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para elevar la curva espailola hasta tocar y confundirse con la
linea europea.

Y cuando, después de esta penosa ascensién & la cumbre, ha-
yamos atravesado los dominios de la Matemdtica actual, llegan -
do 4 la imprecisa linea divisoria de las agnas, que separa lo co-
nocide de lo inexplorado, donde los problemas nacen abundantes
¥ las analogias son ficiles y las generalizaciones fecundas, sur-
girdn espontineamente los investigadores espaiioles, si no han
agotado & la raza cuatro sigios de inactividad matemdtica; y en
las revistas internacionales apareceran nombres espafioles al lado
de los extranjeros de todos los paises cultos; y serd posible la
publicacién de Revistas espafiolas con vida prdspera, empresa
cuatro veces reanudada y siempre suspendida por' falta de pro-
duccién original; y 4 medida que vaya ampliindose nuestra cul-
tura con nuevas adquisiciones ird formdndose, de modo natural,
el vocabulario matemadtico espafiol, empefio vano actualmente,
por tres veces fracasado; y tendrdn brillautez real, no externa,
estos Congresos, por la cantidad y calidad de las Memorias pre-
sentadas.

Un cuarto de siglo de renovacién, y otro de consolidacion y
perfeccionamiento componen, como hemos vislo, nuestra histo-
ria matemdtica en la Edad contemporinea. Sintomas elocuentes
anuncian el comienzo de una tercera época; y no es el menos ex-
presivo la preciosa colaboracién con que nos han honrado en esta
Asamblea distinguidos matemadticos portugueses; prenda segura
de alianza con la noble nacién lusitana en esta penosa ascension
hacia la cumbre de la Ciencia,

Para terminar esta ya demasiado extensa introduccién & vues-
tras tareas, justo escitar 4 las dos instituciones que han empren-
dido en nuestros dias el recto camino para alcanzar los dos ob-
jetivos en que hemos compendiado el problema de nuestra cul-
tura superior.

El progreso de Cataluila —y por lanto de Espaila—en las
Ciencias, persigue el Instituto de Estudios Catalanes con la for—
macién de una biblioleca cientifica moderna y la organizacién
de cursos intensivos superiores — equivalentes al privatissimus
alemdn—, ya comenzados con excelente.éxito, abandonando la
vnlgarizacién como labor de escazo rendimiento.

La investigacién individual era imposible en nuestro pais

hasta hace pocos ahos, por la carencia de bibliotecas provistas
de literatura cientifica moderna. Y no sélo por esta razén se im-
ponia una organizacién de los esfuerzos aislados para alcanzar el
segundo objetivo: el progreso de las Ciencias en Espaiia. Como
ha dicho Picard, «en el estado actual de nuestros conocimientos,
el porvenir estd en la investigacién colectiva y en el agrupa-
miento juicioso de esfuerzos, que de otro modo correrian el ries-
go de permanecer estériles. Las naciones en que el trabajo cien-
tifico esté mejor organizado y en que los discipulos deseen traba-
jar con la direccién de’ un maestro, tendrin una gran superio-
ridad, aumentdndose asi, de modo considerable, el rendimiento
de las investigaciones» (1).

Este procedimiento es el ensayado, hasta ahora con buen
éxito, por la Junta para ampliacién de estudios, en sus Centros

de investigacion. En el Seminario matemdlico, fundado recien- -

temente, unos cuantos jévenes entusiastas nos hemos congregado,
‘animados en el trabajo por la esperanza de poder proclamar en
" dia no lejano, ampliando la conocida frase de Chasles: «En el
estado actual de la Ciencia, quien quiera puede generalizar y
crear en Matemdticas; ya no es necesario el genio para agregar
una piedra al edificion.

HE picuo.

(1) La Science Moderue, Paris, 1905.

LOS FERROCARRILES SUIZOS ©

(A propédsito de una obra de Mr. Placide Weissenbach, antiguo
Presidente de la octava sesiéon del Congreso internacional
de FPerrocarriles.)

POR EL

Dr. A. BONZON

Segundo Vicecanciller de la Confederacidn suiza.

(CONTINUACION)

X.—Desarrollo de la red suiza de 1900 & 1914.
a) FERROCARRILES FEDERALES.

