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Las grandes velocidades alcanzadas con la “Traccién por vapor”’

Durante los tdltimos afios que precedieron a la
pasada guerra, las comunicaciones por ferrocarril

1 los pafses que figuraban a la cabeza de la civi-

160n (Francia, Alemania, Inglaterra y Estados
Unidos), habfan alcanzado tal grado de perfec-
cionamiento en cuanto se refiere a la rapidez, co-
wdidad, seguridad y economfa con que se efectua-
ban los viajes, que parecfa ya poco probable poder
mejorar sensiblemente aquellas condiciones, a no
ser que se introdujese alguna variacién esencial
en la forma en que hasta entonces venfa verifican-
dose la explotacién de los ferrocarriles.

La rapidez de los transportes, factor de primor-
dial interés, obtenida mediante los trenes expre-
s0s y rapidos, cada vez mis numerosos y acelerados,
habfa alcanzado valores elevadisimos, por lo que
respecta a las principales arterias de los pafses
citados, resultando muy interesante observar que
tanto en FKuropa como en América, a pesar de la
mayor potencia de las locomotoras americanas re-
lativamente a las de los ferrocarriles europeos, las
velocidades medias més elevadas estaban compren-

didas entre 90 v 100 km.-h., dato muy significativo
que parece confirmar que estas velocidades deben
considerarse como valores lfmites para que los tre-
nes rdpidos de servicio ordinario ofrezcan la segu-
ridad conveniente. '

La conmocién producida por la gran guerra en
los diversos aspectos de la vida de los pueblos,
repercutié de modo excepcional en las comunica-
ciones por ferrocarril, especialmente en Francia y
Alemania paises en los cuales la rapidez de la co-
municaciones actuales dista todavia bastante de lo
que habia llegado a ser en 1914,

Por lo cual, al tratar de poner de manifiesto las
grandes velocidades que han podido obtenerse con
la traccién por vapor, hemos creido conveniente
referirnos a los servicios vigentes inmediatamente
antes de estallar la guerra, debiendo esperar que
en breve quedardn completamente normalizados los
transportes y se restableceran los excelentes servi-
clos répidos entonces en vigor.

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

Estados Unidos

Cuadro I.— Trayectos de velocidadmedia (V. M.)mayor qgue 86 km[h.

TRAYECTOS

NOMBRE DE LA RED

Tiempo

empleado Ml

Distancla

=

kmfh,
107°‘6

km.

Atlantic City— Camden

Jersey City—Philadelphia

Englewood (Chicago)-Ft. Waine

Albany —Utica

Syracuse—Rochester

Elkhart—Toledo

Cleveland —Toledo

St. Thomas—Windsor

Bound Brook—Wayne

East Buffalo—Rochester

Philadelphia —Harrisburg

Philadelphia—Uewark

Altoona - Harrisburg

Wayne —Elizabeth

Providence—New London

Jersey City—Trenton

Englewood —Elkhart

Rochester—Cleveland
yracuse— Albany

Elkins —Jersey City

New-York— Albany

_ Pennsylvania 93,4
Philadelphia & Read{ng 8}3
Pennsylvania 135
= 227
N.Y. C. 152
— 129
— 206
LeS. &M: S. 182
AN 179
Philadelphia & Reading 89
NSV 102
Pennsylvania 169
— 123
-— 212
— 119
N.Y.N. H. & H. 102
Pennsylvania 90
L.S &M.S. 151
NeaV @ ; 402
— 238
Philadelphia & Reading 130
NN 230
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Francia Cuadvo II,— Trayectos de velocidad media (V. M.) mayor que 86 km//.

Tiempo

TRAYECTOS NOMBRE DE LA RED Distancia
: ; empleado

V.

km.
Paris (N.)—St. Quentin Nord 154
Paris (N.)—Bnsigny - _ — 181
Paris (N.)—Amiens - 131
Paris (N.)—Longueau — 126
Valence—Avignon Bl Ve 124
Arras—Paris (N.) Nord 193
Tergnier — Compiegne - 47
Dijon—Macon P.L. M. 125
St. Quentin—Erquelines Nord 86
Lyon—Valence P.L. M. 106
Orléans (Les A.) —Tours (St. P.) P. O. 112
Angouléme—Bordeaux = 139
Bar-le-Duc—Chalons Est 81
Paris (N.) — Calais (Maritime) Nord 298
Poitiers—Angouléme PO, 113
Longeau - Arras : Nord 67
Busigny—Feignies — 50
Poitiers—Tours (St. P.) P. O. 101
Amiens—Calais (V.) Nord 164
Marseille—Avignon Bode 120
Méacon—Lyon — 72
Creil - Longueau Nord 75
Busigny— St. Quentin — 27
Paris (E.)— Chalons Est 173
Paris (N.)—Boulogne (V.) Nord 2b4
Chaumont — Troyes Est 95
Paris (E.)—Troyes —_ : 167
Compiegne—Paris (N.) Nord 84
Paris (A.)—Orléans (Les A.) {EADY 119
Rouen - Le Havre Etat ; 88
Paris (E.) —Reims ; Est 1566
Aulnoye — Busigny Nord 35
Paris (E.)—Epernay Est 142
St. Quentin — Jeumont Nord 84
St. Quentin—Aulnoye — 62
St. Quentin —Tergnier — 23

m. km/h
33 a9 3
b4 96
292 96
19 96
19 94
3 94
30 94
20 93|
bb 93,
3 93 .6
12 93 5
30 92
b3 91 5
15 91,7
14 971
44 91 4
35 90 4
7 90,4
49 90,3
20 $0
48 90
a0 90
18 90
Hb 89 5
fail 89,1
4 89
b3 88,6
o7 88,4
21 88 1
88
47 87,6
24 87,5
38 86,8
b8 86,5
43 86,0
16 86,2

aterra Cuadro IIl.— Trayectos de velocidad media (V. M ) mayor que 86 km|h.
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Tiempo

