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El ferrocarril Bengala Dooars se prineipio en 1891 quedando terminado en 1903,
Desde el empalme en Lalmanir Hat con el ferrocariil del Estado de Bengala, el trazado
sigue la orilla izquierda del rio Tista hasta Mal Bazar, casi 92 millas al norte del em-
palme. En Mal se bifurca, teniendo el ramal del oeste 11 millas de largo i el del este
44 millag; ademas hai otro pequeno ramal que empalma 10 millas al sur de Mal, que
conduce a Ramsai Hat. Los dos primeros ramales mencionados sirven la rejion
laumada Bengala Dooars, de la cual el ferrocarril ha tomado el nombre; es notable
por Ja cantidad i calidad del té que produce por acre, habiéndose construido el ferro-
cartil para servir los intereses de esta industria. Los rumales que parten desde Mal
reunen varias particularidades de gran interes como trabajos de injenieria, aunque la
lonjitud total de dambos no pasa de 60 millas. Las particularidades resultan de la ubi-
cacion del trazudo a lo largo del glacis del Himalaya Blhiatan, entre el nivel de la
Hanura formada por los aluviones i los cerros empinados, a una distancia de éstos
variable entre una i diez millas; lus ramales cruzan varios grandes rios, que recojen
las aguas de serranias cuya altura llega hasta 15 000 pies, no pasando la altura de la
linea misma mas arriba de 700 pies.

La proximidad del ferrocarril a Jos puntos donde Tos rios desembocan de la cor
dillera es causa del liecho curioso que log rios 1 puentes mas grandes de la linea se
encuentiren en la euspide de las gradientes mas [uertes 1 mas largas. La esplicacion
de esta paradoja es la siguiente: estos rios han arrastrado una enorme cantidad de
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materiales, que consisten en arcilla, arena, cascajo i rodados, los que se han esparcido
en forma de cono de deyeccion sobre la llanura, quedando el vértice del cono en el
punto donde las aguas desembocan de la cordillera. Los rios ocupan jeneralmente una
pequefia depresion en la parte superior del cono i recojen las aguas de los valles del
Himalaya, miéntras que otras corrientes de menor importancia recojen las aguas
lluvias locales de los valles que separan los conos. El ferrocarril, cuyo rumbo es para-
lelo a la cordillera, tiene que subir cada uno de los montones de materiales acarreados.

Se percibe que hai que hacer dos estudios prévios, que son: uno para conccer la
lluvia local, que se junta en los pequerios rios que ocupan los valles entre los conos
de deyeccion, i otro para conocer las lluvias de la cordillera, que se juntan en los rios
que ocupan las crestas de los conos de deyeccion. La lluvia local en los alrededores
de la linea, puede estimarse, 2omo méximo, en 210 pulgadas por afio, cifra que srro-
jan los pluviémetros de muchas plantaciones de té a lo largo de la rejion. De las
Huvias de la cordillera no se tienen observaciones, por lo cual se da la siguiente esti-
macion con desconfianza, calculindola por la semejanza de condiciones con el distrito
de Sylhet. Sylhet queda a 150 millas al este, i tiene, del mismo modo que Dooars,
una hilera de montaias hécia el norte. Ahi el terreno, aunque no en escala tan grande,
como en Dooars, se le asemeja, habiéndose hecho observaciones meteoroldjicas
durante muchos afios. En dmbos casos el distrito yace bajo una hilera de montagas, a
un nivel de pocos cientos de pies sobre el mar, i en dmbos el monson del suroeste
sopla contra los cerros con fuerza. Ia tnica diferencia consiste en la magnitud de las
setranias, teniendo los cerros de Khasi, situados detras de Sylhet, sélo 4 000 pies de
de altura con una cordillera mas atrds, que en ninguna parte alcanza a 6 000 pies,
miéutras que cerca del ferrocarril de Dooars los cerros tienen una altura de 6 000
pies, espaldeados por una cordillera que sube hasta 29 000 pies.

La lluvia méxima anotada en Sylhet, durante los ultimos diez afios, fué de 183
pulgadas; en Cherra Punji, inmedjatamente al norte, fué de 642 pulgadas durante el
mismo periodo, o sea, cerca de tres i media veces mas. La lluvia mdxima anual ano-
tada en Dooars fué de 210 pulgadas jno se podria deducir que la lluvia mixima en
los cerros al norte es de 735 pulgadas por afio?

