
hasta el mes de marzo Gltimo fué de $19,323.64. .

ABASTECIMIENTO DE AGUA DE LA POBLACION DE
CUATRO CIENEGAS.

~ Se tenia concertado un contrato con el Ayuntamiento de Cuatro Ciéne-
gas en virtud del cual esta Corporacion cedia hasta la cantidad de 200,000
litros-diarios de agua de un manantial de su propiedad, a cambio de que es-
tos Ferrocarriles construyesen a su costa las obras necesarias para aprove-
char y encauzar elagua de ese manantial hasta la referida poblacién:

Se hizo un ante-proyecto general para este servicio de introduccién de
aguas y se lleg6 a la conclusién de que el costo dproximado de estas obras
era alrededor de unos.$200,000.00.

El Ayuntamiento de Cuatro Ciénegas designé al Sr. Don Venustiano
Carranza como su apoderado para tratar con los Ferrocarriles, y atn se hizo
un borrador completo de contrato que se envié a la Direccién ¢ General a fin
de que éste fuera sometido a la consideracién del Sr. Carranza. Ignoro si al
fin se lleg6 a un acuerdo definitivo.

Dada la escasez de agua que existe en toda esaregion, el referldo contra-
to ofrece ciertas ventajas a los Ferrocarriles; pero tomando en considéracién
el costo relativamente elevado de las obras de captacién, conduceién, ete.,
el contrato es oneroso. Antes de resolver definitivamente sobre este parti-
cular, ereo convendria hacer un estudio mis minucioso de toda esa zona, pa-
ra ver s8i es posible obtener agua a menor costo en algtin otro punto. :

FERROCARRIL DE ALLENDE A LAS VAC,AS.

Esta via parte de la Estacion de Allende, del antiguo Ferrocarril Inter-

nacional y llega hasta el kilometro 48 mas 730, cerca de la Hacienda de San
Carlos enel Estado de Coahuila. ;
" Esta’linea sufrig grandes desperfectos durante la revolucién de 1916,
sobre todo en los primeros 20 kilometros, los cuales en gran parte fueron
setmi-destruidos, habiéndose levantado los rieles. quedando algunos puentes,
ete., ete.

La reconstruccién de esta linea hasta Las Vacas es de indiscutible im-
portancia, pues ademas de que atraviesa una zona agricola de gran porvenir
al prolongarse posteriomente hasta Las Vacas, entroncari alli con una via
férrea de importancia en los Estados Unidos la G. H. & S. A. Ry. Almismo
tiempo que la poblacién de Eagle Pass en Texas estd unida al mismo Ferro-
carril por un Ramal a la_Estacién de Spofford. Ademés la Terminal en la
Ciudad de-Las Vacas sera también 1a misma Estaclon Terminal para el Fe.
rrocarril de Kansas City México y Oriente. Los primeros 18 kilometros de
ésta via por reponerse requieren principalmente durmientesy unos 1,400
metros de via en la que faltan rieles. Con el material que hay acumulado
en la regién. podrian quedar listos en un mes estos 18 kilometros. De la po-
blacién de Zaragoza al extremo de la via en Rio San Rodrigo, los inicos traba-

.jos de alguna importancia serian los puentes sobre el Rio San Antonio y los
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pasos de los Arroyos Tres Iincinos y Loma de los Magueyes, los cuales na-
turalmente podrian pilotearse provisionalmente.

Segin informes recibidos en esta Oficina, la via ha sido continuada,
siendo destruida por los hacendados colindantes a la misma, los cuales han
comenzado atomar durmientes,desclavarrieles, ete., etc. Parece que hay has-
ta un aserradero empleado exclusivamente para labrar madera que se le-
vante de la via.

Segiin el informe minucioso que para la reconstruccion de esta linea ha
hecho nuestro Ingeniero Principal encargado de este trabajo, Sr. A. C. Acos-
ta y el presupuesto respectivo, se desprende que la construccion total de es-
ta linea tiene un costo probable de $148,000.00, y atendiendo a las circuns-
tancias brevemente expuestas, considero que es conveniente para estos Fe-
rrocarriles, proceder a la inmediata reconstrucciéon aunque sea enuna forma
provisional y dentro de las mayores economias, de esta linea. Posteriormen-
te se estudiara la conveniencia financiera de prolongarla hasta la frontera
con los Estados Unidos, es decir, hasta la Ciudad de Villa Acuiia, para com-
pletar la comunicacién de esta zona. ' 4

OBRAS EN SALTILLO.

FERROCARRIL DE SALTILLO AL ORIENTE.

Esta via que parte de la Estacion del Ferrocarril Central en Saltillo ha-
cia el Este, fué llevada a cabo por el Gobierno de Coahuila durante los afos
de 1916 y 1917. Posteriormente fué incorporada al Sistema de los- Ferroca-
rriles Nacionales de México y desde luego en virtud de 6rdenes superiores,
se pensé en prolongarla desde la Estacion de Arteaga o sea el kilometro 18
hasta un punto denominado El Chorro a 30 kilometro de la Ciudad de Salti-
llo, con la intencion de continuarla posteriormente hasta ‘entroncar en algiin
punto de la linea de Monterrey al Golfo, situado entre las Estaciones de Li-
nares y Benitez, pasando antes por la Ciudad de Galeana y atravesando es-
ta region agricola del Estado de Nuevo Leén.