TRAYECTOS NOMBRE DE LA RED Distancia
empleado

V. M.

kmfh,

95,5
94 6
95,3
93.1
921
91,4
91

90,6
89.6
892
89.1
88,8
88,7
88,4
87,6
87,4
R1,5
87,1
a1

87

86,9
86,7
86,2
86,2
86,1

8

London (Padd,)—Bristol G. W.
Peterborough—ILondon (K. Cr.) G. N. .
[Leamington—I.ondon (Padd.) G. W.
London (Padd.)—Exeter, —
York—Newecastle e
London (St. P.) —Leicester Midland .
Birmingham—ILondon (E.) L.&N:'W.
London (K. Cr.) - Grantham G. N.
Stafford—ILondon (E.) L.&N. W.
Manchester—ILiverpool TLU&N
London (E.)—Liverpool L. &N. W.
Salisbury—Exeter AT G ST
Rugby—1ILondon (E.) —
London (Wat.)—Salisbury . s
Berwick—Newcastle '.
TLondon (Padd.)—Oxford
Peterborough—Doncaster :
London (E.)—Crewe L.&N.W.
Newcastle —Edinburgh i
London (Wat.) - Bournemouth 1SSt
London (Wat.)—Christchurch —
Ieeds—ILondon (St. P.) Midland
London (St. P.)—Nottingham —
Rugby —Crewe L. &N. W.
Bristol—Exeter G. W.
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Alemania

Cuadro IV.— Trayectos de velocidad media (V. M.) mayor que 86 kmih,

TRAYECTOS

NOMBRE DE LA RED

Tilempo
emplead o

| Distancia V. M.

Hamburg (Hbf.)—Berlin (L. B.)
Miinchen (Hbf.)—Niirnberg (Hbt.)
Berlin (Anh. B.)—Halle
Konigsberg—Elbing

Hamburg (Hbf.)—Wittenberge
Spandau— Wittenberge

Berlin (Anh. B.)—Leipzig (Hbf.)

km, e
Preus. St.-B. 987 14
Bayr. St.-B. 199 =y
Preus. St.-B. 162 50

—_ 117 21
= : 160 51
R 115 20
— 164 . B4

km/h.
88,7
88.5
88,4
86,7
86,5
86.3
86,3

Cuadro V.— Trayectos s rdpidos de varias otras naciones de Europa

NACIONES ‘

TRAYECTOS

Tlempo -
| empleado

Distancla

Bélgica Ostende— Gand
Portugal
Austria-Hungria
Holanda
Dinamareca
Italia
Suiza
Rusia
Suecia
Rumania
Hsparia
Serbia
Noruega
Bulgaria

Padua - Rovigo

Nisjo—Alfvesta
Ploesci —Buzeu

Cuprija —Lapovo

De la inspeccién de los cuadros anteriores se
deduce, que nuestra vieja Europa presenta tra-
yectos que nada tienen que envidiar a los mas r4-
pidos de los Estados Unidos, pues aparte de los dos
que unen Canden (Filadelfia) a Atlantic City (1), tra-
yectos relativamente cortos y que no pertenecen a
ninguna de las grandes arterias que surcan aquel
vasto territorio, todos los demds son comparables
a los que encontramos en varios paises de Europa,
Pero sin superarles, antes bien al contrario. (Lo
hacemos constar asf para borrar la creencia, bas-
tante generalizada por cierto, de que los trenes cir-
culan en los Estados Unidos a velocidades fantds-
ticas, incomparablemente mayores que las de los
trénes mas rapidos europeos). ‘

Pero si particularizamos. mds esta cuestién v
observamos el lugar que ocupa Espafia entre las de-
més naciones de Europa (véase Cuadro V; nam. ot)?
tendremos que reconocer que no estamos muy bien
representados,

(1) Estos trenes] extra-rapidos, llamados «Trenes volantes de
Atlantic-Citys permiten a los grandes industriales de Filadelfia ha—
bitar Ia poblacién balnearia de Atlantic-City, trasladdndose cotidia-
Namente a la capital, gracias al reducido tiempo que aquellos invier-
ten en efectuar dicho recorrido, Se inauguré este servicio en 1.° de
Jullo de 1897, por la linea de Ia Compafia «Philadelphia & Rea-

ding R, R.», con una marcha sensiblemente igual ala actual /52 en
lugar de 507),

Lisboa—Entroncamento 18!
Budapest (W. B.)—Neuhzusel
Amsterdam—Haag

Kopenhagen—Nord Helsingsr 68

Lausanne — Geneve
Liibau—Petrogrado 83
Madrid —Aranjuez

Eidsvold—Kristiania 68
Philippopel—Sarambe;j 53

km.

69

B

122
63

44
60

86
59
49
33 53
51

49
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Ya sabemos que muchos encontrardn esto jus-
tificado achacando como siempre las reducidisimas
velocidades con que circu'an nuestros expresos por
las lineas mds importantes, a lo accidentado del
terreno. Nosotros tuvimos ya ocasién de mani-
festar en estas mismas columnas (@ que en nuestra
opinién ésta no es la razén principal y hoy al tocar
de un modo mds concreto este punto de las veloci-
dades, nos proponemos demostrar nuestro aserto,
para lo cual indicamos a continuacién (Cuadro VI),
las velocidades de marcha que podrfan adoptarse sin
dificultad alguna para los trenes rapidos de Bar-
celona a Madrid (drteria la mds importante de los
ferrocarriles espafioles), a pesar de lo accidentado
de tal linea, pues nos hemos basado para estable-
cer la marcha indicada, exclusivamente en el 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 publicacién en TEONICA,
el perfil longitudinal completo de la linea en cues-
tién, a escala conveniente para poder apreciar con
detalle suficiente, las sinuosidades que la misma
presenta. (Véase ldmina aparte).

(2) Véase TECNICA, nimero 35 (Noviembre de 1920;, pag, 175,
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Hemos limitado la velocidad a 70 km.-h., en las
secclones en que existen curvas de radio igual o
nferior a 500 m., a pesar de que en los expresos
jue circulan actualmente, es frecuente poder cro-
wometrar, en algunas: de las numerosas curvas de
100 y 350 m. de radio, que existen en dicha lfnea,
clocidades superiores al limite indicado, lo cual,
dicho sea de paso, no lo consideramos prudente,

Como velocidad mdxima se ha previsto la de
J0 km.-h., que no excede mucho de la fijada en las
narchas actuales (80 lkm.-h.).

