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Dado las variaciones de rendimiento de una central, como
consecuencia de la di minwidn de presion y de caldeo, e conve-
niente obligar & lus maquinistas la muy estrecha vigilaucia de
estos dos factor s.

De ello se desprende 1a necesidad de in<talar:

1.° Analbizadores regi trad.res de GO,

2.° Termémetros rezis:radores & lu salida de los economiza-
dores. ‘ )
3.° Registros de caldeo;.- y

4.° TRegis'ros de presion. B

Los an izalores reg stridores de GO* (lel sistema Brenot 6
del sistema «Sarcos que facilia de 20 4 30 anibisis por hora)
¥ los termdémetros registradores de los economizadores, se ins-
talarin sobre cida caulera y serviedn directamente al maqui-
nista para la regulacidn del luego, para su educacion profesional
¥ para calcular y ljar su esluerzn personal,

Los termdmet-os resistradores ds caldeo y los reglstradores

de presidn se colocardn sobre los colectores generales e alimen-

tacion y de idéut.co moido s¢ lendrd & la ver eon cueuta por cl
Jefe inspector de caldeo, para toda la dolacién de maquinisas,
sus registradores y los aparatos individuales de cada uno de
ellos, ' ’

Ademds se hardn deducciones de cenizas y escorias para de-
terminar los desperdicios de cok y de un mado uniforme su ten-
drd igualmente en cuentt para toda la dolacidn,

EsTaBLECIMIEN10 DE La PRIMA.—Se 08l 11 ]ocord:

1.° Un cuadro que respecto’ & las cahidades de ¢ wrhén em-
pleadas indique las pérdidis de caorias en la chimenea, en lun-
cion del contenido de CO? y de la temperature media de cvacua-
cion; y o

2.° Una escala de primas en funcidn de estas plrdidas.

Se ve, como consecuencix, qus si ~e establec ese una corres-
pondencia fija eutre et s dos escilis. cua 1lo el carbHu 1o permi-
te obten~r grandes contenidos de CO?, por ser de mala ¢y idad y
quemarse d.licilmente, el personal ale mza woa prima menor
cuando por fa mala calidad del carbdéu se ve obl gado & facilitar
un esfuerzo mayor,

Verdad es que en esta ocasion la fibrica suire pérdidas suple-
mentarias y que si el obrero ve disminuir su p ima cuando su
trabajo es mds p-noso, res ilta, por el contrario, con mayor venta-
Ja cuaudo s+ queman bucuos carbones, cuindo el trabajo es mds
fdcil, alcanzando con esto primas md. considerables.

Sin embargo, es de presumir (que este ~istema lievard consi-

go dificultudes, porjue el obrers no ve mis (que los resubtados
diarios y diliciimente ~¢ conformard viendo gue cuando ei traba-
jo aumenta las primas disminuyen,

Se puede obwviar este inwnvenientn Yy evitar toda dificu'tad,
haciendo variar el pinto de corres,ondencia de 1 i3 escalas de pér-
didas y de primas. Para elfo, eu prescucia de un Ingeniero de la
fdbrica se determina pricticamente para cad lote de carbén, cuya
calidad es muy distinta del precedente, el maxino de CO* y el'mi-
nino de pérdidas que puede obteuerse,

Se aumenta eulonces la prima correspondiente & los malos
carbones y se disminuye lu de los buenos, haciendo variap el
punto de coree~pondencia de lasdos escilas, de modo (que e obrae-
ro que trabaje periectamente aleance aproxmadamente igual pri~
ma en todos los cas s.

En esta forma la prima d-vengada por cnda obrero es en reali-
dad funciéu Gnicamente de su trabajo y de su cuiiado y no de-
pende ya de la calidad del carbén emiple do.

Ademds de esta prima iudividual se establece otra prima dia-
ria por cuadmlla, basada =obre los registradores de presion y de
caldeo y si ha lugar tainbién sobre el contenido de cok.
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La impnrtancia relativa de esta segunda prima estd basada
sobre el princip o de que 4 ignales pérdidas de calorfas deben co-
riesponder sen ikl -mente ignales primas,

El mdximo de 4 nbas primas, li. mis cle adas de cada cua-
dro. se detertnnird por el mayor salario que puede ser alcanza-
do por los nbreros,

El tanto p v ciento de GO® obtenido por cada maquinista; las
temperaturas y las presiones se obtienen por las medias de cada
diagrama en el tiempo correspondiente.