El Departamento de Construcecién de esta Oficina hizo un estudio minu.
cioso de esta linea, y por él se vino al conocimiento de que el trazo era en
extremo defectuoso y que las obras se estaban ejecutando sin un presupues-
to fijo y ademaés en condiciones verdaderamente antieconémicas v que los
dos tltimos kilémetros que en esa época faltaban ya para llegar al punto de-
nominado El Chorro, sacaban un costo no menor de $140,000.00. En tal vir-
tud se decidi6 que lo més conveniente era para los Ferrocarriles Nacionales,
detener la construccién en el lugar denominado La Tosca, que estd a 26 ki-
lémetros de Saltillo, entre tanto se ‘estudiaba con mas cuidado la prolonga-
cion futura de este Ramal, lograndose con esta medida la economia de la
suma antes expuesta, para estos Ferrocarriles. Dadas las circunstancias an-
teriores y las condiciones econémicas generales de los Ferrocarriles Nacio-
nales. mi opinién es que este Ramal debe quedar cortado hasta el punto
antes mencionado y por lo mismo suspenderse todo gasto relativo a su futu-
ra prolongaciéon. Ademas, como la explotacién esta resultando en extremo
costosa, pues el coeficiente de ésta sube a mas de 800%, esti indicado cam-
biar para lo futuro el sistema usado y emplear.motores de gasolina que son
los tinicos que vienen a resolver el problema de estas explotaciones en pe-
queno, dentro de condiciones econémicas.
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En la actualidad esta linea esta practicamente terminada hasta La Tos-
ca y s6lo queda el problema de su conservacion que serd relativamente one-
rosa en virtud de algunos puentes de madera quealcanzaron alturas bastante
grandes sobre el lecho de los arroyos que cruzan; pero los cuales podrian ser
sustituidos después de una forma gradual por estructuras permanentes.

LINEA DE SALTILLO A BUENAVISTA

, Esta linea se proyect6 con la idea de quitar las fuertes pendientes del
2% sobre la cual esta construida actualmente la antigua Estacion del Ferro-
carril Nacional y al efecto se pens6 hacer el tramo, partiendo de la Estacion
antigua del Patio de carga del Ferrocarril Central rodeando la poblacién de
Saltillo hacia el Norte y Este y continuando a lo largo de las laderas que
circundan la Ciudad hasta enlazarse en el punto denominado Buenavista,
kilometro 904 del antiguo Ferrocarril Nacional y llevando como limite de
pendiente maxima el 13% compensado y un limite maximo de curvatura
de 8 grados. : H
Esta desviaci6n tiene por objeto sustituir la antigua via troncal del Fe-
rrocarril Nacional entre el citado punto de Buenavista y el antiguo Patio del
Central, de manera que, desde este punto de vista, constituird una mejora
de cierta trascendencia en la linea troncal de México a Laredo, puesto que
elimina de hecho 21 kilémetros de una via defectuosa por el exceso de pen-
diente y quita también una Estacién en extremo inconveniente como es la
antigua del Ferrocarril Nacional en Saltillo. '

_ Las terracerias estin completamente terminadas y respecto a las alcan-
tarillas, puentes,‘etc., estdn también casi completas, faltando solo los puen-
tes de la entrada a Saltillo. La via herrada esti tendida desde el Patio
del Central hasta la nueva Estacion, en una longitud de 4,400 metros con
rieles de 75 libras por yarda, los que posteriormente deberan cambiarse por
rieles. de 85 libras. De la nueva Estacion hasta el punto denominado Buena-
vista, o sea en un tramo de 18 kilometros, la via no esti ain tendida.
aunque tenemos ya los rieles disponibles con excepcién de parte del material
aliin pendiente. Esta linea, por las razones brevemente expuestas, debe in-
dudablemente concluirse, y para que el resultado que se persigue sea mais
completo, deben continuarse los estudios entre Buenavista y Carneros a fin
de ver si es posible la eliminacién de la misma pendiente del 2% que existe
en ese tramo y que limita considerablemente la capacidad de los trenes de
carga. Posteriormente se hara referencia a la indiscutible conveniencia de
eliminar la pendiente del 2% que existe también en algunos tramos de la li-
nea troncal de México a Laredo, via de reconocida importancia comercial
para nuestro pais y cuyas condiciones conviene naturalmente mejorar 1o méas
que sea posible.

PATIO DE VIAS.

Como se expresé anteriormente, la antigua Estacion de Pasajeros en
Saltillo estaba localizada en un tramo de via con pendiente de 2%, y al pro-
yectarse la desviacion general antes expresada, se convino en cambiar el
sitio de esta Iistacion de Pasajeros a un punto conveniente colocado sobre
la nueva desviacién. Desgraciadamente influencias locales y 6rdenes- supe-
riores decidieron ubicar la nueva Estaciéon de Pasajeros en la parte alta de
la poblacién y hacia el Este de la misma, y como el sitio elegido para esta
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Estacion esta sobre un terreno bastante accidentado, de hecho no hubo  lu-
gar para eregir en este sitio el Patio de earga, sino que apenas ha sido po-
sible eregir el Patio de la citada Estacion de Pasajeros y algunostalleres en
construccion, de los cuales se hablard méas adelante. El Patio de carga ha teni-
do que continuar en la antigua Estacion del Central, de lo que resulta que
estd de hecho separadode la Estacion de Pasajeros por un tramo de 43 ki-
lometros de via, Dados los gastos ya hechos tanto en el nuevo edificio de
Estacion de Pasajeros como en los Talleres en construcién y las vias del Pa-
tio mismo en la Estacion de Pasajeros, no es ya posible practicamente corre-
gir los defectos antes expuestos, sino que en mi opinion deberd terminarse
la citada Estacion dentro de las condiciones mas econémicas posibles y con las
reducciones y economias que se someteran a la aprobaciéon de la Dirececion
General en su oportunidad.