La disminucién considerable del tiempo emplea-
lo en efectuar el recorrido (unas 4 horas), se ha
logrado -suprimiendo toda clase de precauciones
(disminuciones de velocidad), al paso por las esta-
jones en que el tren no tenga parada, lo cual su-
pone, naturalmente, establecer la doble via, a lo
nenos en las secciones de trdfico mds intenso,
para ecvitar los cruces o alcances con otros trenes
en las estaciones sin parada situadas en secciones
con via Gnica.

Terminaremos esta digresién que nos aparta-
ia algo del objeto principal de este articulo, ha-
ciendo constar nuestra extrafieza al ver que algu-
nos trayectos, como p. ej. el de Barcelona (P. de
Gracia) a San Vicente, de perfil tan favorable como
cl de los mejores trayectos que figuran en los Cua-
dros.I a IV, y contando con doble via perfectamente
establecida, no se aprovechen para lograr en ellos
promedios de velocidad mds elevados (75 a 80
km.-h.), 1o cual nos permitiria ocupar un lugar mucho
mds honroso desde el 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
frenes,

® ok &

Para terminar, creemos interesante afadir 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 mds distantes, entre
los que existan estaciones de parada.

El trayecto mdas interesante, desde este punto
de vista, es el que une los dos centros industriales
mds importantés de los Estados Unidos: Nueva
York y Chicago. Dos grandes lfneas de ferrocarril
reimen ambas poblaciones; una de ellas pertenece
a la Ca Pennsylvania Railroad, y la otra a la New
York Central. La distancia que separa Chicago de
Nueva York es de 1460 km. por la linea de Penn-
sylvania y de 15560 km. por la del N. ¥. C.

Hasta el afio 1901 el tiempo que invertfan los
trenes mds rapidos que efectuaban el trayecto con-
.¥§rlc:ra.<_lo era de 25 a 24 horas por ambas lineas,
En Junio de 1902 se redujo este tiempo a 20
]_N_Jr;Ls con el famoso tren The Twentieth Century
Luidted  Baxpress (Siglo xx—Expreso), puesto en
Circulacién por la Ca N. Y. C, haciéndole la compe-
tencia. el Pennsylvania Special Limited Express que
tiectuaba el recorrido por la otra linea empleando el
Mismo tiempo. Las Velocidades Comerctales corres-
Pondientes a la totalidad del trayecto eran respec-
tvamente 77,5 y 73 km.-h. EI horario del mas
fipido de ellos, es decir, del « 20 th Century » mar-
f:’:’i};l 11 paradas intermedias que sumaban en total
=¥, de manera que el tiempo de marcha de este
fren era de 19 h. 31 y su Velocidad media 79,4 km.-h.

No contentas todayia ambas Companias con estos

“elevados promedios, aceleraron nuevamente la mar-

cha de estos trenes en Junio del afio 1905 dismi-
nuyendo de 2 horas la duracién. del trayecto. Asi
¢s, 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"1fia
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 k.
eran recorridos en realidad en 17 h. 45’ y 17 h. 417
o sea a las velocidades medias de 87,3 vy 87,7 km.-h.
Trespectivamente.

Los trayectos 7, .8, 18, 19, 20, 22 del Cuadro I
PEertenecen a estos tremnes.

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

La linea recorrida por el Pennsylvania Special
€s mds accidentada, razén por la cual, en ninguno
de sus trayectos parciales alcanza la velocidad me-
dia de 86 km.-h., limite 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 de invierno de 1912, en que debido al descarri-
lamiento dél «20 th Century» ocurrido el 31 de
Marzo de dicho afio, en Hyde Park al pasar por
una curva, descarrilamiento que ocasion6 gran nf-
mero de vyictimas, varias entidades y corporacio-
nes de algunos de los Estados recorridos por estos
trenes, solicitaron de los Gobiernos respectivos, que
obligasen a las Compaiifas 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 limitacién de la velocidad de estos
trenes a 70 millas (112,7 km.) por hora, con lo
que resultaba muy dificil realizar el trayecto en las
18 horas asignadas por el horario, en vista de lo
cual ambas Compafi‘as acordaron, al poner en vigor
los servicios de invierno, restablecer la marcha de
estos trenes anterior al afio 1905 o sea empleando
20 horas en el recorrido. Este es ¢l horario que
continia vigente hoy dia.

En Europa no se encuentran distancias tan’ con-
siderables recorridas por trenes que alcancen velo-
cidades comerciales tan elevadas como las que
acabamos de sefalar, a causa de que tales trayec-
tos no pertenecen a una misma Compariia o Admi-
nistraci6n y muchas veces ni siquiera a una misma
nacién, 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 tnico trayecto de mis de 1000
kilometros que existe en Europa recorrido a velo-
cidad comercial clevada, casi comparable a la de
los trenes de los Estados Unidos considerados, es
el de Parfs a Niza de 1087 km. recorridos por el
tren extra-rapido « Cote d’Azur-Rapide» en 13 h.
oT" a la ida y en 14 h. al regreso, lo que representa
unas velocidades comerciales de 78 y 77,6 km.=h.
respectivamente. El ntmero de paradas interme-
dias, en ambos sentidos, es de 11 sumando en total
53’; por lo tanto, las velocidades medias corres-
pondientes a la totalidad del trayecto son 83,2 vy
81,7 km.-h. Vemos pues, que si bien estas veloci-
dades son algo inferiores a las del «20 th Centu-




ry» cuando e¢mpleaba 18 horas en el trayecto cita-
do, son en cambio algo superiores todavia a las
del mismo tren con el horario establecido en 1912
segin hemos ya expicado, pudiendo afirmar por
consiguiente que en 1914 (antes de estallar la
guerra), el record mundial de velogidad sobre una
distancia de mas de 1000 km. pertenecia a Kuropa.
® %

Estos son los resultados realmente magnificos
que han podido obtenerse hasta la fecha. en servi-
cio regular con las locomotoras de vapor .cuyo
origen remonta al aflo 1829, en que el éxito al-
canzado por la locomotora « Rocket» de Steplienson
(primera que merece considerarse verdaderamente
como tal), consagré definitivamente la aplicacion
de la mdquina de vapor a la traccién de convoyes
sobre carriles, valiéndose tnicamente de la adhe-
rencia entre la llanta de las ruedas motrices y el

1l

carril, caracteristica esencial que después de trans-
currido cerca de un sigio encontramos en las loco-
motoras actuales.

