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Las grandes velocidades alcanzadas con la "Tracción por vapor"
Durante los últimos anos que precedieron a la 

pasada guerra, las comunicaciones por ferrocarril 
en los países que figuraban a la cabeza de la civi­
lización (Francia, Alemania, Inglaterra y Estados 
Unidos), habían alcanzado tal grado de perfec­
cionamiento en cuanto se refiere a la rapidez, co­
modidad, seguridad y economía con que se efectua­
ban los viajes, que parecía ya poco probable poder 
mejorar sensiblemente aquellas condiciones, a no 
ser que se introdujese alguna variación esencial 
en la forma en que hasta entonces venía verificán­
dose la explotación de los ferrocarrilfes.

La rapidez de los transportes, factor de primor­
dial interés, obtenida mediante los trenes expre­
sos y rápidos, cada vez más numerosos y acelerados, 
había alcanzado valores clevadísimos, por lo que 
icspecta a las principales arterias de los países 
citados, resultando muy interesante observar que 
tanto en Europa como en América, a pesar de la 
mayor potencia de las locomotoras americanas re­
lativamente a  las de los ferrocarriles europeos, las 
velocidades medias más elevadas estaban compren-

Estados Unidos

didas entre 90 y lOÜ km.-h., dato muy significativo 
que parece confirmar que estas velocidades deben 
considerarse como valores límites para que los tre­
nes rápidos de servicio ordinario ofrezcan la segu­
ridad conveniente.

La conmoción producida por la gran guerra en 
los diversos aspectos de la vida de los pueblos, 
repercutió de modo excepcional en las conninica- 
ciones por ferrocarril, especialmente en Francia y 
Alemania países en los cuales la rapidez de la co­
municaciones actuales dista todavía bastante de lo 
que había llegado a ser en 1914.

Por lo cual, al tratar de poner de manifiesto las 
grandes velocidades que han podido obtenerse con 
la tracción por vapor, hemos creído conveniente 
referirnos a ios servicios vigentes inmediatamente 
antes de estallar la guerra, debiendo esperar que 
en breve quedarán completamente normalizados los 
transportes y se restablecerán los excelentes servi­
cios rápidos entonces en vigor.

En los Cuadros siguientes hemos resumido los 
datos, más interesantes acerca del particular.

TRAYECTOS

Atlantic City—Camden 
» » »

Jersey City—Philadelphía 
Englewood (Chicago)-Ft. Waine 
Albany—Utica 
Syracuse—Rochester 
Etkhar t—Toledo 
Cleveland —Toledo 
St. Thomas—Wíndsor 
Bound Brook—Wayne 
East Buffalo—Rochester 
Philadelphía —Harrisburg 
Philadelphía—Uewark 

' Altoona -  Harrisburg 
Wayne—Elizabeth 
Providence—New London 
Jersey City—Trenton 
Englewood—Elkhart 
Rochester—Cleveland 
Syracuse—Albany 
Elkins-Jersey City 
New-York—Albany

NOMBRE DE L A  RED Distancia Tiempo
empleado V. M.

km. h. m. knlh.
Pennsylvania 93,4 0 52 107‘6

Philadelphía & Reading 89 0 50 107
Pennsylvania 135 1 23 97‘(i

— 227 2 23 95‘2
N. Y . C. 152 1 37 94‘3

— 129 1 24 92‘4
— 206 2 15 91‘5

L . S . & M. S. 182 2 91
M. C. 179 1 58 91

Philadelphia & Readinp- 8!) 0 59 91
N. Y . C. 102 ] 8 90‘4

Pennsylvania 169 1 53 90
— 123 ]. 22 89‘<J
— 212 2 25 89
— 119 1 20 88'9

N. Y . N. H. & H. 102 1 9 88‘7
Pennsylvania 90 1 1 88‘2
L . S  & M. S. 151 1 43 88‘1

N. Y . C. 402 4 35 87‘7
— 238 2 43 87‘ii

Philadelphia & Reading 130 1 29 87‘G
N. Y . C. 230 2 40 86‘3
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Francia C u adro  I I . —T rayectos d e  v e lo c id a d  m ed ia  (Y . M.) m a y o r  qu e 8 6  km ¡h.

TR A Y EC TO S NOMBRE D E  L A  RED Distancia Tiempo
empleado V .. M.

1 París (N.)—St. Quentin Nord
km.

154
h.
1

m.
33

kmlti.
9 9 ,3

2 París (N.)—Bnsignv ____ 181 1 5 4 9 6
3 París (N.)—Amiens — 131 1 22 96
4 París (N.)—Longueau ____ 126 1 19 9 6
5 Valence—Avignon 

A rras—París ^ . )
P. L. M. 124 1 19 9 4 ,2

6 Nord 193 2 3 9 4  •
7 Tergnier — Compíégne 47 0 3 0 94
8 Díjon—Macón P. L . M. 126 1 2 0 9 3 ,8
9 S t. Quentin—Erquelines Nord 8 6 0 55 9 3 ,8

10 Lyon—Valence P. L  M. 106 1 8 9 3 ,6
11 Orléans (Les A.) -T o u rs  (St. P.) P. 0 . 112 1 12 9 3 ,3
12 Angoul6me—Bordeaux ____ 139 1 3 0 9 2 ,7
13 Bar-le-Duc—Chñlons Est 81 0 5 3 9 1 ,8
14 París (N .)-C alais (Marítime) Nord 298 3 15 9 1 ,7
15 Poítíers—Angouléme P. 0 . 113 1 14 9 1 ,6
16 Longeau - Arras Nord 67 0 4 4 . 9 1 ,4
17 Busígnv—Feígníes — 5 0 0 3 3 9 0 ,9
18 Poítiers—Tours (St.. P.) P. 0 . 101 1 7 9 0 ,4
19 Amiens—Calais (V.) Nord 164 1 4 9 9 0 ,3
2 0 Marseille—Avignon P. L. M. 1 2 0 í 2 0 9 0
2 1 . Macón—Lyon — 72 0 4 8 9 0
2 2 C reí!-Longueau Nord 75 0 5 0 9 0
23 Busignv— St. Ouentín — 27 0 18 9 0
24 París (E ,)—Chalons Est 173 1 56 8 9 ,5
25 París (N.)—Boulogne (V.) Nord 2 5 4 2 51 8 9 ,1
26 Chaumoot -  Troyes Est 95 1 4 8 9
27 París (E .)—Troyes — 167 1 53 8 8 ,6
28 Compiégne—París (N.) Nord • 8 4 0 57 8 8 ,4
29 París (A .)-O rléans (Les A.) P. 0 . 119 1 21 8 8 ,1
3 0 Rouen -  L e Havre Etat 8 8 1 8 8
31 París (E .)-R eim s Est 156 1 47 8 7 ,6
3 2 Aulno ve —Busignv Nord 35 0 2 4 8 7 ,5
33 París (E.) -E p ernay Est 1 4 2 1 3 8 8 6 ,8
3 4 St. Quentin—Jeumont Nord 8 4 0 6 8 8 6 ,8
3 5 St. Quentin—Aulnoye — 6 2 0 43 8 6 ,5
3 6 St. Quentin —Tergnier — 2 3 0 16 8 6 ,2

TRA YEC TO S NOMBRE D E  L A  R E D Distancia Tiempo
empleado V . M.

km. h. m. km Ib .