EDIFICIO DE ESTACION DE PASAJEROS.

Este edificio estd construido con mamposterias de piedra revestidas de
mamposterias de;ladrillo y piedra tallada ornamental y el proyecto es de
cierta importancia arquitecténica y en general bastante aceptable. Los te-
chos, entre.pisos, columnas, escaleras, etc., estdn concluidos. Se tienen ya
especificaciones completas de las obras de carpinteria, alumbrado eléctrico,
plomeria, ete., ete., y de hecho se han pedido ya autorizados por la Direc-
ciéon General, precios sobre las obras de carpinteria, los cuales se someterian
a la aprobacién de la Superioridad tan pronto como se reciban. En la opi-
nién del subscrito, este edificio debe concluirse, introduciendo naturalmente
las mayores economias compatibles con el estado actual de los trabajos, en
la inteligencia de que se hari lo estrictamente necesario para- darle un as-
pecto sencillo, preseindiendo de todo lujo ornamental.

FUNDICION, CASA REDONDA.—-OFICINAS GENERALES.
ALMACENES.

Todos los edificios tienen muros de mamposteria de ladrillo asentados
por capas horizontales. Los muros de los Talleres no tienen la suficiente re-
sistencia para soportar las griias elétricas de 35 toneladas que deberdn co-
rrer a lo largo del Salon de Maquinas y por consiguiente necesitan reforzar-
se, ya sea por medio de pilastras anexas de concreto armado o por columnas
de acero suficientemente espaciadas. En la actualidad estos muros estdn con-
cluidos en la Casa Redonda, casi concluidos en el Edificio General de Ta-
lleres y Fundicion, faltando en general todos los techos de estos edificios.

Para techarlos se habia pensado usar estructuras de concreto armado y
al efecto se comisioné al Sr. Arquitecto Monasterio para que hiciese estudios
especiales sobre el particular, pero se encontr6 que el tipo propuesto no sa-
tisfacia completamente las necesidades del caso y que también el costo en
general resulta muy elevado para este tipo de construccién. Dadas las cir-
cunstancias actuales, mi opinién es que debemos estudiar un tipo de techo
mas sencillo y econémico posible, empleando para el efecto armaduras me-
talicas de tipo ligero, destinadas a sorportar ya sea lamina galvanizada, fibro-
cemento u otro material ligero. Esto obedece a la idea general de terminar
estos edificios dentro de un presupuesto del minimun posible, pues dado su
estado de avance por una parte y por otra la necesidad ingente que existe de
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proveer talleres de mas o menos importancia en esta region del pais, parece
indicado terminarlos y establecer estos talleres con una mayor o menor am-
plitud que podra discutirse en detalle con el Departamento Mecéanico.
Saltillo es de hecho el nudo o punto de unién y enlace. de varias lineas
férreas de importancia de esta zona de la Repiiblica; esta situado ademés en
un punto de la gran linea internacional de México con los Estados Unidos
del Norte y por otro lado ofrece sobre San Luis Potosi la ventaja indiscuti-
ble, de tener agua en abundancia en buenas condiciones, en tanto que este
elemento indispensable es muy dificil de obtenerse en este dltimo lugar. A-
demas la mano de obra no es dificil de conseguirse y el clima es favorable.
Todas estas circunstancias inclinan el parecer del susberito a aceptar la
idea de continuar la construccién de estos edificios de talleres en Saltillo; pe-
ro continuarlos no con la festinacion y premura con que se estaban haciendo
a ultimas fechas en virtud de instrucciones especiales de la Direccione Ge-
neral, sino por el contrario, continuarlos elaborando previo un plan comple-
to basado en planos detallados, presupuestos, etc., ete,, bien discutidos en
todas y cada una de las diversas partes que faltan por terminarse. En este
sentido se dieron instrucciones al Ingeniero Principal en Saltillo Sr. Picco-
ne, para que reduzca los trabajos a un minimun, procediendo a terminar los
planos atn pendientes, presupuestos respectivos, etc. etc., los cuales serdn
debidamente sometidos a la Superioridad con las recomendaciones del caso,
tan pronto como vayan siendo terminados.
y 9

LINEA DE LA HONDA A ZACATECAS.

En virtud de instrucciones recibidas de la Direccién General, se procedi6
a hacer un trazo entre algin punto dela via que une San Luis Potosi con
Aguascalientes en las cercanias de La Honda y algin punto-de la linea del
antiguo Ferrocarril Central, cercano a la Ciudad de Zacatecas. La idea de esta
linea es establecer una comunicacion mas directa entre el puerto de Tampi-
co, la Ciudad de San Luis Potosi, etec., y la regién Oeste del Pais,' Torreén,
Nurango, ete., al mismo tiempo que abrir una regién agricola y minera de
importancia.

De los reconocimientos practicados se llegé a la convicecion de que en
efecto una linea que ligase la Estacion de La Honda con la Estacion de
Guadalupe del Ferrocarril que va a Zacatecas, acortaria esta rutaen una lon-
gitud aproximada de 100 kilémetros, y por consiguiente resultaria favorable
para el tansporte principalmente del aceite mineral que proceds de Tampico.

Se organiz6 una brigada de Ingenieros que estd en el campo haciendn
los estudios preliminares y de localizacién y se han recibido ya los planos
relativos a los primeros 10 kilémetros, los cuales serdn sometidos a la consi-
deracién de la Direccién General. o ey

El trazo pasara por Ojo Caliente en cuyo lugar, segin informes recibi-
dos. hay una Compariia Minera que hara préximamente una instalacién dé
cierta importancia para beneficiar alrededor de unas 2,000 toneladas diarias
de metal argentifero.