Ouiz4d haya quien estime las yelocidades qu
figuran en los estados anteriores como muy modesta:
relativamente a las alcanzadas por los vehiculo:
automévi'es en las grandes carreras. No hay qu
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 mds tre
nes con toda regwaridad y seguridad, en la inmen-
sa mayorfa de los casos, mientras que las de los
automévites son velocidades alcanzadas en un dia
determinado con las circunstancias lo mds favo-
rables posible y obtenidas, casi siempre, a costa
de gran ntmero de accidentes.

Mario MIQUEL.
Ingeniero Industrial.

EXPOSICION INTERNACIONAL DE FUNDICION
EN BIRMINGHAM (Inglaterra)

Fué esta Exposicién, celebrada en Junio ultimo,
nteresante como suelen serlo todas las Exposicio-
nes técnicas limitadas; a ellas acuden pocos exposi-
tores, pero lodos interesan a los hombres del oficio
que la visitan.

s
“‘n—wv it 7]
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Hay en ellas mucho menos ruido que en las lla-
madas qnwersa]es, péro hay, sobre todo, ausencia
de las mil y una antigiiedades 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

En esta tltima manifestacion, las condiciones del
mercado internacional y del mercado inglés en pat-
ticular, que sufria de un lock-out de las industrias
metaltrgicas, fueron causa de que hubiese muy po-
cas transacciones,

Las tnicas novedades interesantes fueron las
nuevas maquinas 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 Anénima francesa Ph. Bonvillain
& E. Ronceray, de Paris, '
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Para conceptuar el
valor de una maqui-
na, no debe juzgarse
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los dos aspectos de
calidad y cantidad.
Haciéndolo asi, ha

aisladamente su pre-
cio, sino que debe
tenerse en cuenta
las posibilidades de
su produccién, bajo

de resultar que to
todas las ofertas de
‘*Niles-Bemon t-
Pond Co.” reiinen
mayores ventajas
que las formuladas por otras casas, aun cuando entre los precios haya diferencias sensibles.
Tendremos mucho gusto en dar ejemplos practicos de estas afirmaciones.
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Representante general para Espana: E. OLIVE
Bruch, 49 - BARCELONA
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CALLE DE ARAGON, 285
TELEFONOS 348 A V 440 A
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@gj‘_r_iﬂﬁcacién de industrias

_T_ranvfas eléctrico_s

Maierial el@gtrico
de instalacio_llgs

Lamparas EGMAR y NITRA

Motor de reosfato combinado Pidanse presupuestos gratuitos




Motores y grupos electrogenos “PENTA”

Consiruidos en Suecia con los mejores materiales suecos

MOTORES INDUSTRIALES Y MARINOS

de 2 1/; a 24 HP. efectivos, para
gasolina, petréleo o alcohol

Todos los motores ‘‘Fenta‘‘ van provistos
de un dispositivo automatico de engrase com-
pleto a presi6én «Bosch», de muy facil compro-
bacién, El funcionamiento del motor, ademas
de segurisimo, es suave y silencioso.

A pesar de su excelente calidad, el motor
“Penta‘‘ compite en precio con los muchos
otros motores a gasolina de inferior calidad.

REPRESENTANTE GENERAL PARA ESPANA

Cortes, 435 2 Apartado 142
Teléfono 19-H HANS T' MOLLER

BARCELONA

Tallers: ———-m=- ' Oficina de vendes i exposicié

Menéndez Pelayo, 232 | Plaga de Catalunya, 17

1LENEA

Suministre d’aparells i materials per a la electricitat en ses multiples
aspectes i aplicacions

@

Proteccions per ajaltes

tensions
Interruptors amb bany

dlolic e o &

= ; Quadres de maniobra i
% _ i | distribucié

Interruptors automatics i @

Montatje de centrals

<°> electriques

% Producci6 diaria d’aparells de mesura per a corrent continua o alterna i interruptors de palanca
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FRANCO

SOCIEDAD ANONIMA

LLEGNANO (ITALIA)

TURBINAS HIDRAULICAS

(instalados HP 850,000)

NMOTORES DIESEL
(construides HE, 200,000)
TURBINAS YMAQUINAS VAPOR

(construidos HP. 2,200,000 !

CALDERAS

{construidos m? 600,000)

TUBERIAS FORZADAS

(construidas para HP. 100,000}

BONIBAS CENTRIFUGAS

. (potencia instalada H#2, 50,600)

Pldanse presupuestos y catalopos
al Representante general
C. G. CARANDINI, Secc. FTL.
Cortes, 574, pral.
Teléfonos: 1125 - A y 4539 -A

Turbo-alternador de 12000 HP, Apartado 487 - BARCELONA

OFFICINE ELETTRO MECCANICHE

RIVAROL O LIGURE ¢11nALIA)

4” Turbinas hidraulicas, Regu-

ladores, Valvulas,

Compuertas, Dinamos, Alter-

nadores, Transformadores,

Bombas de émbolo, centrifu-

gas, Gruag-puente y grias

.1 de brazo, Cabrestantes,

montacargas, etc.,

Grupos electrogenos de vapor,

Grupos para alumbrado

¥ arranque de automoviles

¥ para radiotelegrafia,

Motores electricos

Pidanse ofertas al Representante C. G. CARANDINI, Secc. Elm.
Cortes, 574 :-: Teléfonos 1125-A y 4539-A :-: Apartado 487 :-: BARCELONA
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tl motor BOLINDER'S,
siendo el mas sencillo
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Cipos especiales para foda clase de indusftrias
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Construccion sueca s Se construyen de 3 a 500 HP
T D i