Ademas de la lluvia, la otra circunstancia anormal del ferroecarril consiste en la
fuerte gradiente de las vaguadas de los rios. En alguncs casos liega hasta 50 pies por
milla, aun cerca de la linea; el gran volimen de materiales arrastrados por las
corrientes se debe: a las lluvias torrenciales, a lo empinado de las vaguadas, ia la blan-
dura del terreno del Himalaya. La cantidad de sedimentos es tan considerable que
en un solo dia puede desviar de su lecho un gran rio, habiendo tenido lugar dos des-
viaciones de esta especie en los tiltimos tres afos. Esto se debe talvez a la gran can-
tidad de materiales que arrastran las avenidas de mucha velocidad; cuando la lluvia
se modera, la avenida tambien disminuye en volimen i velocidad, dejando en depé-
sitos una cantidad de materiales solidos, tras de los cuales el agua se represa dando
tiempo para que se ensanche una brecha ya comenzada durante la fuerza de la riada,
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en las marjenes poco acentuadas. A traves de tal brecha el rio puede seguir su curso
los afios siguientes hasta que una acumulacion suficiente de sedimentos provoca un
nuevo cambio de cauce. El arrastre de materiales por los rios ocasiona en la actuali-
dad la prineipal dificultad para mantener esa parte del ferrocarril.

T.os nombres de los principales rios que atraviesan los dos ramales, enumerados
de poniente al oriente, son: Ghish, Chel, Neora, Jaldhaca, Daina i Reliti. Ademas lai
otros dos grandes rios, el Lish 1 el Torsha, cuyas marjenes izquierda i derecha, son
respectivamente los puntos términos del ramal occidental i del oriental del ferrocarril,

Cuando se construyo el ferrocarril, parece que se supuso que la cantidad de
Huvias en las moutanas era la misia que en la rejion inferior. Como esta suposicion
no es exacta, ha sido necesario alargar algnnos puentes, de tiempo en tiempo. Asi el
puente del Neora, que consiste en cinco tramos de 60 pies, se construy6 con cuatro
tramos. El Juldhaca, que contaba primitivamente con tres tramos de 150 pies, ha
sido alargado con tres tramos de 150 pies i dos de 80 pics. Pero estas precauciones
se Juzgaron insuficientes, poc lo cual todos los puentes, eon escepcion del Jaldhaca,
han recibide un zampeado, i absolutamente todos tienen sus accesos protejidos por
espigones en los estribos 1 otras defensas subsidiarias.

Ordinariamente, la defensa de los estribos de un puente consiste en un tervaplen,
cubierto por enrocados, que parte del estribo i termina amonte en la barranca del
cauce. Isa clase de espigones no resistivia el choque de los ries del Dooars durante
una sola temporada lluviosa, por lo cual se recurridé al empleo de bolones encerrados
en mallas de alambres, procedimiento que se usé por primera vez en los forrocarciles
de Harnai i de Assam-Bengala.

Counsiste el procedimiento, en hacer un enrejado de alambre de 50 por 16 pies, co-
locandolo en la posicion necesaria, con la curva que el caso requiers; entdénces se
juntan i amarran los bordes largos, se colocan dentro los bolones i finalimente se
cierran los estremos. La forma ¢ue resulta se asemeja a un salenichon, eon cuyo
nombre se conocen. Los envejados se tejen del modo siguiente: se afivman en el te-
rreno dos rieles colocados paralelamente a la distancia de 75 pies, para tomar en
euenta lo que se affoja al amarrar los estremos; se tienden de riel a riel alambres gal-
vanizados de acero, N.o 6 B, W, (i, cada 6 pulgadas, poniendo hebra doble cada seis
alambres. Se entrelazan los alambres en cruz a las miusmas distancias, con hebras
dobles en 1dénticos intervalos, 1 en cada interseccion log alambres se amarran con
alambre N.o 10 B. W, (i ;; las amarras tienen cerca de 6 pulgadas de largo i se envo-
Han tres vueltas en las intersecciones, no sicudo necesario hacer nudos, pues basta el
frotamiento pura impedir que se corran las hebras del enrejado.