En mi opinién el trazo debe terminarse para formar el presupuesto res.
pectivo y en vista de] mismo, ver si conviene emprender la construccion, es
decir, estudiar el problema desde el punto de vista financiero, tomando en
cuenta los probables rendimientos de la region.
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LINEA DE SAN MARCOS A TEPIC.

Desde hace mucho tiempo existe la imperiosa necesidad de ligar la via
del Ferrocarril del Sud-Pacifico que corre en la actualidad desde Nogales
hasta Tepic con el resto de la red ferroviaria de la Repiblica. La Compaiiia
del Ferrocarril Sud-Pacifico tiene la concesion para construir una via desde
ia Estacion de Orendain hasta Tepic y de hecho tiene ya estudiados sus trazos
con bastante exactitud y presentados todos sus planos respectivos a la Se-
cretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, y estos planos han sido de
hecho ya aprobados por esta Secretaria: pero en virtud de las circunstan-
cias generales porque ha atravesado el pais durante los tltimos anos, la ci-
tada Compaiiia no ha llevado a efecto ninguna construccién de estos planos
y ademas ha dejado correr los plazos de la conceciton, €stando ésta por ese
motivo practicamente cancelada, aunque no hay declaracién expresa oficial
al respecto, '

En este estado de cosas se crey6 conveniente por parte del suscrito, ini-
ciar el estudio de alguna otra linea que estableciese la comunicacién entre
San Marcos Estacion Terminal de la via de Guadalajara a San Marcos y Te-
pic, y habiendo encontrado en los archivos los antiguos estudios hechos por
el Ferrocorril Central, se procedié a enviar al terreno una doble brigada de
Ingenieros para que tomando como base dichos estudios, se procediera a ve-
rificarlos en el terreno, mejorandolos dentro de lo posible a fin de proceder
después a la inmediata construccion de esta importante linea. De hecho en
la actualidad tenemos unos 28 kilometros de linea localizada perfectamente
y estacada en el terreno, lista para construirse en un momento dado, y estu-
diados unos 35 kilometros de linea preliminar que pasa por el punto obliga-
do denominado La Cumbre de Pajaritos.

. La ruta general que llevara esta linea, tendra una longitud total aproxi-
mada de 160 kilémetros y un costo probable de siete y medio a ocho millo-
nes de pesos. Comparando este costo con-el del Ferrocarril Sud-Pacifico en-
tre Orendain y Tepic, resulta que este Gltimo aparece con un costo aproxi-
mado de veintilin millones de pesos, pues solamente en tineles tiene una
longitud aproximada de 8,600 metros, en tanto que los tlineles que nosotros
tenemos en la linea estudiada por estos Ferrocarriles, sélo llegan a una lon-
gitud aproximada de 1,800 metros. Es cierto que tiene la linea del Sud-Pa-
cifico 14% de pendiente con una curvatura maxima de 4 grados, y que nues-
tra linea ha sido proyectada con un méaximo de 3% compensado y 6 grados
por curvatura maxima; pero dadas las condiciones financieras actuales, pa-
rece indicado construir en Gltimo caso la linea mas econémica en costo, aun-
que su explotacion resulte més cara que otra construida en mejores condi-
ciones. tanto més, cuanto que es de verdadera urgencia que los Estadcs de
Sonora, Sinaloa y Tepic, queden directamente comunicados con el centrode
la Republica por via férrea, pues de otra manera estos Estados tienden na-
turalmente a ligarse con los Estados Unidos, cuyos centros de aprovisiona-
miento les son mas accesibles.

No queda més que el conflicto legal que podria producirse con la Com-
pafiia del Ferrocarril del Sud-Pacifico; pero entiendo que si estos Ferroca-
rriles se deciden a construir definitivamente la linea que tenemos en estu-
dio. la Secretaria de Comunicaciones debe hacer antes una ' declaratoria de
S:I‘adqcidad de las citadas concesiones del Sud-Pacifico entre Orendain y

epic.
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LINEA DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC A CAMPECHE.

Esta linea estd también considerada como formando parte de las de pri-
mera importancia en la clasificacién que tiene hecha la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Publicas, pues pondra en comunicacién directa con el
centro del pais, los lejanos Estados de Yucatan y Campeche, asi como la red
ferroviaria ya existente en el primero de estos Estados. Refiriéndones a los
Estados de Campeche y Tabasco y aun parte de Veracruz que cruzaria esta
linea, se puede notar que la cornunicacion principal para estos Estados, ade-
mas de la unién directa con la Capital de la Repiiblica, seria la que ligase a
un Puerto de mar en el Golfo de México. Como de los puertos existentes en
el citado Golfo, el Ginico que ofrece amplias condiciones de seguridad y de
facil manejo para la carga, es Puerto México, se deduce que estd indicado
que dicho Puerto sea la salida natural de todos los productos de esa vasta y
rica region agricola. Al mismo tiempo, la liga con la Capital de la Repibli-
ca y el centro del pais, es indispensable como ya se dijo antes, y de aqui que
combinando ambas ideas ha sido indispensable proyectar los trazos, uno sa-
liendo de Puerto México y otro de la Estacién de Santa Lucrecia del Ferro-
carril Nacional de Tehuantepec, ambos con direccion hacia el Este y que se
unen en un punto denominado Tancochapa, conveniente para cruzar en con-
diciones favorables el Rio Uxpanapa.