Mas de 15.000 motores BOLINDER'S (representados por
unos 750 mil caballos) a aceites pesados trabajan en todas
las industrias marinas y terrestres conocidas en el mundo.
Los motores BOLINDER'S modernos van provistos de un
dispositivo eléctrico que hace innecesario el empleo de los

flametes para la puesta en marcha, lograndose ésta en
medio minuto. ~ 7 7 / / / / / /
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Stock completo de piezas de recambio
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Ingeniero y montadores de la Casa en Barcelona
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Agente general para Espana: H ANS T, MOLLER

Cortes, 435. - Teléfono H19 - BARCELONA : Apartado 142
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De largo tiempo viene esta casa siendo el pionier
) batidor de las de su indole, y cuando durante la
guerra el aporte americano puso de moda las maqui-
nas de moldear, operando el apretado de la arena
por sacudidas, fué una de las que siempre prefirie-
ron el aprieto por presién hidraulica, pretendiendo
en todas sus manifestaciones que el aprieto por sa-
cudidas era mds caro, incompleto y rara vez utiliza-
ble convenientemente, :

Sus nuevas maquinas hidraulicas poseen, al decir
de ellos mismos, bastantes’ ventajas sobre las que
producian hasta
aqui y aun fabri-
can como cldsicas,
pero lo que sobre-
sale en ellas para
¢l observador im-
parcial, es lo si-
guiente:

- En primer lugar,
la cruceta o puente
superior no posee
va ningtn cilindro
hidraulico, de ma-
nera que si hay al-
guna pérdida el
agua no mojara el
molde como antes
ocurria, aunque
hemos visto cente-
nares de maquinas
semejantes de esta
Sociedad y de otros
constructores, ca-
da vez que hemos
visto pérdidas he-
mos podido  apre-
clar que siempre
se producian en
una fundicién des-
cuidada y nunca
en aquellas en las
que la maquinaria
estaba convenien-
temente cuidada.

En segundo lu-
gar, dichas maqui-
nas hidrvdulicas
poseen una dispo-
sicion  particular,
que permite em-
plear el aprieto por
sacudidas a volun-
tad, ‘de tal mane- - -
ra que diches constructores han hallado €l medio de
hacer maquinas de moldear apretando la arena por
medio de sacudidas sin abdicar de sus ideas, an-
tes al contrario, justificindolas, atn mas, con el
ejemplo.

_ La disposicién o mecanismo en cuestién no es
visible en el grabado, pero su funcionamiento es el
Sigulente:

Lateralmente y a la mano derecha del obrero
que da frente a la mdquina, existe una palanquilla
que acciona una valvula, y a cada movimiento de
esta corresponde una sacudida, de manera que el
conductor de dicha maquina puede proceder a cada
momento como se le antoje y emplear tantas sa-
cudidas como desee, completando el aprieto con la
Presion hidrdulica de la manera cldsica, '

Se trata, pues, de una maquina que retne las
ventajas de los dos sistemas hasta aqui opuestos
que parecian no poderse en ningin caso conciliar.

~ Ademas de su originalidad, este sistema es teo-
ricamente un progreso extraordinario en esta espe-
cialidad.

Otra maquina de moldear, original de la misma
casa, es la representada en esta pagina; es una ma-
quina de moldear que aprieta la arena por sacudidas,
empleando para ello un motor eléctrico de velocidad
variable de construccién normal.

El movimiento
rotativo .continuo
se transforma en
movimiento alter-
nativo por medio
de un 4rbol acoda-
do o cigiiefia vi-
sible en el graba-
do, pero en vez de
transmitirse direc-
tamente a la mesa
de la maquina se
transmite a un ci-
lindro a través del
que pasa un vasta-
go, la extremidad
superior del cual
soporta la mesa,

Diche wiastago
lleva un pistén ma-
cizo. El funciona-
miento es el si-
guiente:

Si las valvulas
(una en cada extre-
midad del cilindro)
estdn abiertas co-
mo deben estar
cuando se pone en
marcha el motor
eléctrico, el cilin-
dro subird y bajara
sobre el pistén y
su vastago, pero
éstos, como la me-
sa, quedaran inmao-
wviles; si cerramos
progresivamente
las valvulas, lo que

" se hace muy ficil-
mente desde el ex-
terior, el agua

: contenida en las
dos cavidades extremas. del cilindro no podrd eva-
cuarse con toda la velocidad necesaria para mante-
ner la inmovilidad del pistén, y este se agitara
haciendo participar a la mesa de su movimiento.

Si continuamos, la amplitud de la sacudida au-
mentard y la maxima amplitud correspondera, na-
turalmente, al momento en que las valvulillas es-
tén completamente cerradas; en ese momento todo
funcionard como si no hubiese freno hidrdulico in-
terpuesto entre el Aarbol acodado y el vastago del
pistén.

LLa combinacién de este aparato y el motor eléc-

frico." a velocidad variable, produce una maquina

muy particular, la #nica que posee la propiedad de
emplear sacudidas de amplitud variables y con fre-
cuencia variable; ya veremos otro dia que esto no




es un lujo, y que hay muchos casas en que los mol-
des producen piezas buenas o malas, segiin que se
han utilizado bien o mal esos factores. _
Ellos son los que explican porque ciertas miqui-
nas estdn reputadas en una fundicién como malas y
en otra como buenas. .
Claro que la variabilidad del nimero de sacudi-
das por minuto y su amplitud no son los tinicos ele-
mentos de un buen molde, puesto que siempre se
han hecho buenos y malos antes de hacerlos a la

maquina, pero en muchos casos, lo repetimos, ¢
estudio de esa variabilidad que permite emplear 1
velocidad que debe y ha de ser funcion del peso
de la forma de la pieza como de la calidad de la arc
na, y de In mejor o peor preparacién del modelo.

Otras novedades hemos visto, pero relativamer
te poco importantes, comparadas con las sumari:
mente descritas.

Paris, Julio de 1922.

