REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

parte central que estaba construida por un relleno de hormigén.
La cimentacién del muro era irregular, habiendo descendido la
hilada inferior & niveles diferentes, & través de una capa dear-
cilla, sobre un terreno que no era perfectamente impermeable.
El fondo del depdsito estd constituido por la misma roca. La
anchura del muro variaba de 7 metros en la base, & 2,40 metros
en el vértice. :

Después de la conclusion del depdsito, en 1889, se hicieron
constar fugas importantes, que se repararon tapando las jun-
tas defectuosas, que hicieron al depdsito casi impermeable. Sin
embargo, desde esta época se produjeron numercsas grietas
en la mamposterfa. Algunos dias antes del accidente una de
estas grietas se ensanchdy dejd pasar nna corriente de agna de
bastante importancia; pero como el hecho se habia ya produ-
cido, no se tomé ninguna medida de seguridad.
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Localizdse la rotura en una longitud de 45 metros, préxima-
mente. Tres bloques del muro .1, B, C, se separaron del resto
de la obra, pero & poca distancia (fig. 1."). Las brechas que asi
se produjeron en el depésito dieron origen @ tres torrentes prin-
cipales, que arrastraron piedras, troncos de drboles y terraple-
nes diversos y vinieron 4 demoler 6 quebrantar varias casas,
transportando algunas de ellas & una distancia de cerca de 100
metros. Afortunadamente no hubo desgracias personales.

La rotura se debid, probublemente, al mal estado de los ci-
mientes, que no eran suficientemente impermeables

La grieta, que fué origen del accidente, destruyé la conti-
nuidad del muro, y bajo la presién del agua, las partes destaca-
das del muro se deslizaron, permaneciendo derechas las dos ma-
yores, sin sufrir mas que un pequefio movimiento lateral,

Como el muro transversal que dividia el depésito en dos par-
tes no cedid, pudo hacerse el abastecimiento de agua de la ciu-
dad, sin interrupeidu, por la segunda mitad del depdsito.

Extractamos en esta nota la que publica Le Génie Civil sobre
este asunto.

Los ferrvocarriles suecos.

M. Kuntzemuller publica en la Zeit. des Ver. deulsch Fisei-
haknverw un estudio acerca de los ferrocarriles de Suecia, cons-
titnido en su mayor parte por notas de viaje.

Suecia posee, entre todos los paises de Europa, el mayor

desarrollo kilométrico de lineas con relacién & su poblacién. En
1910 se contaban 25,6 kilémetros por 10.000 habitantes. Esta par-
ticularidad es debida, no solamente 4 la pequena densidad de la
poblacién, sino también & que las dos grandes arterias que atra-
viesan el Norrland y la Laponia, esta tltima de 1.542 kildmetros
de longitud entre Stokolmo y la frontera noruega, se han cons-
truido con el unico fin de explotar las riquezas forestales y mi-
nerales del Norte de Suecia. Gracias & esta parte del trafico y al
desarrollo industrial del pais la explotacién de los ferrocarriles
suecos ha venido & ser remuneradora- y el coeficiente de explo-
tacidn ha podido descender & 77,96 en 1910. Una prueba de la
preponderancia del trafico de mercancias es que la estacidén mas
importante, desde este punto de vista, es Kiruna, que ocupa,
desde el punto de vista del trafico de viajeros, el lugar 243. La
estacién de Stokelmo, que esla més importante respecto al ser-
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vicio de viajeros, ocupa el lugar 158, como estacidn de mer-
cancias. )

La construccién de las lineas se caracteriza por la gran can-
tidad de puentes y ln ansencia casi total de tiineles. Toda la parte
septentrionul de Suecia presenta, en efecto, una serie de colinas
poco elevadas, pero separadas por valles de laderas escarpadas,
cuya direccion es invariablemente la NO.-SE. Las lineas de do-
ble via no representan, en lo que se refiere 4 los ferrocarriles del
Estado, mas que un 3,97 por 100 del desarrollo total, que es de
4.418 kildmetros.

Esto explica en parte la poca importancia del capital de esta-
blecimiento que se elevaba en 1910 4 166.000 francos por kilo-
metro, contra 384.000 en Alemania y $77.000 en lu Gran Breta-
fia; otras cansas pueden anadirse & ésta, como son: el alejamien-
to relativo de las estaciones y el bajo precio de los terrenos. 1l
perfil transversal del material movil se resiente de esta 1iltima
condici6n, que ha permitido adoptar un galibo muy ancho.

El efectivo de las locomotoras de los ferrocarriles del Rstado
era, a fines de 1910, de 879, de las que s6lo 114 procedian del ex-
tranjero.

Los carruajes son tolos de circulacién interior y su alum-
brado se hace con aceite mineral.

En el material de mercancius, la proporcion e vagones ce-
rrados es notable. Los ferrocarriles del Estado poseian, 4 fines
de 1910, 6.360 vagones cerrados y 14.700 abiertos, compren-
diéndose entre éstos uu gran ndmero de vagones-tolvas para ¢l
minerak,

Los servicios comunes con Alemania, tanto para los viaje-

ros como para las mercancias, se han desarrollado considerable-
mente desde la creacidn, en 1909, de los transportes e trenes
en balsas entre Sassnitz (isla de Riigen) y Tritlleborg, en la cos-
ta sueca.

Otros servicios anfilogos existian ya en esta fecha entre Rl-
seneur (Dinamarca) y Hilsingborg y entre Copenhagne Y
Malmd.

Cambio de velocidad por tornillos sin fin de va-
rios pases para automaoviles.

La figura representa, segiin Omnia, el cambio de velocidad
ideado por un Ingeniero americano, M. W. Irwing Twombley,
que resuelve el problema con la mayor sencillez, admitiendo,
sin embargo, que se pueda establecer un pifion A susceptible de
engranar, zin deterioro demasiado rapido y sin pérdida excesiva
de rendimiento, con tornillos sin fin de pasos diversos.

L,

El tornillo susceptible de moverse 4 lo largo del 4rbol cua-
drado B, por medio de la corredera @, lleva los filetes C (gran
velocidad), D (velocidad media), Z (pequeiia velocidad) y 7
(marcha hacia atras); basta, pues, hacerlos engranar sucesiva-
mente para llegar & la velocidad que se desea.

La estacion hidrocléctrica de 216.000 eaballos.
de Nore (Noruega).

Se construye actualmente en Noruega, cerca de Nore, una
fabrica hidroeléctrica que sera la mas potente de Europa. Utili-
zaté un salto, el Norefall, que el Gobierno noruego ha comprado
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