Despues que el terreno se ha preparato de modo que adapte In forma del salehi-
chon, las orillas se reunen i amarran, quedando constituida una faula de 0 pies de
largo por B pies de didmetro. Il rellenc consiste en bolones pequenios, con tal de que
no pasen por entre las mallas, pues los pequerios bolones llenan mejor la jaula i son
nas ficiles de manejar. Las piedras se pasan por las puntas de la jaula a los hom-
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bres que estin dentro, amarrdndoselos estremos del enrejado cuando queda lleno el
salchichon.
El costo de cada salchichon se detalla asf:

Alambre de acero galvanizado, N.2 6, 6 cwt i1 cwt del N2 10 a 13s 3d

POT B s R ST A D s S A it e s s s 93s
Carga, descargn 1 CONAMECTON . vvs s svrvvsimsvismssimminsves it seisia i s 1
Hechura del enrejado..... «ooceiiiiiiineiieiiiiimiieans e en e e ven e s seesvnannens 13
Mane de obra para el relleno (1 000 pies cibicos, a 4s 8d por 100 pies
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Luego, por la pequefia suma de £ 8, se tiene una masa de enrocados de 50 pies
de largo por 5 pies de diametro. Esa masa toma todas las desigualdades del terreno
sin inconvenientes, i aun si es socavada i se hunde no pierde su integridad, pudiendo
asegurarse el efecto deseado por medio de otro salchichon superpuesto. Kl autor,
segun la esperiencia adquirida en el ferrocarril de Harnai, cree que uno de esos sal-
chichones resiste 15 afios si no es atacado por esfuerzos anormales de una avenida,
es decir, que la oxidacion de los alambres no ocasionard su destruccion dntes de ese
plazo. En el ferrocarril de Dooars, aunque muchos han sido destruidos por la furia
de las corrientes, ninguno ha desaparecido por la accion del tiempo, pero aqui su
empleo data de solo 6 afios Los salchichones se han usado con varios fines, a veces
para guiar la corriente a una linea normal a la seccion lonjitudinal del puente, otras
para la construccion de tajamares destinados a resistir el choque de las correntadas,
pudiendo emplearse tambien como murallas protectoras. Cuando se usan con el ulti-
mo objeto, se les sitda a lo largo del talud del terraplen, superponiéndolos unos sobre
oftos hasta la altura necesaria (fig. 1-a). Cnando se emplean como tajamares, se les
coloca en forma de prizma, en grupns de tres, de seis o ann mas (fy, 1-b)

En algunos casos se ha colocado un salchichon adicional a una distaucia de 156
pies, de la hilada del fondo, rellenando el espacio que resulta, con bolones cubiertos
por un enrejado de alambres, (fig. I-c).

Queda por describir <l uso que se ha hecho de estas construcciones de enrejado
para dominar las corrientes que el ferrocarril atraviesa. Antes de detallar un caso
especial, es conveniente dar a conocer algunas caracteristicas de los lechos de los rios
mayores. Se ha dicho ya que los rios, despues de reunir las aguas de los valles de
cordillera, desembocan en el vértice de un cono de deyeccion, i se escurren por cana-
les mal definidos, a lo largo de la parte superior hasta llegar a la gran llanura del
Ganges. Pero el punto de desembocadura es a menudo el lugar de reunion de «dos o
tres valles, i las aguas de cada uno se mantienen separadas durante varias millas, a
causa del ancho excesivo de las corrientes que es a veces de una milla en aguas bajas,
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Durante una riada las corrientes de los diversos valles mezclan sus cursos mui arri-
ba, pudiendo asi verse a menudo cimo las aguas que bajan de tres valles diferentes,
con sus tres diversos tintes, claro, blanquizeo 1 rosado, se mezclan un poco amonte
del puente de Ghish. El puente del Daina del mismo mode, da paso a dos grandes
corrientes, ¢l Daina i el Rangafi. En casi todos los casos, esas corrientes tienen una
orilla mui mal definida, miéntras la otra es formada por una barranca baja que no es
mas que el borde de un espolon prolongado de la mountana; pero, en algunos casos,
ambas orillas son mal definidas. Esta separacion de dos corrientes en un mismo
lecho, tiene bastante importancia en la cuestion del encavzamiento de los riog, Ya se
ha dicho que las corrientes tienen a veces una milla de ancho i mas. El lecho se
compone de arena, easeajo i rodados, estando ademas ocupado en gran parte por ve-
jetacion, que consiste en yerbas altas i drboles hasta de 60 pies de altura. Con un
canal tun ancho, las aguas tienen amplio espacio donde discurriv, siendo las islas su-
merjidas solo en las grandes riadas.