J. M. EspaNa

[.a Aviacion italiana y su desarrollo

El armisticio que sefiald el fin de la guerra sor-
prendié a la Aerondutica Italiana en el perfodo de
su pleno desarrollo. El empleo de la nueva arma
habia alcanzado ya tal importancia que se profetizaba
que el fin de la gran guerra habria sido decidido
a favor de quien tuviese el dominio del aire y gran
parte de las energias productivas del pais fueron
invertidas- en 'la construcciéon de los aparatos de
locomocién aérea 7y sus elementos. El desarrollo
de la industria aerondutica tomod rapidamente un
ritmo ‘febril y el armisticio la sorprendid precisa-

El avién de guerra, era un pésimo instrument
comercial, costoso, de ripido -envejecimiento, no
siempre seguro y tenfa en suma todas las carac-
teristicas antitéticas de la maquina civil. Hacer avia-
cién civil con aparatos de guerra era como Si se
hubiesen querido emplear los acorazados o los tor-
pederos como buques de transporte.

Sin embargo, no faltaron entusiastas que 1n-
tentaron algunas empresas aviatorias comercia-
les. Es necesario decir francamente que en ellos el
espiritu prdctico no siempre fué del mismo grado

Aeroplanos del tipo M-16 eniregados dltimamente a Ia. Aviacion Militar italiara

mente cuando nuevos talleres surgfan y nuevas ini-
ciativas se desarrollaban.

El Gobierno, libre ya de las apremiantes nece-
sidades bélicas, después de un compds de espera,
deliber6 resueltamente la liquidacién de la avia-
cion de guerra. Muchos industriales abandonaron
acto seguido la partida y dedicaron sus activida-
des a otras producciones.

Hicieron hien, dado que la enorme produccién
de guerra no habrfa podido ser en ningan caso
absorbida por ningtn mercado.

196

que el entusiasmo. Es de justicia reconocer que tu-
vicron ¢l 4nimo de los exploradores, y sufrieron
también fatalmente su suerte.

Loos primeros experimentos de aviacién civil fue-

- ron  parad L’]CSCOTF].ZO-IIZ’I_‘J', PEero sirvieron para p()ll(‘.l'

en relieve las ventajas, defectos y exigencias de
las nuevas mAaquinas.

En realidad, se pedia demasiado al avién lan-
zandolo sin ninguna preparacién al.nuevo servicio.
En suma, no se penst que los otros medios de loco-
mocién marchaban regularmente sélo gracias al

=
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concurso de un conjunto de servicios auxiliares,
in los cuales serfan inciertos y peligrosos tanto
mds tratdndose de la aviacién. _

Asi para ¢l aeroplano se ha visto que es indispen-
sable un perfecto servicio aeroldgico, el cual, mer-
ced al auxilio de la radiotelegrafia, comunique a

EI'M7

las estaciones interesadas el tiempo que hace y su
previsibn. Se ha visto ademés que es-indispensable
que el avién vaya provisto de radiotelegrafia para
mantener el contacto con las estaciones de salida v
de llegada. Pero no basta el estudio minucioso de la
ruta: deben establecerse campos de,aterrizaje even-
bien sea preparados con toda clase ‘de ele-
mentos, bien sea simplemente utilizables, de ma-
nera que en caso de « panne» el riesgo se reduzca
al minimo. .

Ademds, recientemente se ha probado (al pa-
recer con éxito) un cable-gufa que emite ondas
hertzianas recogidas en el avién que puede servir-
se de ellas como gufa. Serfa un verdadero ¥ propio
radio-carril que harfa pmlblL la navegacién entre
la niebla: en suma, se puede decir que hasta ahora,
gracias a los primeros y valerosos experimentadores,

¢ ha ido dibujando e! cuadro de los servicios auxi-
]ILLI es indispensables para el buen éxito d(,l SErvicio
de aviacién civil.

Sin embargo,

tuales,

debe l‘esol\"crse, paralelamente a

E1 M9 bis, con cdmara de lujo para cuatro pasajeros

l0s antes citados, otro problema de capital impor-
tancia ;

Bl problema aparato.

Ya se hizo notar que a diferencia del aparato

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

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

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

El factor econdémico resulta principalmente de
los elementos duracién, carga Gtil y consumo. Des-
graciadamente, para todo tipo d& aparato, hay 1fmi-
tes de peso fuera de los cuales el vuelo no es po-
sible y por otra parte, la fraccién del peso « carga
atil»,' va naturalmente en detrimento del peso de
la mdaquina y por consiguiente de su duracién y
seguridad.

Ante estas limitaciones se encuentra el
tructor acroniutico v del feliz acuerdo entre. las
diversas condiciones contradictorias, depende el éxi-
to comercial de la mdquina. '

COns-

Estudios y resultados de una casa italiana.
Su actividad en el periodo hélico.

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

E] M-18, tipe Escuela, con doble mando, que emplea la Aerondutica
Naval de Barce'ona

nar la Sociedad Anénima Nieuport-Macchi; de Va-
PESEE

Es la casa italiana mds antigua de aviacién hoy
existente. Formada en 1912, cuando la aviacién
en Italia daba sus primeros pasos, realizd en aque-
lla época un verdadero acto de atrevimiento. Los
primeros aparatos construf idos sobre patentes fran-
cesas, dieron al ejéreito italiano un’ excelente apa-
rato adreo, el monoplano « Nieuport 50 HP.», se-
guido poco después del «Parasol-Macchi 80 HP.»
en la memoria todavia de los viejos pilotos como
un apreciado recuerdo,

La casa se distinguié enseguida por el cuidado
la seriedad ‘de suw trabajo. Empezada la guerra,
los establecimientos Nieuport-Macchi adquirieron
enseguida gran importancia. El Gobierno Italiano
le encomend6 la construccién de los primeros tipos
de caza « Bebé-Nicuport» que obtuvieron éxiio in-
discutible en el frente italiano.

Entretanto la casa Macchi
cion de hidroaviones empezando por el tipo « L. 3,

iniciaba la construc-




el cual, después de varias mejoras, fué Ilamado
«M. 3» El «M. 3% hizo época en el desarrollo de
o hidroaviacién. Su ligereza, seguridad y facili-
dad de manejo hicieron de éi, un aparato que en
ciertos aspectos no ha sido hoy todavia superado.
En 1917 aparecié sin embargo el «DM. 5, el
primer hidro de caza verdaderamente merecedor

aparato de caza que con el mismo motor del «Hd.»
di6 resultados claramente superiores.