La reversién de las cinco grandes redes hizo que pasase 4 los
ferrocarriles federales una linea en plena construccién, la del
Simplén. La Empresa Brandt, Brandau y Compaiiia terminé las
obras y se inauguré con grandes fiestas inlernacionales celebra-
das en Lausana, Ginebra, Vevey-Montreux, Sidn, Milin y Gé-
nova; quedd abierta para el servicio el 1.° de Junio de 1906. La
Casa Brown, Boveri y Compaiiia de Barcelona, en Suiza, consi-
guibé en muy corto tiempo hacer en el gran tunel las instalacio-
nes para la traccién eléctrica, y el éxilo que corond su iniciativa
demostré que este método de traccién se aplicaria ventajosamen-
te 4 las vias transalpinas suizas.

Abierto el Simplén y enlazado en buenas condiciones con la
red de los ferrocarriles italianos, s6lo faltaba darle buenas vias
de acceso por el lado suizo. (Véase en el cuadro unido & conti-
nuacién las vias de acceso al Simplén).

Desde hacia ya mucho tiempo, la Confederacion, los ferro-
carriles federales y el cantén de Vaud, se habian decidido por la
linea Frasne-Vallorbe, que pasando por el Mont d'Or y evitando
el rodeo por Pontarlier, resultaba la distancia mds corta entre
Paris y Mildn y que reducia la altitud de la travesia del Jura de
1.014 & 896 metros. Ahora bien, el cantéon de Ginebra deseaba
igualmente estar comprendido dentro del itinerario Paris-Mildn,
y patrocinaba una linea Paris-Lons le Saunnier-Ginebra-Sim-
plén-Mildn, llamada de la Faucille, que aunque de mayor re-
corrido que la de Irasne-Vallorbe, presentaba la ventaja de
alcanzar menores altitudes y podia considerarse como una linea
en horizontal. En efecto, mientras que el punto culminante
del ttinel de la linea Frasne-Vallorbe estd situado 4 896 me-
tros, el del proyecto de la linea de la Faucille solamente lo
estd 015, pero exigia la resolucién de problemas internacionales
mucho mds complicados que los exigidos por la linea Irasne-
Vallorbe y, sobre todo, resultaba mucho mds cara. Por ultimo,
un tercer canton, el de Berna, & raiz de la inauguracién del
Simplén habia fundado una Compaiiia del ferrocarril de los Alpes
berneses, Berna-Lotschberg-Sirplén, cuyo objetivo era enlazar,
por el camino mds corto, el Este de Francia y el cantén de Berna
con el Simplén. A este efecto proyectd la linea Spiez-Brigue, que
atraviesa los Alpes berneses en el Lotschberg por un tinel, 4 una
altitud de 1.244 metros, ya en construccion, y con una longitud
de 14.536 metros; estaba también en proyecto una nueva trave—
sia del Jura, entre Moutier y Granges, por medio de un tinel de
8.560 metros, & la pequefia altitud de 545 metros, que pondria
al Lotschberg en comunicacion con Delle y con Basilea por me-
dio de una linea que casi podria calificarse como en horizontal.
Mientras que los ferrocarriles federales van cediendo poco & poco

(1) Véase el nimero anterior,
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en su oposicién & la linea de la Faucille continuada por el Sim-
plén, no pueden todavia tolerar que una nueva linea, como la
Delle-Moutier-Granges-Lotschberg-Simplén, venga & duplicar su
linea del San Gotardo y hacerle la competencia.

‘Las negociaciones entre los Gobiernos suizo y francés se sos—
tuvieron durante mucho tiempo en el punto muerto. Los dele-
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el Moutier-Longeiau), que no estaba incluido en el programa,
pero sobre el que insistié la Delegacién francesa. Después de in-,
terrumpirse las -negociaciones en 1908, por fin pudieron termi-
narse el allo siguiente y dieron por resultado el Tratado de 18 de
Junio de 1909 entre Suiza y Francia referente & las vias de ac-
ceso al Simplén. Este Tratado transformé el primitivo proyecto,
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Vias de acceso al Simplon.