Como ejemplo de uno de estos rios cuyas corrientes han sido mas o ménos do-
minadas por los medios ya descritos, ninguno se presta mejor que el Daina. Este rio,
figs. 2 a b, se compone en realidad e dos corrientes: el Daina propiamente tal i el
Rangati; 1 amibos, despues de reunir las aguas de muchos valles del Himmalaya Bhutan,
desembocan por una garganta sobre su comun cono de deyveccion.  Las serranias en-
tre las cuales yacen dichos valles, son altas, legando algunas hasta 12 000 pies. Fi
fervocarril, a traves de este rio, se construyd en 1901-1902, siendo el ancho total del
lecho de mas o meénos 75 cadenas (5 000 pies). Ll nivel de lu rasante es de 677 pies
en el puente. La hoys hidrogrifica tiens una superticie de 97,6 millas cuadradas, ila
gradiente de la vaguada amonte del puente, es de 50 pies por milla, la que aumenta
rapidamente a medida que el rio se aproxima a los cerros, que distan cerca de siete
millas.

El caudal del rio, aceptando una altura de aguas lluvias de 210 pulgadas (altura
de las aguas Huvias a lo largo del ferrocarril), es de 69000 pies cubicos por segun-
do (1), Esta cifra debe estar mui por debajo de la realidad. Con ese caudal, ¢l drea
de la seccion mojada en el puente, da una velocidad de 10,1 pies por segundo, que
serd proporcionalniente mayor para el caudal mas probable.

Se creyo que 10 tramos de 60 pies bustarian para cruzar este rio. El puente se
situd en el punto mas bujo de la seceion del lecho, cerrdndose el resto con un terra-
pleu de tierra. Los detalles de este puente se dan en el Apéndice 1,

(1) Esta cilra se ha obtenido aplicando la conocida [formula del coronel Dickens:
D=« M}

en la cual D significa ol candal maxino de la rinda en pies cubicos por segundo,

M » la superticie drenada, en millas cuadradas,

© » una constante == 525 para una altura de luavia comprendida entre 30 i 40
pulgadas.
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Durante la primera temporada Huviosa, la de 1903, el terraplen que cerraba el
lecho fué roto a intervalos, de punta a punta, siendo las brechas mas importantes las
de los estribos i las que se formaron en la parte del lecho correspondiente a los cana-
les del Rangati (fig. 2).

El nivel mas alto de la linea (691 pies) estd en la estacion de Chengmari, media
milla al oeste del rio Daina, siendo 677 pies sobre el mar el nivel de la rasante en el
puente. Cuando se construyo la linea en 1903, este nivel se prolongé 600 pies hdcia
el este, desde donde bajaba 6 pies en 4 500 pies, dando un movimiento minimo de
tierras en el lecho del rio. Para remediar a la debilidad probada por las estensas
brechas en la linea al eruzar el cauce, se decidid levantar la rasante por parejo hasta
el nivel del puente, i reforzar el terraplen con obras de proteccion formadas por en-
rejados de alambre. Esto se ejecuto del modo siguiente (fig. 3). Entre la orilla po-
niente del rio i el estremo occidental del puente se coloed un espigon de salchichones
de cerca de 200 pies de largo, i al oeste del estribo se puso un espigon especialmente
ancho de 250 pies de largo; estos espigones tienen cabezas semi-circulares, hechas
con salchichones i rellenados con piedras. En el estribo del este se construyd una
amplia proteccion de salehichone en forma de trapecio, cuyo lado largo lo forma el
terraplen de la linea, en una lonjitud de 600 pies. Entre el trapecio i la orilla orien-
tal se ubicaron cuatro espigones de salchichones, provisto cada uno con una cabeza
en forma de T; tambien se hicieron tentativas para ponerle un zampeado 4l puente.
Estas reparaciones se hicieron durante la temporada de 1903-1904.