Ademds de éste, fué preparado el «M. 153
aparato de reconocimiento y bombardeo terrestr
El «M. 15» desde el punto de vista bélico repre
senta ‘uno de los Instrumentos mAds potentes

perfectos, armado con tres ametralladoras, una e

E1,M-16, llamado la motocicleta aérea

de tal nombre, ya sea por su concepcion, ya por
st construccién. Siguié el « M. T», que yendo pro-
visto de un motor potente resulté 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 instrumento de guetra.

Fueron sucesivamente creados el «M. 8», pri-
mer aparato de célula rigida y el «M. 9» mads
potente, excelente para reconocimientos y bom-
bardeo, y en fin, ¢l «M. 125 con doble cola, ori-
ginal solucién del problema del tiro en refirada.

Pero si la hidroaviacién habia ya llegado a ser
la especialidad de la casa Nieupori-Macchi, no por
ello fué abandonada la construccién y el estudio de

El hidroavidn M-4

los aparatos terrestres. En efecio, después de haber
suministrado numerosisimos « Nieupert 110 HP.»,
inicié la construccién en grandes series del « Hd: 1»
excelente aparato que fué perfeccionado por la
Nieuport-Macchi hasta el punto de superar en
bondad al aparato original. Este aparato llamado
«M. 14» fué una originalisima concepcién del

caza vy dos en retirada, puede decirse que bate todo
el espacio alrededor sin dngulos muertos. Ade-
mas de esto lleva tres mdquinas fotograficas y una
estacién radiotransmisora y receptora.

La actividad post-bélica.
El aparato aéreo se convertird en un potente
instrumento de comexcio.

Y aqui termina la actividad bélica de la Casa.
T} término de la guerra no la encontré despreve-
nida. Su organismo, robustecido por su antigie-
dad, desarrollado naturalmente por grados, soporto
bastante bien la crisis de reducecion que afecto a
todas las industrias de guerra.

Los técnicos de la casa afrontaron perfectamente

El hidroavidn M-5

los nuevos problemas post-bélicos. El aeroplano de
guerra era una maquina demasiado potente y cos-
tosa. Era necesario hacer economias; por esto apa-
reci6 el «M. 16», verdadera joya como aparatd
deportivo y de entrenamiento. El ¢M. 16» cot
motor de solo 25 a 30 HP., luchd victoriosamente
en el concurso de la Liga Aérea del 1920 ganando




51 todos los premios; gané durante dos afios suce-
vos la copa Mapelli y' la gand brillantemente. En
il exhibiciones fué prédigo en acrobacias, susci-
-.:1(1:': la admiracién y la simpatia de todos los
vlotos. Con el « M. 16» germinaba una idea que 1a
.1’L1[;~01t Macchi puede alabarse de haber lanzado
sostenido: la 1dea de la aviacién econdmica.

El entrenamiento y la renovaci6n de los pilo-
s del Ejército, hecho con los potentes aparatos
le guerra, cuesta al Estado una cifra elevadisima:
| «M. 16 », poseyendo todas las cualidades de vue-
lo necesarias, puede desempefiar magnificamente
csta mision con un gasto total mucho menor (el

%), permitiendo reservar’los grandes y costo-

s aparatos para vuelos periddicos de ejercicio y
proiongando por consiguiente enormemente su du-
acion.,

La idea lanzada y sostenida con firmeza de pro-
iposito y abundancia de argumentos, ha sido favo-
rablemente acogida por las Autoridades superiores
Aeronduticas italianas, de forma, que hay actual-
mente en los campos militares de pruebas itma es-
cuadrilla de «M. 16 ».

El M-18, tipo Estivo, para 3 pasajeros

Pero ia Nieuport Macchi, recordando sus bellas

creaciones, no se durmié sobre sus laureles. En
las regatas de Ménaco de 1920, se presenté con
el ¢M. 17 », novisima y genial concepcién del hidro
de carrera, y aunque tuvo que competir con forti-
simos ‘adversarios: extranjeros, provistos de moto-
res mas potentes vencié brillantemente, con una
velocidad media de 223 km. por hora y una méxi-
ma en las lineas rectas de 240.

Junto con el «M. 17» aparecieron los primeros
t‘It‘mp ares del «M. 18w, aparato que resume otros
D anos de experiencias hidroaviatorias y responde
al mds moderno concepto industrial. Al mismo tiem-

PO répresenta lo mejor que se conoce hasta la fecha

tn materia de hidroaviones.

Técnicamente estudiado en cada detalle estd do-
tado de un casco perfecto desde todo punto de
vista, Su forma especial, fruto de largos y costosos
Exper lm(.l'L[IO.:, le pcrmllc amerrizar INc.uso en aguas
movidas, dofide los cascos antiguos de fondos planos
st encontraban en situacion desfavorable. Su cons-
truceion de triple forro, idéntica a la de las canoas

automoviles, le permite permanecer casi indefini-
damente en el agua sin inconvenientes. Industrial-
mente, el «M. 18» sc inspira en los m4s modernos
conceptos de standardizacién. Ha sido montado
por consiguiente con diversos motores pero. con-
serva, siempre el mismo tipo de casco, de alas y
de cola, cambiando sélo la carrocerfa y los man-
dos'segtin el uso a que va destinado. Este moder-
nisimo concepto industrial de unificacién 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 mds cordial simpatia. La Escuela
de Aerondutica Naval. 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.