Linea de la Fancille: de Lons-le-Saunier 4 Meyrin, estacién, 77,2 kilometros.
Idem de Frasne-Vallorbe, 24,8 kildmetros, de éstoy6,175 en cl tinel de Monte de Oro.
Idem de Mouticr-Longeau, 12,5 idem, de cstos 8,230 en el tinel de Moutier-Granges.

gados de ambos paises se reunieron por fin el 16 de Marzo de
1908 llevando entre manos un plan concertado entre ambos Go-
biernos, referente al Frasne-Vallorbe & la Faucille y 4 la rever-
sién de la estacidén de Ginebra. Respecto 4 esto es preciso saber
que la estacién de Ginebra, cabeza Oeste de Ja red suiza, era pro-
piedad de la Compaidia del Paris-Lyon-Mediterrdneo, y que se
trataba de cambiar los pa péles, convirtiéndose los ferrocarriles
federales en. propietarios, y acordando el uso comtn al Paris-
Lyoix—l\leditem-éneo. Las negociaciones estuvieron & punto de fra-
casar por motivo del asunlo del Moutier-Granges (convertido en

pues cuando en el programa de las negociaciones se preveia como
soluciones en firme el Frasne-Vallorbe y la Faucille, en el Tra-
tado se sefialaban como tales el Frasne-Vallorbe y el Moutier~
Longeau. D

La linea de Faucille solamente se senalé como una solucién
eventual, cuya realizacion, cuando se considerase oportuna; de-
penderia de las circunstancias. Aunque abandonado el proyecto
de la construccién de esta linea porque por el lado suizo no era
ventajosa para los ferrocarriles federales y por el francés se pro-
curé primeramente asegurar . lus Compailias del Paris~-Lyon-
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Mediterrdneo y del Este las vias de acceso al Simplén, el Frasne-
Ydllorbe para la primera y el Moutier Longeau para la segunda,
el proyecto de construccién quedé, por lo menos, planteado en
las negociaciones para su rdpida realizacién en el caso-de que la
Confederacion se decidiese & emprender Jas obras en beneficio de
Ginebra.

_ De conformidad con el Tratado de las vias de acceso al Sim-
plén se procedié inmediatamente & la ejecucién del Frasne-Va-
116rbe, del Moutier-Longeau y & la reversién de la estacion de
Ginebra. La linea del primero, constraida por el Paris-Lyon-Me-
diterraneo, debia quedar terminada para el servicio durante el
verano de 1914 y la del segundo lo mds pronto posible construi-
da por la Compaiifa del ferrocarril de los Alpes berneses; por tl-
timo, los ferrocarriles federales se couvirtieron en propietarios
de la estacién de Ginebra y de su linea de acceso hasta La Plaine
que explotan en comin con la Compailia del Paris-Lyon-Medi-
terraneo.

Puede considerarse como una consecuencia interior del Tra-
tado internacional de las vias de acceso al Simplén, el enlace que
los ferrocarriles federales van & establecer entre su red y la que el
Paris-Lyon-Mediterrdneo posee en la Saboya y que tiene su cabe-
za de linea en Annemasse. Para establecer este empalme serd sufi-
ciente con que los ferrocarriles federales unan sobre territorio gi-
nebrino la estacién de Ginebra-Cornavin en la orilla derecha del
Rédano, con la de Ginebra-Eaux-Vives en la orilla izquierda del
mismo. Se trata de una linea muy costosa, que segin la Conven-
cién del 7 de Mayo de 1912 y ley de 10 de Julio del mismo ailo,
construirian los ferrocarriles federales subvenciondndola la Con-
federacién y el cantéu de Ginebra (cada parte el tercio de los gas-
tos) y cuya instalacién dependia de la construccién de la linea de
la Faucille. Ahora bien, desde que los ferrocarriles federales se
han instalado en Ginebra, se han ligado intimamente & la pros-
peridad de este cantén y resulta ahora mds indicado que llenen
esta gran laguna de la red que lo cruza.

Observamos que el Tratado referente 4 las vias de acceso al
Simplén y el relativo al Gotardo tienen de comun la libertad de
explotacion que dejan 4 los ferrocarriles suizos sin ingerencia ex-
trafa y sin tener que sufrir inspeccién alguna. En ambos casos
la dificultad ha sido por el dominio de las tarifas, pero mientras
que en la Convencién del Gotardo el Reglamento internacional de
tarifas ha sido, principalmente, lo que ha dado lugar 4 las difi~
cultades tropezadas, en el relativo 4 las vias de acceso al Sim-—
pion la piedra de toque fué el problema interior de la reparticién
del trafico entre los ferrocarriles federales y el ferrocarril de los
Alpes berneses. Esta convencién ha podido ser aceptada con la
nvanimidad de las Cdmaras federales.

b) FERROCARRILES PRINCIPALES PARTICULARES.