Los resullados obteuidos y las primas correspondientes deben
indicarse al dia siguiente, con el fin de evitar toda reclamacién,
Y eu este caso hacer la discusién [dcil.
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(coNcrnusIén)

Hay que tratar ahora otro aspecto delicadisimo vesel de au-
meuto en los ingresos; caleu'ando que puede reabizarse un 10
por 100 mds de trdlico & ingresos con log mismos gastos de ex-
plotaridn, sie-te aumento en el trilico s¢ realizira, cosa que
puede estimarse como segura dada su marcha asceudente con el
tiempo, acelerady en esle ciso con la electrificacion, como los
in.resos total s de nuestra red han sido en 1915 de 401.911.393
I selas, ese tanto por ciento Ieprescuta un aumento de ingres0s
de 40 millones, 4 sumar como cantidad anual al haber de la
elee rilicacion.

El haber total de la clectrificacién es, pues, deunos 1104 115
millones de prset s anudles, con 10s que hay que pagar los inte-
T-8¢s y amortizicion del capital de 600 millynes du la electrilica-
clon, qne siles asignumos 1 8 por 100 anual, suman unos 50
millones, los gas os de conserva-ién y entret-nimiento de la linea
atrex gie podemos estimar en 500 besetas por kildmetro, ¢ sea
7,3 midones para roda la red, y quedan unos 55 millones para
el pago de lu energia necesaria para la traccidn de la totalidad de
Duestra ved ferroviaria, Como el consumo de Ju red lo hemos cal-
culado en 22,623 >< 10% > 40 kilovatios-hora = 905 milloues de
kitovatios-hora, eso permite pagiir & unos 6 céntimos el kilovatio-
hors, y todo lo que resulte m s b irato supone economia,

8i las Empresas explotadoras del ferocarril prefirieran el con-
tar coun Centrates propias (2), si ésias eran hidr.iulvcas sil coste de
es'ablecimiento con lineas de branspo te incluidas, instalando
unos 500.000 ciballos, ascen feria 4 unos 500 millones de pesetas
que suponen un gasto anual de unos 50 millones, que es aproxi-
wadamente el remanente que para este in deji la electrificacién;
si las Centrale. [ueran de carbon, el coste de instalacién seria me-
nor de la mitad, pero el gusto de carbén seria, apréximadamente,
un medio del con~umido hoy por las locomotoras y el remaunente
que qued ru pira pagar inte eves, amortizacion y gastos de explo-
teion de las Cenlales (excluido el carbén)
unos 30 mi.lon-s,

seria solamente de

tresumiendo, la elecirificacién de la totalidad de nuestra red

(1) Véase ol niimero 2288,

(2) Qoordinando sus esfuerzos para la produccion més econdmica de lg
onergia y su mis perfecta ufilizacién,
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ferroviaria 1o es un negocio de pronlos y seguros rendimientos
que puedan acomeler por si solas todas nuestras Empresas ferro-
viarias, porgue bicn pateube eslid que para dar al capital repre-
sentado por el coste de la c'ectrificacion uu interés remunerador,
habia qne sacrilicar el aumento de ingresos que si bien precipitado
por la traceion eléelrica, quizi no hubicran dejado de presentar-
e aun sin el auxilio de ésta; sin contar que la electrificacidn ha-
bria de precipitar muchos gastos que hoy demoran las Compa-
fifas, como el perfeccionamiento de las instalaciones de seguridad,
moidificaciones cn el material maévil, en los servicios de alumbra-
do y calefaccion, amortizacion de las instalaciones de abasleci-
miento de agua & las locomotorus, disposiciones para evilar la
influencia de las corrientes de alta tension, sobre las lineas de
Block, telégrafo, telétono, cte.: puede, por lo tanto, afirmarse que
la clectrificacion de la totalidad de nuestra red, sin couslhituir
una Jocura financiera, solo pnede y debe ser acometida por cl
Eslado, pues ¢ste es el que ha de recoger los mads prontos {rutos
en la resolucion ¢, por lo menos, mejora del probiema del car
bén en el aumento de capacidad de las lineas existentes, ¥ posi-
bilidad de construir otras que permitin un incremento de la cir-
culacion tan esencial para la vida de nuestra nacién y en otro sin-
aumero de ventajis ya cnumeradas repetidas veces el el curso de
esta Memoria, Habfa de lener esta solucion influencia lavorahle
sobre la coordinacién de esfuerzos y bicn dichosos seriumos si el
fruto de ella fuera el obtener en 1o posible una uniticacién de los
sistemas de electrificacion, unificacion que, por desgracia, no sc
ha conseguido en los anchos de via de nuestras lineas lérreasy
con ollo se suprimiria uno de los mis graves inconvenientes ¢ue
Heva cons igo la traccién eléelrica,