1 London (Padd.)—Bristol G. W. 191 2 9 5 ,5
2 Peterborough—London (K. Cr.) G. N. 123 1 18 9 4 ,6
3 Leamington—London (Padd.) G. W . 1 4 0 1 3 0 - 9 3 ,3
4 London (Padd.)—Eseter¡ — 279 3 9 3 ,1
5 Y ork—Newcastle N. E. 129 1 24 9 2 ,1
6 London (St. P .)—Leicester Midland 1 6 0 1 45 9 1 ,4
7 Birmingham—London (E.) L . & N. W. 182 2 91
8 London (K. Cr.) -Grantham G. N. 169 1 52 9 0 ,6
9 Stafford—London (E.) L , & N . W . 215 2 24 8 9 ,6

1 0 Manchester—Liverpool L . & Y . 59 0 4 0 8 9 ,2
11 London (E .)—Liverpool L . & N. W . 309 3 28 8 9 .1
12 Salisburv—Exeter L. & S. W. 142 1 36 8 8 ,8
13 Rugbv—London (E.) — 133 1 3 0 8 8 ,7
14 London (W at.)—Salisbury — 1 3 4 1 31. 8 8 ,4
15 Berw ick—Newcastle N. E. 108 1 14 8 7 ,6
16 London (Padd.)—Oxford G. E. 102 1 1 0 8 7 ,4
17 Peterborough—Doncasíer G  N. 1 2 8 1 28 8 7 ,3
18 London (E.)—Crewe L . & N. W . 2 5 4 2 65 8 7 .1
19 Newcastle—Edinburgh N. E. 2 0 0 2 18 8 7
2 0 London (Wat.) - Bournemouth L. & S. W . 1 7 4 2 8 7
21 London (W at.)—Christchurch ____ 168 1 . 56 8 6 ,9
22 Leeds—London (St. P.) Midland 3 1 5 3 38 8 6 ,7
23 London (St. P.)—Nottingham — 1 9 8 2 18 8 6 ,2
24 Rugby—Crewe L. & N. W. 121 1 2 4 8 6 ,2

8 6 ,125
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A lem an ia C u adro  IV .— T rayectos d e  v e lo c id a d  m ed ia  (V . M.) m ay or  qu e 8 6  km ¡h .

TRA YEC TO S NOMBRE D E L A  RED Distancia Tiempo 
emplead o V . M.

1 Hamburg (Hbf.)—Berlín (L . B .) Preus. St.-B;
km.
287

h.
3

tú .

14
km/h. 

ft« 7
2 München (Hbf.)—Nürnbere- íHbf.) Bayr. St.-B. 199 2 15 8 8 53 Berlín (Anh. B .)—Halle Preus. S t.-B . 162 1 5 0 aa'/i
4 Konigsberg—Elbine 117 1 21 fifi 7
5 Hamburg (Hbf.)—Wittenbere-e _ 1 6 0 1 61 fiít'pi
6 Spandau— Wittenberge . _ 115 1 20 ísn’íi
7 Berlín (Anh, B.)—Leipzig (Hbf.) — 1 6 4 1 64 8 6 ,3

C uadro V. —T rayectos m á s  r á p id o s  d e  v a r ia s  o tra s  n a c io n es  d e  E u rop a

NACIONES TRA YECTO S Distancia Tiempo
empleado V . M.

1 Bélgica Ostende—Gand
kra.
C9

h.
0

m.
50

kni/h, 
8 2 ,8  
7 9 ,8  
7 8  7

2 Portugal Lisboa—Entroncamento 113 1 3 63 Austria-Hungría Budapest (W . B .)—NeuhUusel 122 1 834 Holanda Amsterdam—Haag 63 0 4 8 7 8  75 Dinamarca Kopenhagen—Nord HelsingOr 58 0 4 6 7 6 ,76 Italia Padua - Rovigo 44 0 3 5 7 5 ,47 Suiza Lausanne — Genéve 6 0 0 50 72 '8 Rusia Lübau—Retrogrado 8 3 1 12 7 09 Suecia NásjO—Alfvesta 8 6 1 15 6 8 ,8
6 6 ,8
6 5 .3

10 Rumania Ploesci—Buzeu 59 1 2
1 1 . España Madrid —Aranjuez 4 9 0 4 5
12 Serbia Cuprija —Lapovo 

Eidsvold—K^ristiania
3 8 0 43 5313 Noruega 68 1 2 0 61

14 Bulgaria Phiüppopel—Sarambej 53 1 5 49

jk.

M .

De la inspección de los cuadros anteriores se 
deduce, que nuestra vieja Europa presenta tra­
yectos que nada tienen que envidiar a los más rá­
pidos de los Estados Unidos, pues aparte de los dos 
que unen Camden (Filadelfia) a Atlantic City (i), tra­
yectos relativamente cortos y que no pertenecen a 
ninguna de las grandes arterias que surcan aquel 
vasto territorio, todos los demás son comparables 
a los que encontramos en varios países de Europa, 
pero sin superarles, antes bien al contrario. (Lo 
hacemos constar así para borrar la creencia, bas­
tante generalizada por cierto, de que los trenes cir­
culan en ios Estados Unidos a velocidades fantás­
ticas, incomparablemente mayores que las de los 
trenes más rápidos europeos).

Pero si particularizamos más esta cuestión y 
observamos el lugar que ocupa España entre las de­
más naciones de Europa (véase Cuadro V, núm. 11), 
tendremos que reconocer que no estamos muy bien 
representados.

Cl) E sto s tren es ; ex tra-ráp id os, llamados cTren es volantes de 
A H a n tic -C ily t  perm iten a  loa jrrandes Industriales de F iladelfia  ha­
b itar la  población baln earia  de A lla n lic -C lty ,  craaladándose cotidia­
namente a  la  cap ital, g ra c ia s  al reducido tiempo que aquellos Invier­
ten en efectu ar dicho recorrid o . S e  inauguró este serv ic io  en 1.® de 
Ju lio  de 1897, por la  linea de la  Com paBia «Phlladelphla b  Rea- 
ding R , R ,», con una m a rch a  sensiblem ente Igual a  la  actu al '52 ' en 
lugar de 50').

Ya sabemos que muchos encontrarán esto jus­
tificado achacando como siempre las reducidísimas 
velocidades con que circulan nuestros expresos por 
las líneas más importantes, a lo accidentado del 
terreno. Nosotros tuvimos ya ocasión de mani­
festar en estas mismas columnas W que en nuestra 
opinión ésta no es la razón principal y hoy al tocar 
de un modo más concreto este punto de las veloci­
dades, nos proponemos demostrar nuestro aserto, 
para lo cual indicamos a continuación (Cuadro VI), 
las velocidades de marcha que podrían adoptarse sin 
dificultad alguna para los trenes rápidos de Bar­
celona a Madrid (arteria la más importante de los 
ferrocarriles españoles) a pasar de lo accidentado 
de tal línea, pues nos hemos basado para estable­
cer la marcha indicada, exclusivamente en cl per­
fil de aquélla, para lo cual y con objeto de reba­
tir todas las objeciones referentes a las dificulta­
des que pueda presentar aquel trazado, hemos dibu­
jado expresamente para su publicación en TECSIICa, 
el perfil longitudinal completo de la línea en cues­
tión, a escala conveniente para poder apreciar con 
detalle suficiente, las sinuosidades que la misma 
presenta. (Véase lámina aparte).