La longitud general de esta linea, excedera seguramente a 800 kiléme-
tros, sus terracerias seran de tipo ligero; pero en cambio sus puentes y obras
de arte pueden llegar a ser costosas, sobre todo para el cruzamiento de to-
dos los afluentes de los' Grandes Rios Coatzacoalcos, Usumacinta y Grijalva,
porque atravesara regiones de gran riqueza agricola y de un porvenir hala-
gador, tomando en cuenta el alto valor del platano y otros productos tropi-
cales que tienen ahora en los Estados Unidos. Bien sabido es que una sola
Compaiiia, la:United Fruit Company, tiene alrededor de unos 90 barcos ex-
clusivamente destinados 4 transportar los frutos tropicales que se producen
en la vertiente Oriental de la América Central, conduciéndolos a Estados
Unidos para su consumo. En la regién de Tabasco esta Compartiia empez6 a
enviar sus barcos, conduciendo el platano Roatan principalmente con gran
éxito, habiendo tenido que suspender después en virtud de circunstancias
bien conocidas. :

De lo expuesto brevémente, se desprende la conveniencia de iniciar por lo
menos los estuvios de esta importante linea ferroviaria y al efecto se hizo
contrato ya con el Sr. Ingeniero Pedro Gonzélez, nativo del Estado y conoce-
dor completo de esa region, quien estd ya enel campo con dos brigadas de In-
genieros llevando a cabo los' primeros 20 kilometros, partiendo tanto de
Santa Lucrecia como de Puerto México,

Es de recomendarse que se contintien estos estudios lo mejor posible,
antes de decidirse a empezar la construceion.

Posteriormente. cuando el estado econémico del pais asi lo permita y se
normalicen las condiciones financieras del mundo, quiza se presente la opor-
tunidad de que alguna Campaiiia poderosa pueda tomar a su cargo la cons-
truccién de esta importante linea y entdnces estos Ferrocarriles podréan
traspasar a dicha Compaiiia los estudios que hubieren hecho scbre el parti-
cular y aGn parte de las obras. si éstas se hubieren ya iniciado, pudiendo en
dltimo caso hasta conservar una cierta participacion en las acciones de la
nueva Compaiia. Esta seria la forma més prictica para llevar a cabo den-
tro del menor tiempo posible la citada obra, pues estos Ferrocarriles no ereo

18



que puedan por si solos soportar el gasto de esta linea y de las subsidiarias
que naturalmente tendran que construirse para completar este Sistema.

'DEPARTAMENTO DE CONSERVACION DE VIA.
OFICINA DEL INGENIERO EN JEFE.-

Uno de los problemas més importantes relacionado con la conservacién
de las vias es el de la conservacion de los durmientes. _

En la actualidad nuestros puntos principales de aprovisionamientos oe
durmientes estan en las serranias de Durango a lo largo de la via de. Llano
Grande al Salto y del Ramal de Clenega de los Caballos, en el Ramal de
Pénjamo a Ajuno y en las cercanias de Acambaro, Estado de Michoacén.
‘Pambién recibimos una ciertas cantidad de durmientes de maderas duras en
lalinea de Monterrey al Golfo y de San Luisa Tampico y para los duemientes
de via angosta nuestra fuente principal de abastecimiento esta en las cer-
canias de Las Vigas o sea en los Bosques del Cofre de Perote. Por lo gene-
ral todas las. maderas que usamos no estan bien sazonodas y no se siguen
ningunos métodos de desecacioén preliminar, ni mucho menos de conserva-
cion por agentes quimicos, sino que las maderas recién cortadas muchas ve-
ces se colocan bajo la via y en otras ocasiones permanecen por larguisimos
periodos de tiempo en los lugares de corte sin que sean utilizados sino hasta
que las maderas estin ya deterioradas. Esto se debe principalmente a que
el Departamento de Compras de estos Ferrocarriles no ha operado conjun-
tamente con la Superintendencia de Trafico y que careciéndose ' de material
rodante para trasportar los durmientes en tiempo oportuno éstos permene-
cen indefinidamente soportando la intemperie.

Todas estas circunstancias dan como resultado ﬁnal que los durmientes
tienen una duracién muy escasa bajc la via. pues muchos de éllos apenas si
duran escasamente dos afios. Los durmientes de maderas duras que proce-
den de las zonas tropicales pueden durar hasta seis y siete afios. como maxi-
mun y los durmientes ordmarlos de pino u ocote apenas si duran de tres a
cuatro anos,

El Sistema General de las Linas Nacionales comprendiendo laderos y
espuelas tiene ahora una longitud de 14,945 kilometros y suponiendo prac-
ticamente unos 2,000 durmientes por kilémetros, resulta que tenemos una
existencia de cerca de treinta millones de durmientes sobre la via, y por con-
siguiente el problema de conservacion dentro de buenas condiciones econé-
micas de eficiencia y conservacion es verdaderamente importante. Supo-
niendo que la vida media de un durmiente sea alrededor de cinco afos, re-
sulta que dadas las condiciones actuales. tenemos la precisa necesidad de
colocar en nuestras vias alrededor de unos seis millones de durmientes
anuales.

Examinando la estadistica correspondiente al afio préximo pasado de
1919, me encuentro que en-las vias de todo el Sistema, se repusieron durante
el afio 3.094,569 durmientes, o sea priacticamente la mitad de los que se de-
berian haber sustituido. De seguirse con esta practica defectuosa, nuestras
vias en lugar de mantenerse dentro de condiciones normales de tréfico, ten-
deran a empeorar dia a dia y llegara un momento en que su ruina seri ine-
vitable, a menos de hacer algunas erogaciones elevadas.