Porque si xe deja en libertad & las Comy anias para ir clectri-
ficando sus redes conforme { sus necesidades, éstas atenderdn pre-
forenfemente & las condiciones del momento, y pondiera suceder,
por ejemplo, que la Compaiia del Norte se decidiese & clectrilicar

jares utilizando corriente trifisica, que para aguella linea pa-
rece & primera visla la mds conveniente, y gl dia que cstimara
necesaria la clechiificacion de toda su red, ésta habia de hacerse
con corriente trifisica, quizd ya no la preferb e, so pena de gran-
des gastos suplementarios para la n.odificacién o diliculiades en
la explotacion.

No cabe duda que aunque hoy hablemos de que no nos pare-
ce negocio la electrificacion de la tolalidad de nuestra ved, 80 10
quicre decir que 1o esbi memos que exjsten hoy lineas con Lrdidico
suliciente y en circunstancias favorables para ser electrilicaudas;
ejemplo de ello son el terrocarril de Bilbao & Porlug lete (107.623
pesctas de ingreso llométrico annal), de Triano (92,427 pese-
tas), lineas del Sur de Espana (por sus fuertes pendientes y mo-
lesla y costosa traccidn de vapor, que ticne ahogadas & aquellas
lineas), la del Chorro, de Malaga, y algnnas lineas (como la de
Pajares) de nuestras grandes Compahias del Norte y M. Z. A., de
las que estoy por afirmar que toda la red es clectrilicable. De li-
neas de via estrecha no podemos echar en olvido al ferrocarril de
Bilbao & Santander y la red de Ferrocarriles Vascongados, Gijén
&4 Langreo; en general, puede decirse que todas las liueas afluen-
tes 4 contros populosos & industriales, como Burcelona, Vulencia,
Bilbao, Gijon, debian ser electriticadas.

Limitaudo por ahora la electrificacion de los lerrocarnmles de
via ancha 4 las siguientes lineas: las redes del Nortry M. 7. ALy
Sur de Espafia, Sevilla & Cddiz, Gordoba & Mdlaga, Bilbao 4 Por-
tugalele, y linea de Triano, tendriamos una longitud de lineas &
electrilicar de 8.104 kilbmetros con un ingreso de 311.145.000
pesetas y un gasto de explotacion de 159.466.000 pesctas. El
coste de la electrificacion seria de 165 millones para la linea de

" contacto, 18 millones para subestaciones, 49 milloues para linea
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de alimentacién y 140 millones para gustitnir 2.000 locomoto-
ras de vapor {en 1211 tenfan eshas lineas 1.681 locomotoris) por
1.500 tractores eléetricos de 70 toneladas, lo que hace un lotal
de 372 mi‘lones para gastos de clectrificacion, y contemos con
400 millones parvincluir gastos de ammortizacion de instalaciones
de abastecimiento de agua, moditicaciones de material mévil, de-
fensa de teléygrafo, telélono, etc. ) -

Si la economii de la electrificacidn ascendia & un 30 por 100

“de los gastos de explotacién (47,7 millones) ¥ el aumento en los

ingresos & un 10 por 100 (31,1 millones) 4 cansa del mejor apro-
vechamiento del material movil y menor peso muerto, que per-
mite con el mizmo numero de tone]uglns~]<ﬂén10tros servir mayor
trdlico, una vez descontados 4 millones anuales para conser-
vacion y entretceimicnto de la linea afreay 32 millones para
interés y amortizacion del capital de electrificacion,. quedan to-
davia 42,8 millones de pesctas para prgo de energia,

Como ¢l tritico 4 realizar serd de unos 17,100 millones de
toneladas kilometros, el consumo serd de 17.100 X 40 X §0°
kilovatios-hora = 684 millones de ki ovativs-hera, que compra-
dos & § céntimos cuestan 34,2 millones de pesetas, y queda
un excedente de 8,6 millones de pesetas anuales, que ya permiten
no considerar todo ¢l aumento cn los ingresos como pertenccien-
te & la clectrificacién, estimando tan solo en yn 7 por 100 de los
ingresos tolales ¢l aumento debido & la electrificacidn.