Las lluvias de 1904 fueron relativamente moderadas; sin embargo, el Rangati
consignié romper otra vez el aceeso oriental en dos partes, una de 210 pies i la otra
de 330 pies de largo. Otro defecto se debié a la isla que estaba inmediatamente amonte
del puente. Esta isla era de antigua data, puesto que los drboles que habia en ella
tenian mas de B0 pies de alto; su efecto, con los canales del Rangati cerrados por el
terraplen del ferrocavril, consistié en desviar las aguas de ese rio de modo que llegaban
oblicuamente al puente, aumentando los esfuerzos que éste tenia que resistir. En la
temporada de 1904-1905 se resolvid, en consecuencia, remover la isla e inducir a la
corriente a seguir una linea precisamente normal al puente. Esto se consiguié afia-
diendo al trapecio ya aludido, una porcion triangular, de modo que el conjunto se
asemeja en plano, a la letra A, lijeramente deformada e inelinada hdcia la izquierda.
La distancia desde el vértice de la defensa al ferrocarril era de 630 pies mas o ménos.
Esta defensa se Lia sefialado con las lineas cortadas en la fig. 4. Al mismo tiempo, el
espigon del estribo occidental se prolongé en 109 pies, recibiendo el puente un zam-
peado jeneral de 3 pies de espesor por 50 pies de ancho, ademas de un plano incli-
nado delantero del mismo espesor por 30 pies de ancho en toda la lonjitud del zam-
peado. Los espigones del acceso occidental tambien se prolongaron. El lado amonte
del terraplen se tendid hasta 3 por 1 de inclinacion, recibiendo una eapa de bolones
desde la cresta hasta el pie, que fué protejido con salchichones sencillos colocados a
lo largo,
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La temporada lluviosa de 1905 no paso sin avenidas. En cierta ocasion cayeron
11 pulgadas eh 24 horas, pero aunque hicieron algunos perjuicios en el zampeado,
llevindose el de dos o tres tramos, el resto de las obras de proteccion resistié admira-
blemente. La isla amonte del puente fué llevada, segun se habia previsto, por la
corriente desviada por la prolongacion del trapecio, de modo que lag aguas no llega-
han oblicuamente al puente. Los terraplenes de acceso tampoco sufrieron; pero ocu-
rrid una circunstancia a la cual no se le prestd enténces la atencion que merecia: nos
referimos al embanque tan considerable del lado amonte del terraplen, que los espi-
gones casi quedaron cegados. El terraplen, que dntes tenia una altura de 15 pies
libres, paso a tener sdlo 8 pies. En aquella fecha, esta particularidad se estimé favo-
rable, pues la vejetacion cundié ripidamente en los nuevos depdsitos, pareciendo que
el conjunto aseguraba la estabilidad del terraplen.

En Agosto de 1906 la estruciura total tuvo que resistir a una ruda prueba, de la
cual resulté no sin perjuicios, pero aun con buen crédito. Il mes de Julio habia sido
mui lluvioso; 45 pulgadas de agua, mas o ménos, cayveron durante dicho mes, 30 pul-
gadas en los primeros tres dias de Agosto, i entre las 10 A. M. del dia 4 i la misma
hora del 5 se anotd una lluvia de 18 pulgadas. Estas observaciones se han tomado de
los pluviometros instalados en las plantaciones de té proximas a Ja linea. No se sabe
cuinto llovié mas cerca de la base de los cerros por cuanto todos los pluviometros se
llenaron i desbordaron; tampoco se puede saber cudnto llovié en los cerros. Una liuvia
de 26 pulgadas en las 24 horas se habia observado en Cherra Punji, pudiendo haber
Hovido otro tanto, o talvez mas, ese dia o noche en Ias montafias de Bhutan. El efecto
de esta lluvia prodijiosa en los dos ramales del ferrocarril del Dooars, fué mui fatal,
quedando la linea cortada en numerosos puntos con grandes brechas en los terra-
plenes, una de las cuales media 800 pies de largo. En cuanto a los puentes, algunos
de los cuales habian resistido lss avenidas durante 15 afios, fueron demolidos.