(2) Véase T écnica , número 85 (Noviembre de 1920;, pág. 175,
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4  V/ r 4

Proyecto de itinerario de on tren rápido de Barceloiia a Madrid C u adro  V I.—D is ta n c ia : 6 S 5  km . -  T iem po  e m p le a d o : 10 h , 3 5  m , -  V elocid ad  C om erc ia l: 6 5  km ih.

H i

62 km. 
en 49 m. 
V, M .76' 

km/h.

59 km. 
en 56 m. 
V. M. 65' 

km/h.

48 km. 
en 46 m. 
V. M. 65 

km/h.

78 km. 
en 1 h. 

15 m. ' 
V. M.64 

km/h. !

112 km 
en 1 h. 
56 m. í 

V. M. 70 
km/h.

ESTACIONES

BARCELONA
P. de Gracia
Sans
Pral
Gavá
Caslelldefeis
Vallcarca
Siljes
Villanueva
Cubeilas
Calafell
San Vicente
Roda
Pobla
Riera
Cajllar
Secuita
Morell
Reus
Las Borjas
Riudecañas
Dosaiguas A.
Pradcll
Marsá
Capsanes
Guiamels
Mora la N.
Aseó
Flix
Rlbarroia
Fayón
Nonaspe
Fabara
Caspe
Chiprana
Escatrón
Samper
La Puebla
Azaila
La Zaida
Veiilla
Quinto
Pina
Fuentes
El Burgo

«

2  g 

S  s

S  K
AK ^ «

£  a  b

H O.SBt

<n

h h
Hll
>  u

km. minutos km/b.
4 .8 8 4 8  W
2 . 9 4 58(2)
7 , 2 6 , 2 7 0
7 , 4 5 , 2 8 5
3 , 8 2 , 7 8 5

1 0 ,7 7 , 6 8 5
4 , 9 3 , 5 8 5
1 , 5 5 . 5 8 0
5 ,1 3 . 8 8 0
8 . 6 6 ,1 8 5
4.1 3 . 9 85(3)
7 , 5 7 , 7 65(2)
2 .2 1 . 8 7 5
4 ,8 5 , 4 8 5
2 . 8 2 . 4 7 0
6 , 8 6 , 8 6 0
4 . 2 3 2 80

1 0 ,4 1 0 ,6 65(3)
7 ,7 8 . 7 60(2)
5 ,1 4 , 7 6 5
5 , 2 5 , 2 6 0
5 , 4 5 , 4 60
4 , 7 4 , 0 7 0
7 . 4 ■ 6 , 4 70
5 , 4 2 , 9 70
9 . 4 9 , 0 70(3)

1 2 ,9 1 2 ,0 70(2)
6  8 5 , 8 70
7 , 4 6 , 3 70

1 2 ,0 1 0 , 3 70
1 2 ,3 1 1 , 4 6 5

9 , 3 1 1 , 2 SO
1 7 ,5 1 6 , 0 70(3)
1 0 ,3 1 1 , 5 60(2)
1 2 ,0 1 3 , 0 5 5

8 . 4 8 , 4 6 0
9 , 4 8 ,1 7 0
6 , 8 5 , 8 7 0
9 . 0 7 , 7 7 0
5 . 2 5 , 7 8 5
7 . 3 8 , 2 8 5
8 , 7 6 ,1 8 5
6 , 6 4 . 7 8 5

1 1 .7 8 , 7 8 0

O b s e r v a c i o n e s

'90

70

Bifurcaciones y  curvas 
de pequeño radiOf

Curvft de 500 metros de 
radio.

90

70 Xumerosas curvas de 
/ 350 y  400 metros de 

radio.

90

ESTACIONES

'96 km. 
en 1 h, 
22 m. 

V .M .70 ;  
km/h.

63 km. t 
en 5 8m .) 
V. M. 65', 
km/h. i

125 km.l 
en 1 h.

51 m.
V. M.67 

km/h.

\

57 km. 
en 46m. 
V. M. 74  ̂

km/h.

La Cartuja
Zaragoza
Ulebo
Casetas
Orisén
Plasencia
Rueda
Epila
Salillas
Calaiorao
Riela
Morala
Mores
Paracucllos
Calatayud
Terrer
Ateca
Bubierca
Alhama
Cetina
Ariza
Santa María
Arcos
Medinaceli
Torralba
Alcuneza
SigUenza
Culamilla
Baides
Malillas
Jadraque
Espinosa
Humanes
Maluque
Junquera
Fontanar
Guadalajara
Azuqueca
Meco
Alcalá
Torreión
San Fernando
Vicálvaro
Vallecas
MADRID

s  1  
•s “SB B
5  glA U
5  =

■ S s

B B V. V «« h
H g-5

«r ^

■ 2 “ 
■§-2|2i

> W
km . rainucoK k n ijb .
7 , 6 5 , 7 80
8 .7 7 . 5 8 0 ( 3 '
9 . 2 7 , 5 85(2)
3 . 9 2 , 8 8 5

1 3 ,0 9 , 8 8 0
8 ,4 6 . 3 8 0
6 .6 5 .1 8 0
3 , 8 3 . 3 7 0
5.1 4 ,1 7 5
5 . 3 4 , 0 8 0
4 , 8 5 , 9 7 5
8 . 2 7 , 6 6 5
8 . 7 8 . 0 6 5
5 8 5 . 4 6 5

1 3 ,2 1 4 ,2 60(3)
6 , 5 6 , 6 70(2)
6 . 7 6 , 2 6 5
7 , 6 7 , 6 6 0
5 . 4 5 , 0 6 5
4 , 7 3 , 8 7 5
8 , 6 7 , 4 7 0

1 3 ,0 I I . 2 7 0
1 0 ,0 1 0 ,5 65(3)
16,1 2 0 ‘4 50(2)
1 0 ,4 1 2 ,5 5 0
1 0 .5 8 . 9 7 0

8 , 5 4 . 7 7 0
9 , 8 8  4 7 0
6 ,9 5 . 9 7 0
7 .7 5 , 8 8 0

1 1 ,2 9 , 6 7 0
1 3 ,0 9 , 2 8 5
1 2 ,4 8 , 7 8 5

5 . 5 4 .1 8 0
4 .9 3 . 5 8 5
3 , 0 2 ,1 8 6
8 , 6 7 .1 85(3)

1 1 .6 9 , 2 85(2)
4 ,1 2 . 9 8 5
7 .6 5 . 4 8 5

1 0 ,5 7 . 4 8 3
4 ,7 3 , 3 8 5
7,1 7 ,1 6 0
4 ,2 3 , 6 7 0
6 , 8 6 , 8 70(3)

s
kmih.

90

O b s e r v a c i o n e s

70 . ^‘arias curvas de soo 
'  metros de radio.

Varias cur\*as de SOO 
metros de radio.

90

70

90

Cun-as de *00 y  50n 
metros de radio.

Algunas curvas de 350 
y  400 metros de radio

(1) Descontados dos minutos; uno para el arranque y  uno p arala  parada. (2)  Descontado un minuto p<ara el arranque. (3) Descontado un minuto para la parada.
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Hemos limitado la velocidad a 70 km.-h.. en las 
secciones en que existen curvas de radio igual o 
inferior a 500 m., a pesar de que en los expresos 
que circulan actualmente, es frecuente poder cro­
nometrar, en algunas de las numerosas curvas de 
400 y 350 m. de radio, que existen en dicha línea, 
velocidades superiores al límite indicado, lo cual, 
dicho sea de paso, no lo consideramos prudente.

Como velocidad máxima se ha previsto la de 
90 km.-h., que no excede mucho de la fijada en las 
marchas actuales *(80 km.-h.).

La disminución considerable del tiempo emplea­
do en efectuar el recorrido (unas 4 horas), se ha 
logrado suprimiendo toda clase de precauciones 
(disminuciones de velocidad), al paso por las esta­
ciones en que el tren no tenga parada, lo cual su­
pone, naturalmente, establecer la doble vía, a lo 
menos en las secciones de tráfico más intenso, 
para evitar los cruces o alcances con otros trenes 
en las estaciones sin parada situadas en secciones 
con vía única.

Terminaremos esta digresión que nos aparta­
ría algo del objeto principal de este artículo, ha­
ciendo constar nuestra extrañeza al ver que algu­
nos trayectos, como p. ej. el de Barcelona (P. de 
Gracia) a San Vicente, de perfil tan favorable como 
el de los mejores trayectos que figuran en los Cua­
dros 1 a  IV, y contando con doble vía perfectamente 
establecida, no se aprovechen para lograr en ellos 
promedios de velocidad más elevados (75 a 80 
km.-h.), !o cual nos permitiría ocupar un lugar mucho 
más honroso desde él punto de vista considerado 
y hacer menos justificada la forma despectiva con 
que los extranjeros acostumbran a expresarse al 
referirse a nuestros ferrocarriles a causa, princi­
palmente, de la reducida velocidad de nuestros 
trenes.

* * *

Para terminar, creemos interesante añadir a los 
datos que figuran en los Cuadros I a V, que se re­
fieren a trayectos efectuados sin parada alguna in­
termedia, algo sobre la rapidez obtenida en las 
comunicaciones entre puntos más distantes, entre 
los que existan estaciones de parada.

E1 trayecto más interesante, desde este punto 
de vista, es el que une los dos centros industriales 
más importantes de los Estados Unidos: Nueva 
York y Chicago. Dos grandes líneas de ferrocarril 
reúnen ambas poblaciones; una de ellas pertenece 
a la Ca Pennsylvania Raüroad, y la otra a la Netv 
York Central. La distancia que separa Chicago de 
Nueva York es de 14G0 km. por la línea de Penn- 
íiyhania y de 1550 km, por la del N- Y. C.

Hasta el año 1901 el tiempo que invertían lo's 
trenes más rápidos que efectuaban el trayecto con­
siderado era de 23 a 21 horas por ambas líneas. 
En Junio de 1902 se redujo este tiempo a 20 
horas con el famoso tren The Twentieth Century 
Limited Express (Siglo xx— Expreso),' puesto en 
circulación por la C* N. Y. C. haciéndole la compe­
tencia el Pennsylvania Special Limited Express que 
efectuaba e'- recorrido por la otra l'nea empleando el 
mismo tiempo. Las Velocidades Comerciales corres­
pondientes a la totalidad del trayecto eran respec­
tivamente 77,5 y 73 km.-h. El horario del más 
rápido de ellos, es decir, del « 20 th Century » mar­
caba I I  paradas intermedias que sumaban en to:al 
29', de manera que el tiempo de marcha de este 
tren era de 19 h. 3T y su Velocidad medi'i 79,4 km.-h.

No contentas todavía ambas Compañías con estos

elevados promedios, aceleraron nuevamente la mar­
cha de estos trenes en Junio del año 1905 dismi­
nuyendo de 2_horas la duración del trayecto. Así 
es, que los 1550 km. eran recorridos a la veloci­
dad comercial de 86,1 km.-h, por el «20 th Cen­
tury» en ambos sentidos. A la ida (Nueva York a 
Chicago), las paradas intermedias eran 8 (de 1' a 
4' cada una), con un total de 15' solamente. El 
horario de regreso (Chicago a Nueva York) mar­
caba 6 paradas intermedias (de 1' a 6' cada una) 
sumando en total 19'. De manera que los 1550 km', 
eran recorridos en realidad en 17 h. 4.5' y 17 h, 41' 
o sea a las velocidades medias de 87,3 y 87,7 km.-h. 
respectivamente.

Los trayectos 7, 8, 18, 19, 20, 22 del Cuadro I 
pertenecen a  estos trenes.

La línea del N. Y. C. va bordeando, casi en la 
totalidad del trayecto los grandes lagos y ríos de 
aquella comarca, por lo cual el perfil es sensible­
mente horizontal.

La línea recorrida por el Pennsylvania Special 
es más accidentada, razón por la cual, en ninguno 
de sus trayectos parciales alcanza la velocidad me­
dia de 86 km.-h., límite inferior escogido para com­
poner los Cuadros I a IV.

Estas marchas verdaderamente excepcionales se 
mantuvieron desde el servicio de verano de 1905 has­
ta el^ie invierno d el912,cn  que debido al descarri­
lamiento del «20 th Century» ocurrido el 31 de 
Marzo de dicho año, en ííyde Park  al pasar ¡wr 
una curva, descarrilamiento que ocasionó gran nú­
mero do víctimas, varias entidades y corporacio­
nes de a lan o s de los Estados recorridos por estos 
trenes, solicitaron de los Gobiernos respectivos, que 
obligasen a las Compañías de ferrocarriles a aten­
der tanto a la rapidez de las comunicaciones como 
a la seguridad de los viajeros, dando todo ello por 
resultado la limitación de la velocidad de estos 
trenes a 70 millas (112,7 km.) por hora, con lo 
que resultaba muy difícil realizar el trayecto en las 
18 horas asignadas por el horario, en vista de lo 
cual ambas Compañías acordaron, al poner en vigor 
los servicios de invierno, restablecer la marclia de 
estos trenes anterior al año 1905 o sea empleando 
20 horas en el recorrido. Este es el horario que 
continúa vigente hoy día.

En Europa no se encuentran distancias tan con­
siderables recorridas por trenes que alcancen velo­
cidades comerciales tan elevadas, como las que 
acabamos de señalar, a causa de que tales trayec­
tos no pertenecen a una misma Compañía o Admi­
nistración y muchas veces ni siquiera a una misma 
nación, lo cual hace aumentar considerablemente 
las paradas y por muy elevadas que sean las velo­
cidades medias de los trayectos parciales, la velo­
cidad comercial obtenida resulta relativamente re­
ducida.

Creemos que el único trayecto de más de KJIlü 
kilómetros que existe en Europa recorrido a velo­
cidad comercial elevada, casi comparable a la de 
los trenes de los Estados Unido.s considerados, es 
el de París a Niza de 1087 km. recorridos por el 
tren extra-rápido «Cote d’Azur-Rapide» en 13 h. 
57' a la ida y en 14 h. al regreso, lo que representa 
unas velocidades comerciales de 78 y 77,6 km.-h. 
respectivamente. El número de paradas interme­
dias, en ambos sentidos, es de II. sumando en total 
53'; por lo tanto, las velocidades medias corres­
pondientes a la totalidad del trayecto son 83,2 y 
81,7 km.-h. Vemos pues, que si bien estas veloci­
dades son algo inferiores a las del «20 th Centu-
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ry » cuando emp'.eaba 18 horas en el trayecto cita­
do, son en cambio algo superiores todavía a las 
del mismo tren con el horario establecido en 1912 
según hemos ya explicado, pudiendo afirmar por 
consiguiente que en 1914 (antes de estallar la 
guerra), d  record mundial de velocidad sobre una 
distancia de más de lOUO km. pertenecía a Europa.

* * ■ *

Estos son los resultados realmente magníficos 
que han podido obtenerse hasta la fecha en servi­
cio regular con las locomotoras de vapor cuyo 
origen remonta al año 1829, en que el éxito, al­
canzado por la locomotora «Rocket» de Steplienson 
f  primera que merece considerarse verdaderamente 
como tal), consagró definitivamente la aplicación 
de la máquina de vapor a la tracción de convoyes 
sobre carriles, valiéndose únicamente de la adhe­
rencia entre la llanta de las ruedas motrices y el

carril, característica esencial que después de trans­
currido cerca de un siglo encontramos en las loco­
motoras actuales.

Quizá haya quien estime las velocidades que 
figuran en los estados anteriores como muy modestas 
relativamente a las alcanzadas por los vehículos 
automóviles en las grandes carreras. No hay que 
perder de vista que unos y otros valores no son com­
parables, pues las velocidades de los trenes se re­
fieren a trayectos recorridos por uno o más tre­
nes con toda regularidad y seguridad, en la inmen­
sa mayoría de los casos, mientras que las de Ibs 
automóviles son velocidades alcanzadas en un día 
determinado con las circunstancias lo más favo­
rables posible y obtenidas, casi siempre, a costa 
de gran número de accidentes.

M a r i o  M i q u e l .
I n g e n ie r o  In d u s t r ia l .

E X P O S IC I Ó N  INTERNACIONAL DE FUNDICIÓN
EN BIRMINGHAM (Inglaterra)

Fué esta Exposición, celebrada en Junio último, 
nteresante como suelen serlo todas las Exposicio . 

nes técnicas limitadas; a ellas acuden pocos exposi­
tores, pero todos  interesan a los hombres del oficio 
que la visitan.

1

Hay en ellas mucho menos ruido que en las lla­
madas universales, pero hay, sobre todo, ausencia 
de las mil y una antigüedades e inutilidades que for­
man el fondo de las «World Fairs».

Los que las visitan, en general, son hombres de 
negocios y saben a que van, asi es que, en resumi­
das cuentas, el industrial que expone y gasta tiempo 
y dinero halla, con frecuencia, en breve plazo, la 
recompensa de su esfuerzo.

I-,

7

En esta última manifestación, las condiciones del 
mercado internacional y del mercado inglés en par­
ticular, que sufría de un lock-out de las industrias 
metalúrgicas, fueron causa de que hubiese muy po­
cas transacciones.

Las únicas novedades interesantes fueron las 
nuevas máquinas de moldear, expuestas en funcio­
namiento por la casa «The Universal System of 
Machine Moulding and Machinery Co, Ltd.», de 
Londres, que trabaja en el Reino Unido las licencias 
de la Sociedad Anónima francesa Ph. Bonvillain 
<& £ .  Bonceray, de París.
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De largo tiempo viene esta casa siendo el pion ier  
o batidor de las de su índole, y cuando durante la 
guerra el aporte americano puso de moda las máqui­
nas de moldear, operando el apretado de la arena 
por sacudidas, fué una de las que siempre prefirie­
ron el aprieto por presión hidráulica, pretendiendo 
en todas sus manifestaciones que el aprieto por sa­
cudidas era más caro, incompleto y rara vez utiliza- 
ble convenientemente.

Sus nuevas máquinas hidráulicas poseen, al decir 
de ellos mismos, bastantes ventajas sobre las que 
producían h a s t a  
aquí y aun fabri­
can como clásicas, 
pero lo que sobre­
sale en ellas para 
el observador im­
parcial, es lo si­
guiente;

En primer lugar, 
la cruceta o puente 
superior no posee 
ya ningún cilindro 
hidráulico, de ma-, 
ñera que si hay al­
guna pérdida el 
agua no mojará el 
molde como antes 
ocurría, aunque 
hemos visto cente­
nares de máquinas 
semejantes de esta 
Sociedad y de otros 

' constructores, ca­
da vez que hemos 
visto pérdidas he­
mos podido apre­
ciar que siem pre  
se  producían en  
una fundición des­
cuidada y n u n c a  
en aquellas en las 
que la maquinaria 
estaba convenien­
temente cuidada.

En segundo lu­
gar, dichas máqui­
nas h i d r á u l i c a s  
poseen una dispo­
sición particular, 
que permite em­
plear el aprieto por 
sacudidas a volun­
tad, de tal mane­
ra que dichos constructores han hallado el medio de 
hacer máquinas de moldear apretando la arena por 
medio de sacudidas sin abdicar de sus ideas, an­
tes al contrario, justificándolas, aún más, con el 
ejemplo.

La disposición o mecanismo en cuestión no es 
visible en el grabado, pero su funcionamiento es el 
siguiente:

Lateralmente y a la mano derecha del obrero 
que da frente a la máquina, existe una palanquilla 
que acciona una válvula, y  a cada movimiento de 
esta corresponde una sacudida, de manera que el 
conductor de dicha máquina puede proceder a cada 
momento como se le antoje y emplear tantas sa­
cudidas como desee, completando el aprieto con la 
presión hidráulica de la manera clásica.

Se trata, pues, de una máquina que reúne las 
ventajas de los dos sistemas hasta aquí opuestos 
que parecían no poderse en ningún caso conciliar.

Además de su originalidad, este sistema es teó­
ricamente un progreso extraordinario en esta espe­
cialidad.

Otra máquina de moldear, original de la misma 
casa, es la representada en esta página; es una má­
quina de moldear que aprieta la arena por sacudidas, 
empleando para ello un motor eléctrico de velocidad 
variable de construcción normal.

, E l movimiento
-̂It i -7  rotativo continuo

u 7 i C - se transforma en
movimiento alter- 

/- ifsiíV  .- nativo por medio
de un árbol acoda­
do o cigüeña vi­
sible en el graba­
do, pero en vez de 
transmitirse direc­
tamente a la mesa 
de la máquina se 
transmite a un ci­
lindro a través del 
que pasa un vásta- 
go, la extremidad 
superior del cual 
soporta la mesa.

Dicho vastago 
lleva un pistón ma­
cizo. El funciona­
miento es el si­
guiente:

Si las válvulas 
(una en cada extre­
midad del cilindro) 
están abiertas co­
mo deben estar 
cuando se pone en 
marcha el motor 
eléctrico, el cilin­
dro subirá y bajará 
sobre el pistón y 
su vástago, pero 
éstos, como la me­
sa. quedarán inmó­
viles; si cerramos 
progresivam ente 
las válvulas, lo que 
se hace muy fácil­
mente desde el ex­
terior, el agua 
contenida en las 

dos cavidades extremas del cilindro no podrá eva­
cuarse con toda la velocidad necesaria para mante­
ner la inmovilidad del pistón, y este se agitará 
haciendo participar a la mesa de su movimiento.

Si continuamos, la amplitud de la sacudida au­
mentará y la máxima amplitud corresponderá, na­
turalmente, al,momento en que las valvulillas es­
tén completamente cerradas; en ese momento todo 
funcionará como si no hubiese freno hidráulico in­
terpuesto entre el árbol acodado y el vástago del 
pistón.

La combinación de este aparato y el motor eléc- 
frico. a velocidad variable, produce una máquina 
muy particular, la única  que posee la propiedad de 
emplear sacudidas de amplitud variables y con fre­
cuencia variable; ya veremos otro día que esto no
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es un lujo, y  que hay muchos casas en que los mol­
des producen piezas buenas o malas, según que se 
han utilizado bien o mal esos factores.

Ellos son los que explican porque ciertas máqui­
nas están reputadas en una fundición como malas y 
en otra como buenas.

Claro que la variabilidad del número de sacudi­
das por minuto y su amplitud no son los únicos ele­
mentos de un buen molde, puesto que siempre se 
han hecho buenos y malos antes de hacerlos a la

máquina, pero en muchos casos, lo repetimos, el 
estudio de esa variabilidad que permite emplear la 
velocidad que debe y ha de ser función del peso y 
de la forma de la pieza como de la calidad de la are­
na, y de In mejor o peor preparación del modelo.

Otras novedades hemos visto, pero relativamen­
te  poco importantes, comparadas con las sumaria­
mente descritas.

J .  M. E sp a ñ a
París, Tulio de 1922.

La Aviación italiana y su desarrollo
El armisticio que señaló el fin de la guerra sor­

prendió a la Aeronáutica Italiana en el período de 
su pleno desarrollo. El empleo de la nueva arma 
había alcanzado ya tal importancia que se profetizaba 
que el fin de la gran guerra habría sido decidido 
a favor de quien tuviese el dominio del aire y gran 
parte de las energías productivas del país fueron 
invertidas en la construcción de los aparatos de 
locomoción aérea y sus elementos. El desarrollo 
de la industria aeronáutica tomó rápidamente un 
ritmo febril y el aripislicio la sorprendió precisa-

E1 avión de guerra, era un pésimo instrumento 
comercia], costoso, de rápido envejecimiento, no 
siempre seguro’ y tenía en suma todas las carac­
terísticas antité'icas de la máquina civil. Hacer avia­
ción civil con aparatos de guerra era como sí se 
hubiesen querido emplear los acorazados o los tor­
pederos como buques de transporte.

Sin embargo, no faltaron entusiastas que in­
tentaron algunas empresas aviatorias comercia­
les. Es necesario decir francamente que en ellos el 
espíritu f>ráctico no siempre fué del mismo grado

- n

Aeroplanos cid Upo M -16 em rcjja<los iVi^mamcnic la A viación Mi iiia r U a lia ra

mente cuando nuevos talleres surgían y nuevas ini­
ciativas se desarrollaban.

El Gobierno, libre ya de las apremiantes nece­
sidades bélicas, después de un compás de espera, 
deliberó resueltamente la liquidación de la avia­
ción de guerra.- Muchos industriales abandonaron 
acto seguido la partida y dedicaron sus activida­
des a  otras producciones.

Hicieron bien, dado que la enorme producción 
de guerra no habría podido ser en ningún caso 
absorbida por ningún mercado.

que el entusiasmo. Es de justicia reconocer que tu­
vieron el ánimo de los exploradores, y sufrieron 
también fatalmente su suerte.

Los. primeros experimentos de aviación civil fue­
ron para descorazonar, pero sirvieron para poner 
en relieve las ventajas, defectos y exigencias de 
las nuevas máquinas.

En realidad, se pedía demasiado al avión lan­
zándolo sin ninguna preparación al nuevo servicio. 
En suma, no- se pensó que los otros medios de loco­
moción marchaban regularmente sólo gracias al
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concurso de un conjunto de servicios auxiliares, 
sin los cuales serían inciertos y peligrosos tanto 
más tratándose de la aviación.

Así para el aeroplano se ha visto que es indispen­
sable un perfecto servicio aerológico, el cual, mer­
ced al auxilio de la radiotelegrafía, comunique a

V '‘J

E l U 7

las estaciones interesadas el tiempo que hace y su 
previsión. Se ha visto además que es índisptensable 
que el avión vaya provisto de radiotelegrafía para 
mantener el contacto con las estaciones de salida y 
de llegada. Pero no basta el estudio minucioso de la 
ruta: deben establecerse campos de aterrizaje even­
tuales,- bien sea preparados con toda clase de ele­
mentos, bien sea simplemente utilizubles, de ma­
nera que en caso de «panne» el riesgo se reduzca 
ni mínimo.

Además, recientemente se ha probado (al pa­
recer con éxito) un cable-guía que emite ondas 
hertzianas recogidas en el avión que puede servir­
se de ellas como guía. Sería un verdadero y propio 
radio-carril que haría posible la navegación entre 
la niebla: en suma, se puede decir que hasta ahora, 
gracias a los primeros y valerosos experimentadores, 
se ha ido dibujando el cuadro de los servicios auxi­
liares indispensables para el buen éxito del servicio 
de aviación civil.

Sin embargo, debe resolverse, paralelamente a

E l M-9 b is, con cám ara  de lu jo para cuatro  p asajeros

los antes citados, otro problema de capital impor­
tancia ;

E l problema aparato.
Ya se hizo notar que a diferencia del aparato

de guerra en el aparato de paz, los factores domi­
nantes son la economía y la seguridad.

Sobre el factor seguridad, las consideraciones 
son supérfluas, todo medio de locomoción tiene su 
tanto por ciento de riesgo.

Es imposible evitar que el aeroplano tenga tam­
bién su tanto por ciento de riesgo tolerable.

E l factor económico resulta principalmente de 
los elementos duración, carga útil y consumo. Des­
graciadamente, pura todo tipo de aparato, hay lími­
tes de peso fuera de los cuales el vuelo no es po­
sible y por otra parte, la fracción del peso «carga 
útil», va naturalmente en detrimento del peso de 
la máquina y por consiguiente de su duración y 
seguridad.

Ante estas limitaciones se encuentra el cons­
tructor aeronáutico y del feliz acuerdo entre las 
diversas condiciones contradictorias, depende el éxi­
to comercial de la máquina.

Estudios y resultados de una casa italiana.
Su actividad en el período bélico.

Entre las pocas casas italianas que con firmeza 
y seriedad, han afrontado los problemas de la 
aviación post-bélica antes citados, es de mencio-

 ̂I

E l JM 8, tipo Escuela, con doble mando, que em plea Ta A eronáutica 
N aval de B jrce 'o n a

nar la Sociedad Anónima Nieuport-Macchi. de \’a- 
rese.

Es ia casa italiana más antigua de aviación hoy 
existente. Formada en 1!)12, cuando la aviación 
en Italia ciaba sus primeros pasos, realizó en aejue- 
11a época un verdadero acto cíe atrevimienio. Los 
primeros aparatos construidos sobre patentes fran­
cesas, dieron al ejército italiano un excelente apa­
rato aéreo, el monoplano «Nieuport .'50 IIP,», se­
guido poco después del_« Parasol-Macchi 80 IIP.» 
en la memoria todavía de los viejos pilotos como 
un apreciado recuerdo.

La casa se distinguió enseguida por el cuidado y 
la seriedad de su trabajo. Empezada la guerra, 
los establecimientos Nieupon-Macchi adquirieron 
enseguida gran importancia. El Gobierno Italiano 
le encomendó la construcción de los primeros tipos 
de caza «Bebé-Nieupurt» que obtuvieron éxito in­
discutible en el frente italiano.

Entretanto la casa Macchi iniciaba la con.slruc- 
ción de hidroaviones empezando por el tipo «L, 3»,

' i
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el cual, después dé varias mejoras, fué llamado 
« M. 3». E l « M. 3 » hizo época' en el desarrollo de 
la hidroaviación. Su ligereza, seguridad y facili­
dad de manejo hicieron de él, im aparato que en 
ciertos aspectos no ha sido hoy todavía superado.

En 1917 apareció sin embargo el «M. el
primer hidro de caza verdaderamente merecedor

aparato de caza que con el mismo motor del «Hd, » 
dió restdtados claramente superiores.

Además de éste, fué preparado el «M. 15», 
aparato de reconocimiento y bombardeo terrestre. 
E l «M. lo »  desde el punto de vista bélico repre­
senta uno de los instrumentos más potentes y 
perfectos, armado con tres ametralladoras, una en

•iw

----------- l i i iY T ^ Í i'-rá- M

E l  M-16, llamado la  m otocicleta a ir e a

de tal nombre, ya sea por su concepción, ya por 
su construcción. Siguió el <c M. 7 », que yendo pro­
visto de un motor potente resultó un aparato de 
caza maravilloso. Su velocidad (de 205 a 210 km, 
hora) y su- facilidad de manejo, unida a una gran 
estabilidad, fueron las cualidades que lo hicieron 
un temido instrumentó de guerra.

Fueron sucesivamente creados el «M. 8», pri­
mer apíirato de célula rígida y el « M. 9» más 
potente, excelente para reconocimientos y bom­
bardeo, y en fin, el «M. 12» con doble cola, ori­
ginal solución del problema del tiro en retirada.

Pero si la hidroaviación había ya llegado a ser 
la especialidad de la casa Nieuport-Macchi, no por 
ello fué abandonada la construcción y el estudio de

caza y dos en retirada, puede decirse que bate todo 
el espacio alrededor sin ángulos muertos. Ade­
más de esto lleva tres máquinas fotográficas y una 
estación radiotransmisora y receptora.

L a  actividad post-bélica.
E l aparato aéreo se con vertirá  en un potente 

instrum ento de comercio.
Y aquí termina la actividad bélica de la Casa. 

E l término de la guerra no la encontró despreve­
nida. Su organismo, robustecido por su antigüe­
dad, desarrollado naturalmente por grados, soportó 
bastante bien la crisis de reducción que afectó a 
todas las industrias de guerra.

Los técnicos de la casa afrontaron perfectamente

E l tiidroavlún M 4 E l hldrosTldn .M-S

los aparatos terrestres. En efecto, después de haber 
suministrado numerosísimos «Nieuport 110 HP . », 
inició la construcció-n en grandes seríes del «Hd. 1» 
excelente aparato que fué perfeccionado por la 
Nieuport-Macebi hasta el punto de superar en 
bondad al aparato original. Este aparato llamado 
« M. 14», fué una originalísima concepción del

los nuevos problemas post-bélicos. El aeroplano de 
guerra era una máquina demasiado potente y cos­
tosa. Era necesario hacer economías; por esto apa­
reció el « M. IG», verdadera joya como aparato 
deportivo y de entrenamiento. El «M. 16» con 
motor de solo 25 a 30 HP., luchó victoriosamente 
en el concurso de la Liga Aérea del 1920 ganando
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casi todos los premios; ganó durante dos años suce­
sivos la copa Mapelli y  la ganó brillantemente. En 
mil exhibiciones fué pródigo en acrobacias, susci­
tando la admiración y la simpatía de todos los 
pilotos. Con el «M. 16» germinaba una idea que la 
Nieuport Macchi puede alabarse de haber lanzado 
y sostenido: la idea de la aviación económica.

El entrenamiento y la renovación de los pilo­
tos del Ejército, hecho con los potentes aparatos 
de guerra, cuesta al Estado una cifra elevadísima; 
el « M. 16», poseyendo todas las cualidades de vue­
lo necesarias, puede desempeñar magníficamente 
esta misión con un gasto total mucho menor (el 
25 o/o), permitiendo reservar los grandes y costo­
sos aparatos para vuelos periódicos de ejercicio y 
prolongando por consiguiente enormemente su du­
ración.
. La idea lanzada y sostenida con firmeza de pro- 
jpósito y abundancia de argumentos, ha sido favo­
rablemente acogida por las Autoridades superiores 
Aeronáuticas italianas, de forma, que hay actual­
mente en los campos militares de pruebas una es­
cuadrilla de «M. 16».

E l M-IS,]Lipa E stiv o , p ara  3 pasajeros

Pero la isieuport Macchi, recordando sus bellas 
creaciones, no se durmió sobre sus laureles. En 
Ia3 regatas de Monaco do 1920, se presentó con 
el « M. 17 », novísima y genial concepción del hidro 
de carrera, y aunque tuvo que competir con fortí- 
simos adversarios extranjeros, provistos de moto­
res más potentes venció brillantemente, con una 
velocidad media de 223 km. por hora y una máxi­
ma en las líneas rectas de 240.

Junto con el « M. 17» aparecieron los primeros 
ejemplares del «M. 18», aparato que resume otros 
5 años de experiencias hidroaviatorias y responde 
al más moderno concepto industrial. Al mismo tiem­
po representa lo mejor que sq conoce hasta la fecha 
en materia de hidroaviones.

Técnicamente estudiado, en cada detalle está do­
tado de un casco perfecto desde todo punto de 
vista. Su forma especial, fruto de largos y costosos 
experimentos, le permite anierrizar incluso en aguas 
movidas, donde los cascos antiguos de fqpdos planos 
se encontraban en situación desfavorable. Su cons­
trucción de triple forro, idéntica a la de las canoas

automóviles, le permite permanecer casi indefini- 
dmnente en el agua sin inconvenientes. Industrial- 
mente, el «M. 18» se inspira en los más modernos 
conceptos de standardización. Ha sido montado 
por consiguiente con diversos, motores pero con­
serva siempre el mismo tipo de casco, de alas y 
de cola, cambiando sólo la carrocería y los man­
dos según el uso a que va destinado. Este moder­
nísimo concepto industrial de unificación ha hecho 
de este modo que la Nieuport Macchi haya llega­
do a crear un producto perfecto, tanto desde el 
punto de vista técnico como comercial.

El « M. 18» Escuela, ha tenido grandes aplica­
ciones en Italia y en el extranjero, encontrando en 
todas partes la más cordial simpatía. La Escuela 
de Aeronáutica Nava! de Barcelona lo ha también 
adoptado con excelentes' resultados.

El «M. 18» con cabina cerrada o de tipo Estivo, 
usado para el transporte de pasajeros, ha sido siem­
pre admirado por su confort y seguridad de vuelo.

E l « M. 18» que tiene ya un glorioso pasado y 
que ha ganado la copa del Rey de Italia ’de 1921, 
en Venecia, para aparatos ^  transporte, tiene de­
lante de sí un lisonjero porvenir. A la copa Schnei- 
der 1921 concurrió el «M. 19» que fué entonces 
d más potente monomotor del mundo, magnífico apa­
rato de 700 HP. que, con una carga de lastre de 
200 kg. alcanzó los 240 km. por hora. Provisto 
de un casco maravilloso superó soberbiamente la 
prueba de navegabilidad hecha con mar gruesa, 
y después de haber vencido a los concurrentes 
nacionales en las eliminatorias, se colocó a la ca­
beza en la final. Una «panno» del motor le impi­
dió terminar la carrera en la que quedó de todos 
modos OTmo vencedor moral. La copa Schneider 
1921 fué sin embargo ganada igualmente por otro 
aparato «Ma cchi», el glorioso antiguo « M. 7 » que 
venció también en Venecia la oopa Ancilotto de 
velocidad y sobre el Garda la «Copa D’Annun- 
zio» 1921.

A continuación, en orden cronológico, el « M. 20 » 
de 45 HP. para Escuela y turismo, de dos plazas, 
construido con el mismo criterio del « M. 16», 
está destinado a complementarlo haciendo así la 
escue’a económica completa.

En último lugar, la Casa Macchi, está próxima 
a lanzar el nuevo hidra « M. 23» especialmente 
apropiado para líneas de pasajeros ya que llevará 
dos pilotos (o piloto y mecánico), cuatro pasajeros 
y 250 kgs. de carga.

Con tales antecedentes y un historia! tan l>riUaii- 
te, como no lo posee ninguna otra casa de cons­
trucciones aviatorias, la Sociedad Nieuport-Macdii 
permanece en plena actividad en espera del próximo 
desarrollo de la Aviación civil, que ya se puede pre­
ver será para la misma un extenso e indisputable 
campo de éxitos y de trabajo.

Al). Maiíüáku'.
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CRÓNICA DE LA AGRUPACIÓN
Construcción del edificio social

Por la fotografía que publicamos y su compara­
ción. con la publicada en el número del mes anterior, 
podrá verse el estado en que se hallan los trabajos

r
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de excavación del terreno y su progreso' durante 
el próximo pasado mes de agosto. Dicha foto­
grafía ha sido tomada el día fi del presente sep­
tiembre, en cuya fecha van excavados unos 2.000 
metros cúbicos.
Estadística oficial

En el 1° del presente septiembre la Agrupación 
está integrada por el número de asociados que a 
continuación se detalla:

Socios titulares residentes 395
Idem ausentes ■>!
Miembros asociados 56
Idem ídem escolares 38

Total general 540
Esta cifra no había sido alcanzada desde la funda­

ción de nuestra Sociedad.
Concursos de "Técnica”

Conforme anunciamos en el número de agosto, 
el día 10 del próximo octubre acaba el plazo de 
admisión de trabajos destinados al Concurso de 
artículos científicos.

Recordamos que los premios a conceder son 
dos, uno de 300 pesetas y otro de 200 y que ade­
más se concederán accésits de 100 pesetas cada 
uno, a cuantos artículos estime el Jurado que sean 
merecedores de publicación. (Véase el número 44 
de TEfN'UU, correspondiente a  Agosto último).

Por inv'cílunlfirio error «e menciona en el sumario üe este número una 
(‘onremida dd ilustre Dr. Wadddl, la \̂ue se publicará en otro número.

Honorarios de los verificadores
Por creerlo de interés para muchos de nuestros 

compañeros, publicamos a continuación una cir­
cular de la Dirección General de Comercio e In­
dustria :

Ministerio de Fomento.—Dirección General de 
Comercio e Industria.— Negociado de Industria.— 
Vista la consulta elevada por V. S. a este Centro 
directivo sobre los honorarios que debe devengar en 
el informe de un proyecto de transporte de ener­
gía eléctrica de alta tensión que corresponde a 
esa Verificación en virtud de lo preceptuado en 
el Reglamento de instalaciones eléctricas de 27 
de Marzo de 1919, esta Dirección general ha tenido 
a bien acordar se dé traslado a V. S. de las con­
sultas evacuadas en 11 de Agosto y 30 de Sep­
tiembre próximo pasado y que a continuación se 
transcriben sobre interpretación del precitado Re­
glamento y que al objeto de dar a estas disposi­
ciones carácter general se proceda a su publica­
ción en la « Gaceta de Madrid».

Vista la consulta dd Verificador de contadores 
eléctricos de Guadalajara sobre cuantía de los hono­
rarios que debe percibir por los informes y traba­
jos que realice en virtud de las atribuciones qu  ̂
le concede el nuevo Reglamento de instalaciones 
eléctricas aprobado por R. O. de 27 de Marzo de 
1919 y que no se determinan en el mismo ni en 
las instrucciones reglamentarias de verificación, esta 
Dirección general participa a V. que Ínterin no 
se disponga otra cosa, dichos honorarios deberán 
ser iguales a los que por tarifa corresponden a los 
Ingenieros de Obras públicas por iguales trabajos, 
siempre que se realicen para partlciiíares, pues tra- 
tílndose de los prestados al Estado no pueden indi­
carse hasta que se fije de un modo definitivo con­
signándose las correspondientes asignaciones en Pre­
supuestos. Dios, etc. -Madrid 11 de Agosto de 1920. 
El Director general. A. Cañero. Lo que para su 
conocimiento comunico a V. S. Dios guarde a V.S. 
muchos años. Madrid 20 de Mayo de 1921. El Di­
rector general, A. Marín. Sr. Verificador de Con­
tadores Eléctricos de El Ferrol.

Insértese en la « Gaceta». Madrid 30 de Mayo 
de 1921. El Director General, A. Marín'.

Como aclaración, añadiremos que los presupues­
tos de gastos que presentan los Ingenieros de O.P. 
se rigen por las Instrucciones para el Abono de 
Indemnizaciones a! Personal facultativo de Obras 
públicas aprobadas por R. O. de 21 de Abril de 
1910 y que la tramitación de dichos presupuestos 
debe ajustarse al art. 33 de la citada R. Ó.

S í m

Fábrica Española de ^lutomóviles "ELIZALDE"
Turismo : 6/8-15/20—18/30 HP. (4 cilindros)

20/30 y 50/60 HP- (8 cilindros)

Industria: 6/8 HP. para 500 kilogramos.
15/20 HP. para 1,000 y 1,500 kilogramos.

Talleres y Despacho: Paseo S. Juan, 149 - BARCELONA
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