’a cslas lincas pueden mirar la clecirificacion como cosa ha-
cedera y problema & cstudiar con mis detenimiento, Y conviene
que al hacerlo no duden gue al unificar el sistema de electrilica-
¢ion conseguirdn una mds ccondmica produccién ¢ instalacién y
un mejor aprovechamiento, porque extendiendo la red electrili-
cada con Centrales mayores (més baratas), menor numero de

subestaciones y mas regularidad en el consumo, puede realizarse
Ia lraceidn ,

En los presupuestos aproximados que hemos hecho, hemos
snpuesto elegida la corriente monoldsicy para la electrificacion
como ristema mds ccondmico y prei’ériblc para las grandes redes.
Unicamente en lneas con dificil 4 no necesario enlace nos parece
aplicable el sistema de corriente continua, y el de corriente trild-
sica st lo serd conveniente en casos especialisimos.

itado actual del problema.—En Espaha, 4 més de aquellas
lincas de tranviss urbanns que ulilizan la traccién eléetrica, que
son casi la lotalidad de las existentes, figuran en. la actualidad
como ferrocarriles en explotacién que utilizan la traceion eléctri-
ca los siguientes: San Sebastiin & Irin, Pamplona 4 Sangiliesy,
Barcelona & Sarrid y Planas y Santa Fe & Gérgal.

Bl ferrocarm] de San Schast dn & Irdn tiene material moévil
pesado y utiliza para la traceién la corricute continua 4 600 vol-
tios en la linea aérea; este sistema, clevando la tension de Lt
linea fuera de la ciwdad, es el utilizado en el ferrocarril de Bar-
celona 4 Sarrid, Valvidricra y Planas, y que sc ha de prolongar
hasta San Cugat, bifurcindose alli para llegar & Tarrasa y Sahi-
dell. La propietaria de la linea y suminisiradora de energia cs la
Sociedad de Riegos y Fuerza del Ebro, y emplea para la traccion
de los trenes de viajeros coches automotores de 13,5 melros de
longitud y de 48 toneladas de peso en plena carga (el equipo
clécirico pesa 11 toneladas), que van provistos de cuatro molo
ves de 125 caballos, que le imprimen una velocidad de 60 kilo-
metros por hora, aun cn rampas de 25 milésimas y curvas de
300 metros. Las locomaotoras para cl arrastre de los trenes de
mercancias, compuestos de tres vagones de 12 toneladas de peso
propio y 20 toneladas de capacidad (96 toneladas en lotal), & Jas
que hay que agregar las 20 toneladas que pueden transportar por
si mismas, tienen caracteristicas que ya se han expuesto en 0tro
lugar de csta Memoria.
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El ferrocarril de Pamplona 4 Sangiiesa, que pretende prolon-
garse hasta Jaca, utiliza energin en forma de corriente monoldsi-

ca & 6.600 voltios y 25 periodos, engendrada por dos grupos de-

turbina y generador de 500 caballos de fuerza instalados en la
Central préxima & Aoiz, propiedad de la misma Empresa explo-
tadora del ferrocarril; uno de los grupos no funciona desde las
cuatro d las seis de la manana, y de nueve & diez de la noche, y
& cada turbina se acopla ademds un generador trifdsico, ordina-
riamente sin carga, pero que puede trabajar en paralelo con otros
instalados en otra Central que produce la energia para luz y fuer-
za motriz en la regidn; la tensidn de la linea eu la ciudad de Pam-
plona es rebijada hasta 600 voltios. El material movil ha sido
proporcionado por Ia A. E. G. y la Induslria Eléctrica, y consis-
te en automotores con dos motores de 60 caballos de potencia ho-
raria.

El trozo de la linea de Linares 4 Almeria, que se ha electrifi
cado, esel de Santa Fe & Gérgal, v solo para el trifico de mer-
cancias; han hecho ensayos para el transporte de viajeros y como
por tratarse de locomotoras trifdsicas un poco antiguas ofrecian
una regulacion de marcha muy defectuosa (tienen motores de dos
velocidades de régimen en marcha y los modernos tienen cuatro)
no ha llegado 4 implantarse el servicio. Ya en el curso de este
trabajo se han dado las principales caracteristicas de este ferro-
carril, y nos parece obvio extendernos en descripciones detalla-
das que pueden encontrarse en cualquiera revista profesional.