En el Daina el efecto del choque de este enorme voliimen de agua fué mui inte-
resante; el puente sobrevivid, pero las obras de proteccion con enrejados sufrieron
perjuicios, como se ve en la fig. 4: el estremo del espolon del estribo poniente fué
destruido, como tambien la porcion superior de la defensa en forma de A del estribo
oriental. La cabeza en forma de T del espolon mas oriental de todos, tambien fué
arrastrada 1 mnas alld de ese punto, el rio despues de romper la orilla del este hizo
una brecha de cerca de 600 pies de ancho. El autor visit6 el terreno el 3 de Agosto,
es decir; en la tarde que antecedié a la noche en que ocurrié la lluvia maxima.
Amonte del ferrocarril, e! rio que tenia de ancho una milla, corria con una gran velo-
cidad i arrastraba drboles grandes i otros materiales, escurriéndose todo bajo las vigas
i a traves de la brecha. Avalle del puente se veian 4 o 5 olas inmoviles a lo ménos
tan altas como el nivel de los rieles. Segun se ha dicho, el terraplen, ademas de estar
protejido .con espigones, estaba cubierto por bolones, habiéndose prolongado este
enrocado a lo ménos ¢ milla al oriente de la brecha. Entre el puente i la brecha, pero
especialmente cerca de esta ultima, el lastre habia sido barrido debajo de los dur-
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mientes i el talud de avalle del terraplen queddé lleno de zanjas, en tanto que el de
amonte, protejido por los salchichones i el enrocado, quedd intacto. Es claro que el
agua se elev mas arriba que la cresta del terraplen i despues de remover el lastre
acanalé el talud de avalle hasta que un gran volimen de la corriente pasé a traves
de la brecha que habia formado. El paso del agua sobre la cresta del terraplen se
debid evidentemente al embanque del costado de amonte. Si no hubiera habido alli
sedimentos depositados, el agua habria sido desviada hacia el puente segun una linea
mas 0 ménos paralela al terraplen; pero tal como estaba, el agua impelida por su
enorme velocidad e incapaz de romper a traves del enrocado, saltd por sobre la cresta,
removiendo el lastre 1 barriendo el chaflan de avalle. En vista de que cayeron 18
pulgadas de llavia en 24 horas, despues que esa brecha tan grande estaba abierta, es
dudoso que el puente hubiese resistido sin esa valvula para aliviarlo de la presion
gjercida en él. Por lo demas, los salchichones protectores cumplieron bien con su
naision, defendiendo efectivamente el terraplen del ferrocarril. Tia brecha abierta por
lariada quedaba al oriente de esta proteccion i resultd del ataque i arrastre de la ribera
del rio. El puente mismo no esperimentdé ningun dafio, pero el zampeado de tres
tramos [ué socavado, lo que se notd solo despues que pasaron las lluvias. .

Para remediar log perjuicios 1 para proveer contra futuras continjencias, se em-
prendieron i completaron las siguientes obras durante la femporada de trabajo que
se signid. Kl zampeado del puente se renovd, elevandose & pies el terraplen oriental
de acceso, que se cubrié con enrocados. Asi [a linea se eleva ahora a partir del puente
hasta la cumbre del terraplen, Los espigones fueron reparados i en parte levantados,
prolongdndose el espigon de mas al este en direccion noreste hasta apoyarlo en la ba-
rranca del rio (Fig. 5). Estos remedios parecieron eficaces durante las lluvias de 1907,
pero la prueba no es suficiente por cuanto las luvias de ese afio no fueron continuadas
i fuertes.

De los otros rins atravesados por el ferrocarril, que estin protejidos o contenidos
con enrejados de alambres, el Ghish i el Chel deben mencionarse. Fin ambos casos la
proteccion fué tan eficaz que, aunque esperimentaron perjuicios, los terraplenes no
fueron cortados enteraumente, a pesar de que el agua socavd i removié los chaflanes
de amonte. Durante la gran avenida de 1906, los espolones sufrieron sdlo pequefias
averias (ue se repararon durante la temporada de trabajo siguiente.

El Jaldhaea queda comprendido en una categoria dilerente, i es una prueba de
los perjuicios ocasionados por la falta de una proteccion suficiente. La razon por qué
no se habian hecho defensas consiste en que la corriente tiene dmplias luces en los
puentes por dende pasar, por lo cual no se creyeron necesarias, Il Jaldhaca es un to-
rrente de montafia, mui grande, con una hoya hidrografica de de 263 millas cuadra-
das, que comprende elevadas montafias, dos de las cuales aleanzan 15 000 pies. Se
diferencia de los otros rios en que tiene barrancas bien detinidas. La ribera oriental
consiste en escarpes de talves 200 pies de elevacion, que terminan justamente al
norte del ferrocarril, que se scpara de ellos jirando rapidamente al sur, despues de
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cruzar el puente. La barranca del poniente dista cerca de 2 500 pies de la oriental, i
aunque no es tan marcada como la orilla del naciente, es tambien mui acentuada. El
rio Jaldhaca faldea los escarpes de mui cerca i pasa bajo el ferrocarril por un puente
de tres tramos de 150 pies, con dos tramos de acceso de 80 pies.