S0lo existe uno de verdadera importancia, el de los Alpes ber-
neses Berna—Lb'hschbérg—Simplén, cuya historia, como acaba-
ixio's‘d'e ver, estd intimamente ligada 4 la del Simplén, y cuya
red comprende las lineas de Thun (Scherzligen)-Spiez-Brigue y
de ASpiez—,Iuterlaken-Bon'igen, & las cuales se aiadird la linea en
¢onstruccion de Montier 4 Longeau.

Uba comunicacion entre Delle y Brigue hubiese sido, eviden-
temente, de la mayor utilidad para el cantdén de Berna, que se
halla éompleta‘mente aislado deél trdfico Norte-Sur, pero no con-
venia @ los ferrocarriles federales, preocupados en el arreglo de
su siluacién econdmica. . .

Sin llegar 4 opouerse & la renovacién de la concesién del tii-
nel de Lotschiberg, porque esta concesién se habia acordado bajo
el régimen de las Compaiiias particulares, se opusieron enérgica-
mente & que se otorgase la concesién para construir el tinel de
Moutier- Granges, arguyendo que en adelante seria \inicamente la
Confederacién la encargada de establecer las lineas principales
cuya consfruccion pareciese justificada. La situacién estaba ya
muy comprometida para que las Camaras federales pudiesen
apoyar el parecer de los ferrocarriles federales y acordaron la
concesion, pero sin perjuicio de la cuestién de principio (que ul-
leriormente reglaron por su decreto de 26 de Septiembre de 1907)
de que, aun estableciendo los derechos de prioridad & los ferro-
carriles federales, admite que la construccidn de lineas principa-
les de las que ellos sz desentiendan, y que se consideren de utili-
dad publica, podrdu concederse, aun contra la voluntad de ellos.

A pesar de que los ferrocarriles federales eran pesimistas res-
pecto al rendimiento de la linea del Lilschberg, el cantén de
Berna se decidié 4 la construccion de esta lnea, porque esperaba
de ella un interés econdémico primordial. Suscribié 17 millones
de acciones de segunda categoria de la Compaiifa que fundaba, Y

_d la que iltimamente ha dado todavia su apoyo con un emprés—

tito de 42 millones bajo la forma de garantia de interés. Una vez
asegurada la construccién de la linea, las Cimaras federales con-
sideraron oportuno que la Confederacién abandonase su actitud
expectativa y favoreciese con todo su poder la instalacién de la
linea en las mejores condiciones técnicas posibles. También
acordaron al canton de Berna, en favor de la Compaiifa, un sub-
sidio de 6 millones deslinado & la construccién inmediata de la
doble via en el gran tunel y & la preparacion de la misma en el
resto de la linea. .
La linea de LOtschberg abierta al servicio durante el verano
de 1913 se presenta en anilogas condiciones de buena construc-
cion téenica que las del San Gotardo. Las pendientes son iguales
(mdxima 2,7 por 100) y también los radios minimos de las cur—
vas (300 metros). Si su punto culminante (1.244 metros) excede
un poco al del Gotardo (1.155 metros), la traccién eléctrica le

_bermite ganar ficilmente esta altitud. Apoyindose sobre un gran

cantén, el mds poblado de Suiza, explotando gran nimero de li-
neas secundarias y enérgicamente dirigida, la Compaiiia del fe~
rrocarril de los Alpes berneses representa en Suiza una fuerza Yy
salvard ciertamente las dificultades inherentes & toda nueva em-
presa de gran extensién.

¢) OTROS FERROCARRILES SUIZOS.

La lista de los ferrocarriles suizos en 1.° de Febrero de 1914,
publicada por el Departamento federal de los mismos, muestra
el desarrollo considerable de estas Empresas en el nimero de

Vias normales (comprendido el Litschberg y

no los ferrocarriles federales)........ . 37
Iferrocarriles de via estrecha.............. . 62
Idem de cremallera..... e e 16
Redes de tranvias....... e . . 36
Funiculares..... e et ettt 48
Empresas. ToTan..................... . 199

d las que es preciso adadir las lineas en construccién y las ex-
tranjeras de enlace. A este satisfactorio desarrollo han contribui-
do particularmente dos leyes, la del 21 de Diciembre de 1899
relativa 4 la instalacidn y explotacién de los ferrocarriles secun-
darios y la de 27 de Junio de 1901 reierente ei la; tarlfaa de loq
ferrocarriles-federados.
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Segtin la estadistica general de los ferrocarriles suizos (1912,
ultimo afio que ha aparecido), la red suiza alcanzaba 5.279 ki-
lémetros, de los que 2.671 correspondian 4 los ferrocarriles fe—
derales. El coste de construccion de la red se eslablecia en la for-
ma siguiente:

TFrancos.
Ferrocarriles federales.......ooovvnn, 1.286.597.000
Otras lineas de via normal y estrecha.....  435.228.000
TranvIaS . eeeeeiieirreeiennenenans ee 73.994.000
Tuniculares....oovvive evvennn. et 20.289.000
TOTAL . veveeveennn. v 1.825.108.000

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

No nos extenderemos més'en lo relativo 4 los informes esta-
disticos de los ferrocarriles suizos y en particular sobre los ferro-
carriles federales, pero citaremos aqui un juicio de Cuony:

«L.os ferrocrrriles suizos se han construido sélidamente, sin
lujo intil, con todas las instalaciones necesarias para el buen
funcionamiento y seguridad del servicio. El material m¢vil se ha
construido con todos los perfeccionamientos realizados por la
ciencia moderna; los coches son limpios, claros y cémodos; la
explotaci'én se hace en las mejores condiciones de regularidad y
seguridad; los trenes son numerosos, raros los accidentes y el per-
sonal bien instruido y ejercitado.»

- H.

(Continuard.)

- Revista de las principales publicaciones técnicas.

La colocacion del sifon del acueducts de Catskill,
en Staten Isiand (Nueva York).

La colocacion de este sifén 4 través del estrecho entre Bay-
Ridge y Tompkinsville es objeto de un extenso articulo publi-
cado en el Scientsfic American y resumido por Le Génie Civil,
del cual lo tommamos. La operacion ha sido notable 4 causa de la
longitud (3.000 metros, préximamente) del sifén de 90 centime-
tros de diametro que se trataba de colocar.

. El sifén mismo estaba constituido por secciones de 3,65 me-
tros de longitud, unidas por medio de juntas articuladas de ré-
tula (fig. 1.1 y guarnecidas de plomo. Este plomo se vertia en

0 entre los extremos de los tubos y su encaje y se comprimia en
seguida por impulsidn, en la junta, de varillas de plomo sdlido
por orificios dispuestos coa este objeto; se impulsaba también un
poco de aceite por unos agujeros ¢, para facilitar el juego de la
articulacién. La junta se completaba por un anillo exterior 4.

La unién de estas secciones de tubos se efectuaba 4 bordo de
una chalana (fig. 2.%) provista de una especie de corredera cur-
va ¢ que descendia hasta el suelo, y sobre la cual se hacia bajar
progresivamente la cafieria, constantemente alargada por la adi-
cién de nuevas secciones @, suspendidas de un maéstil de carga 0,
haciendo avanzar la chalana por medio de cables anclados al fon-
do del agua.

Las juntas de la caileria, efectuadas como se ha dicho, se
probaban por el agua bajo presién, antes de sumergirlas, sir-
viéndose de un cilindro introducido hasta la junta. Ll espacio
comprendido entra el cilindro y la caderia se cerraba por me-
dio de dos anillos de caucho, andlogos & neumaticos de auto-
méviles que se inflasen con agua bajo presién, y el ensayo se
realizaba introduciendo también agua bajo presién en este es-

pacio. La presién de esta agua era de 7 kilogramos, préxi-
mamente, por centimetro cuadrado y era & penas superior 4 la
presidn efectiva que la cafieria tendréd que soportar en servicio;
en efecto, un incremento de esta presién aumentaria demasiado
la impermeabilidad de esta junta.

Afiadiremos que la cafieria se colocaba en el fondo de una
trinchera excavada por una draga que precedia 4 la chalana 300
metros, proximamente, y que descendia 4 una profundidad mi-
nima de 16 metros por bhajo del nivel medio del mar, mante-

niéntlose, por otra parte, a 3,30 metros por dehajo de la superfi-
cie del suelo. - :

Sobre el fondo de esta trinchera es donde se movia el extre-
mo de la corredera de guia de la cafieria, que estaba provista de
un flotador en su extremo inferior para evitar que se hundiese
en el suelo cuando el fondo era fangoso. El nimero total de sec-
ciones del sifén que habia que unir era, préximamente, de 800,
y venian & colocarse unas cuatro secciones al dia.

El puerto de Balboa en el canal de Panama.

En los dos extremos del canal de Panamé se han construide
sendos puertos provistos de seguras y cémodas instalaciones con