Como electrificaciones en curso de ejecucion debemos men-
cionar la del ferrocarril de Vigo & Mondariz, linea en coustruc-
cidn, y 1a Compaiiia del ferrocarril de Huelva & Riotinto que ha
contratado con la Sociedad Brown Boveri la electrilicacién con
corriente trifasica y por tratarse de una linea de fuertes pendien-
tes en la que el trifico de mercancias descendentes es ¢! domi
nante (por extraccién de mineral para el embarque) y la recupe-
racion de energia puede tener una gran importancia, la eleccion
de sistema me parece acertada.

Como parece surgir una era de entusiasmo por la traccién
eléctrica, los proyectos de electrificacion de lneas va construidas
v de construccion de lineas nuevas utilizando la traccion eléetrica
abundan extraordinariamente, y entre ellos podemos citar los fe-
rrocarriles eléctricos proyectados de Medina de Rioseco & Toro (51
Kilometros), Madrid & Mirallores y Fueniria, Madrid & El Esco-
rial, Madrid 4 Pozuelo, Villalegre 4 Castnllén por Avilés, Grana-
da & Nueva Rosario, Metropolitano de Madrid.....; la Compaiifa
del Norte ha rechazado varios proyectos de electrificacion de Pa-
jares por deficiencias de los mismos, pero no desiste de la idea,
la Compaiifa de ferrocarriles de Bilbao 4 Porbugalebc envid recien-
temente & su Director en visita de estudio por el extranjero para
recoger las enseiianzas de instalaciones de electrificacion en ex-
plotacién; la Compaiia del ferrocarril de Bilbao 4 San Sebastidn
estudia también la cuestién, y la del Sur de Espafia parece deci-
dida d electrificar su red, en vista del brillante resultado obteni-
do en el trozo Santa Fe-Gérgal.

De propésito hemos dejado para lo 1iltimo mencionar los pro-
yectos de mds importancia: nos referimos al proyecto de ferroca-
rril eléctrico de Madrid & Valencia (338 kilémetros) y los ejecu-

tados por el Estado, de Ripoll & Puigcerdd (ya en construccion)
Y directo de Madrid 4 la frontera {ra ncesa.

El ferrocarril eléctrico de Madrid 4 Valencia, merced al em-
bleo de rampas mdximas de 30 milésimas acorta muy notahle-
mente el trazado y disminuye los gastos de establecimiento que
ascienden & 150 millones de pesetas; el sistema adoplado para la
traccién es el de corriente monofdsica & 15.000 voltios en la
l1'nea de contacto y de 16 */, periodos de recuencia: ésta se rea-
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liza con locomotoras de 70 toneladas de peso y 1.000 caballos de
ptencia durante dos horas, que puelen remolcar trenes de 100
tonelas (sin incluir la locomotora) & 100 kilémetros por hora en
tramo v cto y horizontal, y trenes de 250 toneladas on rampas
de 30 milésimas & 30 kildmetros por hora: las locomoloras e
trenes de mercancias llevan motores de la misma potencia, pero
distinta relacidén de engranaje vy ntimero de cjes acoplados, para
poder remolcar un tren de 350 toneladas (locomotora inclusive)
ycon 10 locomotoras de cada clase se hard todo ol servicio. La
energia para la traccion serd la ofrecida por la Hidroeléctrica os-
panola, @ se establecerd una Central para quemar carhén y resi-
duos de las minas de Henarejos y cuatro sube-taciones transtor-
madoras en Lineches, La Ventosa, San Martin de Beniches y Li-
ria, de tres grupos cada una (uno de reserva) de 2.200 kilovol-
tamperios. Los trenes rdpidos efectuardn el recorrido de Madrid-
Valencia en cinco horas y veinlicinco minutos.

En el ferrocarril Ripoll-Puigcerds, estudiado por la Divisién
de Ferrocarriles Transpirenaicos, la traccion eléctrica, permi-—
mitiendo rampas de 38 milésimas, ha permitido pasar cl puerto
de Tosas (1 800 metros de altitud), con un tinel de 3.605 me-
tros, 4 la cota mdaxima de {.494 metros, con una Iongitud de tra-
zado de 45 kilémetros entre Ripoll y Caixans, cuya distancia en
linea recta es de 33 kilémetros, pero estdn situadas 4 las cotas
680 y 1.107, respectivamente. La distancia de Ripoll 4 Puigcer-
dd con este ferrocarril es de 50 kilometros y el sistema de trac-
cién adoptado es el monofisico.