Para solucionar este problema, no queda maéas recurso ademés de au-
mentar la dotacién de durmientes a las cifras antes expuestas, tratar de con-
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servar la madera empleando sustancias preservativas que les aumente la vi-
da a un periodo de tiempo mayor.

Examinando nuestras vias, encontramos todavia que' los durmientes
preservados por la inyeceién bajo presion de aceite mineral crudo hecha en
la Planta antigua de Petrolizacién de Aguascalientes, se conservan en bas-
tante buen estado, no obstante que el Gltimo afno que funciond la instalacion
fué el de 1912 o sea hace unos ocho arios, y por consiguiente puede decirse
que hay durmientes que tienen alrededor de diez afios y (ue se encuentran
en perfecto estado de conservacién.

Por este motivo el suserito desde que se hizo cargo de la oficina, pro-
cur6 que la citada Planta de Petrolizacion se reinstadlase, y al efecto, auto-
rizado por la Direccion General, el trabajo se ha ido ejecutando sistemati-
camente, pudiendo decir que a la fecha falta ya poco para terminar la Plan-
ta de Aguascalientes y que la de Perote estd practicamente concluida. Con
estas Plantas creo que podran petrolizarse alrededor de unos 3,000 durmlen
tes diarios.

Con la implantacién de este sistema se obtendrian las economias gene-
rales que pueden notarse en el cilculo siguiente que se refiere a un periodo
de 12 anos y proporcionalmente el gasto anual respectivo.

GASTO EN 12 ANOS.

Durmientes coniunes} 6 millones al afo.
72.000,000 de durmientes, cada uno, a.... $ 1.00 $72 000,000.00
72.000,000 de durmlentes su colocacion y

GEANSDORTE. S . i Rt at . SR ot LE 0.30 21.600,000.00 )
' MRotals . s oot ddedaor At $93.600,000.00
Gastoanual............... ....$7.800,000.00

Durmientes petrolizados 2.5 millones al afo.
30.000,000 de durmientes petrolizados cada

UL T A A, o T 4t s It $ 1.50 $45.000,000,00
30.000,000 . ke su colo-
cacion y transportea ............... . $ 0.30 9.000,000,00
. Homal . e s g $ 54.000,000.00
Gastoanual.................. $4.500,000.00

Economia 42 % o sea unos $ 3:300,000.00 anuales, -

Como puede verse esta economia es alrededor de un 42 % del gasto
anual o sea en nimeros redondos $3.300,000.00 anuales que se economiza-
rian con la implantacién de este sistema en las redes. Esto independiente-
mente de las economias que trae consigo para el trafico tener una buena via
en buenas condiciones, disminuyendo los descarrilamientos y accidentes fe-
rroviarios y destruccion del material rodante que representa un importante
factor en los gastos de explotacion.

PUENTES.

La conservacion de los puentes es otro de los problemas mas interesan-
tes que se presentan en la actualidad, pues existen aiin mas de 5,000 puen-
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tes provisionales de madera, que convieney en algunos casos urge reem-
plazar por obras de caricter permanente.

Examinando los datos estadisticos correspondientes: al afio pasado de
1919, se encuentra que la conservacion de puentes, caballetes y -alcantari-
llas importé la suma de $1.483,890.00 y la maycr parie de este direro se in-
virti6 en la reparacién de estructuras de madera, de manera que puede
decirse que esteesun gasto permanente que conviene reducir a un minimun.

Por otra parte, la ejecucion de obras de mamposteria ha sido una difi-
cultad seria para estos Ferrocarriles, sobre todo en las regiones acosadas
por los rebeldes, pues no pudlendo instalarse los albaniles en campamentos
provisionales a lo largo de la via. resulta que ha sido indispensable organi-
zar trenes de trabaJo con proteccion militar y estos trenes perdian mucho
tiempo en viajes deida y vuelta, reduciendo considerablemente las horas de
trabajo activo de las cuadrillas,

Ademas el precio que ha alecanzado en la actualidad y en los ultlmos me-
ses, el fierro estructural, hace que las trabes metalicas alecancen precios ver-
daderamente exhorbitantes y que obligan al Ingeniero a pensar en otros ma-
teriales mas econémicos y que en definitiva den el resultado que se busca.

Tomando en consideracion estas ideas y ademas las grandes ventajas
que presenta el concreto-armado y su-uso ya generalizado durante los tlti-
mos cienco anos en las-principales vias férreas-de los Estados :Unidos del
Norte, se estudiaron por el competente Ingeniero Don Francisco Dias Leal,
tipos adecuados de aleantarillas de concreto armado, encontrandose que res-
ponden perfectamente al ideal que se persigue y a la economia resultante en
la construccién. Estas alcantarillas de concreto armado, -entre otras venta-

-jas obvias, ofrecen ademais la de poderse construir en seéciones-en los cen-
tros poblados o sea en un taller o instalacion adecuada, y:'por lo mismo las
pardidas de tiempo por rebeldes no afectarian sensiblemente a este trabajo.
En esa virtud se han comenzado a construir algunas-de estas estructuras,
haciéndose un contrato con la Cémpaiija Mexicana de Ingenieros Construc-
tores, S. A.. la-cual tiene ya instalada una Planta en terrenos'del Molino
del Rey y ha comenzado a construir ya algunos tubos para alcantarillas de
la Divisi6én de Chihuahua que ha sido la que méas-dificultades ha -presentado
por la presencia de rebeldes.