A 1500 pies al poniente hai otro puente sobre el Hathinulla, que consta tambien
de tres tramos de 150 pies, pero sin tramos de acceso. El tltimo rio no es mas que
un brazo del Jaldhaca que se separa de éste cerca de una milla amonte de los puen-
tes, para juntarse otra vez en un punto a tres cuartos de milla avalle del ferrocarril.

Los dos puentes estian reunidos por un terraplen de 24 pies de altura a traves de
ura isla que emerje unos 6 a 8 pies sobre ol nivel ordinario de las aguas, la que ests
cubierta por grandes sirboles de una vejez manifiesta. La existencia de estos dos gran-
des puentes tan proximos se debe a que orijinalmente el terraplen se estendia a
traves del cauce hasta el puente del Jaldhaca, pero fué cortado en 1902 por el
Hathinulla. Enténces se traté de echar el brazo por unos pozos de lastre, en el rio
prineipal, pero la tentativa fall6 i el terraplen fué cortado nuevamente. Se construyé
pues el puente del Huathinulla en 19045, protejiéndose los estribos de ambos puentes
con espigones de 250 pies de largo, quedando el terraplen intermedio sin enrocar
{Véase el Apéndice IT).

En la tarde del 3 de Agosto de 1906, aunque las aguas del rio estaban mui ere-
cidas i llegaban mui arviba del terraplen, cubriendo talvez un cuarto de su altura,
nada habia de alarmante; muchas socavaciones pequefias habian ocurrido ya en otras
partes de la linca, pero en todo el trazado ningun terraplen parecia tan seguro como
éste. Esa noche, sin embargo, durante la enorme lluvia, el rio continué creciendo
hasta que se Hevd una gran porcion de Ja isla, atacando entdnces el terraplen, del que
arrastré mas de 800 pies, escurriéndose asi por la brecha. En la semana siguiente,
cuando las aguas estaban mermando, el rio se desvié contra el terraplen occidental de
acceso al puente del Hathinulla i barrié casi 100 pies de él en 4 o b dias. Otra cir-
cunstancia curiosa de este desastre, que se descubrié cuando las aguas bajaron, fué
que el rio Hathinulla, que anteriormente se escurria entre el segundo i tercer tramo
del puente, corria despues bajo el primero, aunque antes de esta riada el cance bajo
el primer tramo estaba ocupado por una masa de rodados de todo tamaiio hasta cinco
pies de diametro. La esplicacion dada a estas oscilaciones del rio es que se deben ala
velocidad vaviabie de la corriente, que si es mui grande, arvastra el material pesado
depositindolo cuando la velocidad disminuye. Esto basta para desviar la corriente
contra una u otra orilla, que la velocidad es todavia capaz de socavar i arrastrar.

Los procedimientos que se acordd empliear contra estos males, fueron: reconstruir
el terraplen i disminuir el chatlan de amonte desde 2 por 1 a 3 por 1, cubriéndolo
con enrocados i colocando salchichones a lo largo del pié del talud, Finalmente se le
adjuntaron dmplios espigones de salchichones con el objeto de reducir la corriente a
aguas muertas; prolongandose ademas los cuatro espigones de los estribos. Estos tra-
bajos se llevaron a cabo durante la temporada de 1906-1907,
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Paso del rio Daina
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La hoya de este rio estd rodeada por un muro de serranias de 12 000 pies de altura. El terraplen fué roto cerca de
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Paso del rio Jaldhaca
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La hoya de este rio comprende varios picos elevados hasta de 15 000 pies. El terraplen entre los puentes se mantuvo
hien hasta la noche del 3 de Agnsto, cuando fueron barridos 800 pies, pasando el rio por la brecha. Los espigones tambien
fueron destruidos, pero log puentes resultaron ilesos.
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