Finalmente, por Real orden de 17 de Enero de 1914, se orde-
no el estudio del ferrocarril eléctrico de Madrid & la frontera
francesa. El anteproyecto esti terminado, y la linea tiene 440
kildmetros, cuyo trayecto lo efectiian los trenes dpidos en sicte
horas, poniendo Pamplona (406 kilémetros) y Soria (219 kilome-
tros) i seis y tres horas con veinte minutos, de Madrid, respectiva-
mente. El sistema de traccién adoptado es el monolisico 4 15,000
voltios y 16 */_ periodos, y la estacién de Madrid proyectada,
proxima al Hipédromo, se piensa que pueda ser utilizada por el fe-
rrocarril eléctrico directo de Madrid & Valencia. Las rampas mixi-
mas son de 20 milésimas, y las curvas minimas de 300 metros,
y una locomotora de mercancias de 80 toneladas arrastra un tren
de 500 toneladas de peso total. La velocidad supuesta en los tre-
nes ripidos es la de 100 kildmetros por hora en tramos rec-
tos y horizontales y 40 kilémetros al subir 6 bajar Ia pendiente
médxima, para lo cual las locomotoras, que arrastran un peso de
175 toneladas, llevan un motor de 1.000 caballos horarios; con
55 locomotoras se puede hacer un servicio mdximo de 15 trenes
en cada sentido. La potencin maixima instantinea necesaria en
las subestaciones no llega & 14.000 kilovatios, siendo la po-
tencia media de unos 5.600, 6 sea casi la mitad, y ya hemos
dicho que se han encontrado saltos con encrgia mds que sobrada.
La linea es de doble via, quizd innecesaria con traccidn eléctrica,
y de ancho de via internacional, equivocadamente & nuestro
juicio.

Lo dicho puede servir para dar idea de la fiebre que sc estd
desarrollando en nuestro pais en pro de la traccién eléctrica, y en
las alturas se mira con gran simpatia este movimiento, Y estima-
mos que la ocasién no puede ser mds oportuna para que los Go-
biernos estudien cuidadosamente este problema con mds deteni-
miento y extensién que el que ha podido déirsele en esta Memoria,
hecha en momentos en que las ocupaciones profesiounales dejan
libres, momentos hien escasos para una labor merecedora de tanto
amor y en instantes tristisimos para el autor de estas lineas. Ha
llegado la ocasién, repito, de que nuestro Gobierno, y si él no
quiere 6 no puede, aquellas Empresas ferroviarias que ven sus li-
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neas mal vivir por dificultades en Ja explotacién ¢ apartamiento
del publico 6 abarrotadas por exceso de trafico, superior 4 su ca-
pacidad, estudicn detenidamente el problema de la electrificacion
con un criterio amplio y elevado, porque para estudiar la traccién
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eléct:ica y comprenderla, hay que mirar al porvenir, al porvenir
de algunos ailos, de lustros tal vez en ocasiones, pero indudable-
mente el porvenir le pertenece, y que linea que no pueda sofiar
con la electrificacion, mis le valiera no haber sido construida.

REVISTA EXTRANJERA

Derrumbamiento ded canal de Sodertilge y obras
para reconstrairio. '

Tl Gobierno sneco decidi6, en 1910, 4 propuesta de la Direc-
cién de Ferrocarriles, la construceion de una via férrea de
Ronninge & Jirna, por Glasberg (linea de Glasberg). En 1911
M. Lundin presentd al Riksdag nna proposicion, apoyada en
consideraciones téenicas, pidiendo el estudio de un trazado de
[gelsta & Strom, por Nasel (linea de Strom), nomhbrandose una
Comision el 16 de Juniu del mismo atno.

Su resultado fué la constitucion de tres trazados: el de Glads-
barg cuya evaluacion subia & 6.330.000 coronas (la corona sueca
equivale & 1,33 francos), el de Virdsholm (comprendiendo nna
insignificante modificacién de Ja linea actual), 4.265.000 coro-
nas y la linea actualmente en construccion de Strom, 5.420.000
coronis.