Los tipos de alcantarillas que se han estudiado son los de seccién circu-
lar con diametros variables de 0,50'a 1.00 metro, las de seccion rectangular
y por ultimo las llamadas de tres rétulos. Con estos tipos se cree poder.cons-
truir alcantarillas hasta ‘de cuatro metros de luz y para mayores claros ya
‘no se emplearan propiamente estos tipos de alcantarillas, sino que serdn ya
puentes con trabes'en toda forma, los cuales se estudiardn separadamente
en cada caso especial.

En la opinion del suscrito y dada la economia considerable que se obtie-
ne con la eliminacién de los puentes provisionales, es de aconsejarse que se
contintie este trabajo, tanto mas cuanto que hay ya contrato con la citada
Compaiifa al respecto

PROYECTOS PARA ESTACIONES

Se crey6 conveniente proyectar edificios de Estaciones Terrﬁinales de
Pasajeros en la salida de Tampico, Torreén y Guadalajara.
Desde luego la Ciudad de Tampieo dado su progreso actual debido al de-
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sarrollo de la industria petrolifera,. y siendo por decirlo asi, la entrada del
pais de esa rica zona, necesita ya urgentemente la construceién de un edifi-
cio adecuado para el servicio de pasajeros, asi como un buen patio para el
manejo de la carga.

La Ciudad de Torreén también reqmere por su desarrollo agrlcola ein-
dustrial un edificio adecuado, asi como el arreglo de las vias del Patio de
carga eonvenientemente para las necesidades del gran trifico que alli existe.

Finalmente la Ciudad de Guadalajara necesita también un edificio que
responda a las n:cesidades de su cultura y desarrollo comercial. Se hizo con-
trato con un arquitecto competente para desarrollar estos tres proyectos,
losdcuales van en vias de ejecucion, excepto el de Tampico que estd ya'termi-
nado

CUADRILLAS DE CONSERVACION.

Respecto a las cuadrillas encargadas de la conservaciéon de via, desde
que el suscrito se hizo cargo de esa Oficina, llamé la atencién de la Direccién
General acerca del nimero deﬁc1ente de traba_]adores qué existian en mu-
chas secciones de la red, pues en muchos casos se notaba que habia cuadri-
lias solamente de cuatro hombres y un cabo para atender secciones hasta de
13 kilémetros de largo.

La practica demuestra que el nimero adecuado para mantener las vias
en buen orden es alrededor de un hombre por kilémetro en la Mesa Central,
y un hombre y medio a dos hombres por kilémetro en lds vertientes y en la.
costa Ahora bien, en la actualidad nosotros apenas llegamos a la cifra de 0.6

.7, de hombre por kilémetro y ademés de estas cuadrillas que pueden:lla-
marse regulares, nos vemos forzados a emplear cuadrillas extras en casos
especiales de emergencia.

E)] empléo de las cuadrillas extras no es recomendado en los- Estados
Unidos, segiin opiniones que he visto de Superintendentes de algunos Siste-
mas de importancia de ese pais, pues indican que cuando se presentan es.
tas cuadrillas extras o los trabajadores normales se dan cuenta de que habra
slempre alguna cuadrilla extra que los ayude a completar su trabajo, dismi-
nuyen naturalmente sus energias y pierden el interés en el trabajo que ellos
estan ejecutando. El mejor sistema consiste en abolir las citadas cuadrillas
extras como regla general y 8610 autorizarlas en cascs verdaderamente ex-
traordinarios. Es cierto que siempre conviene en cada Divisién tener alguna
pequeiia cuadrilla extra para trabajos accidentales; pero esto no se refiere a
la practica del abuso de las referidas cuadrillas extras, que como.digo an-
tes. contribuye a que las cuadrillas de seccién normales pierdan el interés en
el trabajo que estin ejecutando.

Como de hecho la organizacién y el manejo de estas cuadrillas de seccién
ha estado a eargo directo de los Sefores Superintendentes de Trafico inde-
bidamente. segln la opinién del suscrito, no teniendo la Oficina de Conser-
vacion de Via més ingerencia en la citada administracién que la de cardc-
ter técnico, na ha sido posible ejercer por esta Oficina un control directo so-
bre la administracién y sobre el personal de conservacién de nuestas vias
férreas, y mientras esta organizacion defectuosa subsista, no seri posible
hacer estudios estadisticos coneienzudos que permitan resolver el problema
de la administracién de una manera racional y cientifica.

En la opinién del susecrito, los Sres. Superintendentes de Trafico debe-
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rian dedicarse tinica y exclusivamente a los problemas inherentes al tréafico,
es decir, a la movilizacion y formacion de trenes, carros, ete., etc., a lo lar-
go de las vias férreas y no inmiscuirse en los problemas de la conservacion
de via para los cuales no estan capacitados sino en una forma rudimentaria,
pues su experiencia practica apenas basta para conocer las necesidades ru-
tinarias de la conservacion de via; pero estin incapacitados para estudiar
estos problemas de una manera cientifica y poder conocer, corregir o mejo-
rar los defectos de los cuales no pueden ni atin darse cuenta.

Elste es un asunto de suma trascendencia que requiere ser tomado en
consideracion por la Administracién actual.

SERVICIO DE PROVEEDURIAS.

Con la idea de favorecer al peén y a los empleados inferiores del Depar-
tamento de Via y aiin de otros Departamento de estos Ferrocarriles, se es-
tablecié un servicio de proveedurias para vender mercancias y articulos de
primera necesidad al precio de costo mas un 10%, siendo este 10% tnica-
mente para cubrir la proporcion de los empleados encargados de este servi-
cio, gastos generales de las mismas, ete., etc.; en otras palabras, la mente
fué no hacer un negocio que reportase utilidades mas o menos grandes a los
Ferrocarriles, sino inica y sencillamente establecer este servicio sin que cos-
tase a los Ferrocarriles dinero y si reportara un beneficio inmediato a. los
trabajadores y a los empleados del Sistema.

Con este objeto se acondicionaron debidamente seis carros-caja que eran
los que servian para conducir y distribuir las mercancias. Durante 1) meses
de servicio se vendi6 un total de mercancias por valor de $83,038.97, habién-
dose obtenido una utilidad bruta de $19,356.07. Habiéndo sido los gastos de
$27,766.79, resulta que de hecho habia una pérdida de $8.410 72; pero si el
servicio (que ahora ha sido suprimido) hubiese continuado, es indudable
que esta pérdida habria desaparecido y los gastos se habrian compensado
con las utilidades brutas.

Durante el periodo a que vengo haciendo referencia, este servicio fué
hostilizado grandemente desde luego por las Proveedurias Particulares,
otorgadas a recomendados de la administracion pasada y después ain por
algunos Superintendentes y empleados de los que estan de hecho interesa-
dos en las sociedades llamadas Cooperativas que también suministran mer-
cancias a los trabajadores. La lucha fué intensa; pero al fin y al cabo quedé
demostrado que este servicio puede establecerse perfectamente de una ma-
nera eficaz v practica y que de hecho redunda en beneficio directo de las
clases laborantes de estos Ferrocarriles. Es sensible que no haya sido posi-
ble continuarlo bajo tan favorables auspicios.

Como un resumen general de las economias que se introdujeron de he-
cho. tanto en las obras en construccién como en las proyectadas para la con-
sevacion futura de las vias ferreas, presento el siguiente estado:

ECONOMI1AS EN EL DEPARTAMENTO DE CONSTRUCCION.

Por reformas del contrato del Sr. E. E. Shaw.............. S 90,000.00
Por reformas en los andenes proyectados para el edificio de
la Estaciéon Terminal de Durango........ TR 180,000.00

Al frente....$ 270,000.00
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, Del frente.... $ 270,000.00
Por reformas en el Patio de vias proyectado para la Estacién

desDurangos srTeseEiSe ] b oo SERER DR A ) T L, 230,000.00

Por supresion del Gltimo tramo de via ya contratado en el
Ramal de Ciénega de los Caballos.................... 280,000.00

Por supresiéon del Gltimo tramo innecesario por ahora, del F.
C.-de'Baltilloalb Opriendes ) ..  ABRAITEL SO0 NALL BVL00 140,000.00
Beolomieito talfis E=at s st SEEs S ph St vt $ 920,000.00

ECONOMIAS EN EL DEPARTAMENTO DE CONSERVACION DE VIA.

Cuando funcionen las Plantas de Aguascalientes y de Perote
a su capacidad maxima, habrd una economia aproxi-
madasanualidcmutaiRe s S, S e $ 3.300,000,00
Cuando se sustituyan los puentes provisionales por cbras de
cemento armado, habrd una economia anual aproxi-
madade...... T MR . s 14 v A i b L 1.500,000.00

Total de economias proyectadas.... $ 4.800,000.00

El estado anterior comprende, como se ve, las economias méds aparen-
tes; pero ademés de éstas se hicieron otras de mucha menor importancia y
que no pueden considerarse en este informe, pues el criterio que normé mis
actos durante mi gestion, fué el de una. estricta economia, eliminando todos
aquellos gastos de construceiéon que pudieran aparecer como innecesarios o
que no fuesen realmente de una necesidad inmediata para el trifico.

Repetidas veces manifesté tanto a los Ingenieros Principales de Cons-
trucecion, como a los Ingenieros de Divisién, mis ideas a este respecto, pues
generalmente entre los profesionistas-incurrimos en el error de proyectar lo
mejor desde el punto de vista técnico y no lo. mas econémico.

Al mismo tiempo, siempre he creido que deberiamos dar la preferen-
cia antes-que nada, a la conservacion de las vias férreas en explotacién y no
emprender construcciones que na reporten desde luego alguna utilidad préc-
tica para el Sistema, pues al fin y al cabo el problema de construccién y ex-
plotacién de las vias férreas no es mas que un problema econémico, y si bien
es cierto que en México los Ferrocarriles no pagan generalmente los intere-
ses del capital invertido, sino que mas bien contribuyen al desarrollo de re- -
giones nuevas, en realidad tocaria mas bien al Gobierno directamente la ini-
ciacién por su cuenta de construcciones que resultan antieconémicas para una
empresa comercial, y desde este punto de vista yo no encuentro justificado
que los Ferrocarriles Nacionales de México estén gastando sumas tan creci-
das en construcciones de lineas nuevas, siendo asi que por otra parte la
misma Empresa tiene pendientes sus obligaciones de crédito con los accio-
nistas y con los tenedores de las diferentes clases de bonos emitidos.” Por lo
tanto, antes de seguir con la construccion de lineas en las que no se ha for-
mado un plan econémico preliminar de costo, considero que el Gobierno de-
beria prestar méas atencién al estado financiero actual de los Ferrocarriles
Nacionales para investigar hasta qué punto debe seguirse la construccion de
las lineas ya principiadas o la iniciacién de las lineas en proyecto.

Esta es la tinica forma racional que hara que las finanzas de los Ferro-
carriles Nacionales se acrediten ante propios y extrafios y que se obtengan
de hecho las mejores ventajas para nuestra patria al llegar a un arreglo de-
finitivo con los propietarios de este importantisimo Sistema.

México, junio de 1920.
A. PEIMBERT,

Ingeniero Civil.
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