El «M. 18» que tiene ya un glorioso pasado y
que ha ganado la copa del Rey de Italia de 1921,
en Venecia, para aparatos de transporte, tiene de-
lante de sf un lisonjero porvenir. A la copa Schnei-
der 1921 concurrié el « M. 195 que fué entonces
el mas potente monomotor del mundo, magnifico apa-
rato de T00 HP. que, con una carga de lastre de
200 kg. alcanz6 los 240 km. por hora. Provisto
de un casco maravilloso superd soberbiamente la
prueba de navegabilidad hecha con mar gruesa,
y después de haber vencido a los concurrentes
nacionales en las eliminatorias, se colocd a la ca-
beza en la final. Una «panne» del motor le impi-
dié terminar la carrera en la que quedé de ‘todos
modos como vencedor moral. La copa Schneider
1921 fué sin embargo ganada igualmente por otro
aparato « Macchiy, el glorioso antiguo « M. 7» que
venci6 también en Venecia la copa Ancilotto de
velocidad y sobre el Garda la «Copa D’Annun-
zio » 1921.

A continuacién, en orden cronolégico, el « M. 20 »
de 45 HP. para Escuela y turismo, de dos plazas,
construido  con el mismo criterio del «M. 163,
estd destinade a complementarlo haciendo asi la
escuela econdmica completa,

En tltimo lugar, la Casa Macchi, estd prdxima
a lanzar el nuevo hidro «M. 23» especialmente
apropiado para lineas de pasajeros ya que llevard
dos pilotos (o piloto y mecdnico), cuatro pasajeros
y 260 kgs. de carga.

Con tales antecedentes y un historial tan brillan-
te, como no lo posee ninguna otra casa de cons-
trucciones aviatorias, la Sociedad Nieuport-Macchi
permanece en piena actividad en espera del proximo
desarrollo de la Aviacién civil, que ya se puede pre-
ver serd para la misma un extenso e indisputable
campo de éxitos y de trabajo.

AD. MARGARITD,




CRONICA DE LA AGRUPACION

Construccién del edificio social

Por la fotografia que publicamos y su compara-
cién con la publicada en el nimero del mes anterior,
podrd verse el estado en que se hallan los trabajos

de excavacién del terreno y su progreso durante
el préximo pasado mes de agosto. Dicha foto-

graffa ha sido tomada el dia 6 del presente sep--

tiembre, en cuya fecha van excavados unos 2.000
metros cubicos.

Estadistica oficial
En el lo del presente septiembre la Agrupacién

estd integrada por el ntimero de asociados que a

continuaciéon se detalla:
Socios titulares residentes 395
Idem ausentes ol
Miembros asociados 56
Idem idem escolares 38

_ Total general 540

Tsta cifra no habia sido alcanzada desde la funda-
cién de nuestra Sociedad.

Concursos de "Técnica”

Conforme anunciamos cn el ntimero de agosto,
¢l dia 10 del préximo octubre acaba el plazo de
admisién de trabajos destinados al Concurso de
articulos cientificos. :

Recordamos que los premios a conceder son
dos, uno de 300 pesetas y otro de 200 y que ade-
més se concederan accésits de 100 pesetas cada

uno, a cuantos articulos estime el Jurado que seam .

merecedores de publicacién. (Véase el nimero 44
de TreNIcA, correspondiente a Agosto (Gltimo).

Por involuntario errot se menciona en el sumario de este niumero una
Conferencia del ilustre Dr. Waddell, 1a que se publicard en otro nimero.

D o N S R e e T TR R e T

Honorarios de los verificadores _

Por creero de interés para muchos de nuestro
compafieros, publicamos a continuacién una ci
cular de la Direccién General de Comercio e In
dustria:

Ministerio de Fomento—Direccion General «
Comercio ¢ Industria—Negociado de Industria.
Vista la consulta- elevada por V.. S. a este Centry
directivo sobre los honorarios que debe devengar cn
el informe de un proyecto de transporte de ener-
gfa eléctrica de alta tension que corresponde
esa Verificacién en virtud de lo preceptuado eci
el Reglamento de instalaciones eléctricas de 2
de Marzo de 1919, esta Direccién general ha tenido
a bien acordar se dé traslado a V. S. de las cor
sultas evacuadas en 11 de Agosto y 30 de Se
tiembre préximo pasado y que a continuacion s
transcriben sobre interpretacién del precitade Re
glamento y que al objeto de dar a estas disposi
ciones cardcter general se proceda a su publica
ci6n en la « Gaceta de Madrid ».

Vista la consulta del Verificador de contadore:
¢'éctricos de Guadalajara sobre cuantia de los hono-
rarios que debe percibir por los informes y fraba.
jos que realice en virtud de las atribuciones que
le concede el nuevo Reglamento de instalaciones
eléctricas aprobado por R. O. de 27 de Marzo d
1919 y que no se determinan en el mismo ni en
las instrucciones reglamentarias de verificacion, esta
Direccién general participa a V. que interin no
se disponga otra cosa, dichos honorarios deberdin
ser iguales a los que por tarifa corresponden a los
Ingenieros de Obras péblicas por iguales trabajos.
siempre que se realicen para particulares, pues ftra-
tindose de los prestados al Estado no pueden indi-
carse hasta que se fije de un modo definitivo con-
sign4ndose las correspondientes asignaciones en Pre-
supuestos. Dios, etc.—Madrid 11 de Agosto de 1920,
El Director general, A. Canero. Lo que para su
conocimiento comunico a V. S. Dios guarde a V.5.
muchos afios. Madrid 20 de Mayo de 1921. El Di-
rector general, A, Marin. Sy. Verificador de Con-
tadores Eléciricos de El Ferrol, /

Insértese en la « Gacetay. Madrid 30 de Mayo
de 1921. El Director General, 4. Marin.

Como aclaracién, afiadiremos que los presupues-
tos de gastos que presentan los Ingenieros de O.F,
se rigen por las Instrucciones para el Abono de
Indemnizaciones al Personal facultativo de Obras
ptiblicas aprobadas por R. O. de 21 de Abril de
1910 v que la tramitacién de dichos presupuestos
debe ajustarse al art. 33 de-la citada R. O,
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Fabrica Espanola de Automoviles “ELIZALDE”

Turismo :

Industria:

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

6/8 —15/20—18/30 HP. (4 cilindros)

90/30 y 50/60 HP. (8 cilindros)

6/8 HP. para 800 kilogramos.

15/20 HP. para 1,000 y 1,500 kilogramos,
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200 Tmprenta de. A, Ortega - Avibau, 7-Barcelona