Los cruces con el canal de Sodertiilge se hacian sin puentes
moviles & alturas de 25, 20 y 26 metros respectivamente. Com-
parado con el trazado Strom, el trazado Giasberg era 910.000
soronss mas caro y tenia 2,534 metros mas de longitud; el tra-
zado Viardsholm cra de 1.158.000 coronas més barato y 511 me-
tros mas largo. Este ltimo tenia en sn contra el paso por la
menor altitud (20 metros) ¢ el suplemento de gastos para levan-
tarla 25 6 26 metros. No resulta de las operaciones que se habian
previsto para el trazado Strdm que tuviera que profundizarse el
canal Sodertillge, pero era de esperar si lu eleccion recala en el
trazado Strom como asi ha sucedido. Como se construia simul-

La figura 1.* da el perfi} en el emplazamiento del viaducto &
través de la parte arcillosa que se derrumbé el 30 de Junio de
1915 y muestra que el nuevo canal estaba dispuesto al Norte
del antiguo, estando el talud wmeridional inclinado en la rela-
cién 1: 1,5. Ademas se ve que segun las hipdtesis formuladas
por el Dr. Svenonius la capa peligrosa de arcilla debia escom-
brarse en gran parte en galeria y quitada en totalidad (he agui
porqué el asiento del nuevo canal estd colocado 8 metros al Sur
del antiguo). lis de notar que el Dr. Svenonius consi~uid en muy
poco tiempo realizar un reconocimiento tan correcto de todas
las variantes estudiadas que el accidente sobrevenido se hubie-
ra podido evitar si la Administracién hubiera atendido su in-
forme.

Bs claro, por el contrario, que en este caso el trazado de
Strom no se hubiera realizado nunca y que se hubiera preferido
el trazado de Witrdsholm ¢ la solucién propuesta para la linea
de Glasberg. Bl alargamiento del viaducto ¢ el aumento de la
altura de los estribos, el aminento del movimiento de tierras pro-
ducido por la menor inclinacidén del talnd meridional reducirian
notablemente Ja cconomia descontada de 910.000 coronas. Ade-
mas, el Dr. Svenonius indicaba particularmente que no se po-
dia contar con la exactitud rigurosa de los hechos que se habian
hecho constar.

El tiempo no falté para enterarse, porque el Dr. Svenonius
remitié su informe el 16 de Noviembre de 1911 y el contrato
para su construceion fué firmado el 12 de Octubre de 1912. No
fué hasta Noviembre de 1914 cuando se practicaron calas en los
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Fig. 1.°

1, areilla i lo largo del viadueto, lado occidental; 2, deslizamionto de arcilla lateral; 3, arcilla; </, arena de grano fino bajo la arcilla.

taneamente la linea de Hammar, Mitlar obtiene dos vias de sa-
lidas profundas hacia Siiltsjin, costando cada una, proxima-
mente, 10 millones de coronas. Al mismo tiempo el trazado
Strom conducia & prolongar el trafico de-la linea Stdertiilge-
Niset.

La economia nominal, renunciando 4 la linea de Glasberg,
era de 910 000 coronas. De las observacicnes formutadas por el
gedlogo F. Svenonius sobre las partes derrumbadas encontradas
en los taludes meridionales puestos en movimiento, resuita cla
ramente que su opinién sobre cl emplazamiento de la travesfa
en viaduecto estaba dada en la hip6tesis:

1.° De que el nuevo canal estaba dispuesto al Sur con rela-
cion al antiguo,

2.° Que los taludes meridionales de los bordes de la obra
estaban ejecutados con la inclinacién de 1 : 2. :

talndes meridionales. El perfil de la figura 1." muestra qune en
la orilla meridional el talud en su parte superior era de buena
calidad, constituido por arena fina, pero en seguida una parte
estaba reemplazada por una capa de arcilla cuya inclinacion
descendia hasta 1 : 2. Ciertos bordes de la capa de arena fing,
que tal vez penetra bajo la orilla alta del Norte, preocupaban
extraordinariamente para el emplazamiento del viaducto. Pare-
ce que los sondeos de 1914 sélo se habian realizado en el talud
meridional. Respecto & este punto, el Jefe de Servicio de la Co-
misién de Construceion, Capitan H. Nilson, dijo en su informe
4 la Comisidn de 15 de Julio de 1916 (después del accidente):
«Las calas de Noviembre de 1914 partieron del terreno natural.
Se encontré la arcilla en las pendientes de delante y mas aca de
las pilas pero parece resultar que esta arcilla debia aparecer en
las primeras excavaciones. Bajo el s¢lido no pudo encontrars:




