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El Super-Transatlantico < Queen Mary *

Entre los acontecimientos maritimos de este
ano hay pocos, y quizdz ninguno, cuya importancia
resalte mis de la de la construccién del nuevo buque
de la Companfa Cunard-White Star—el ““ Queen
Mary."”

Su importancia no consiste exclusivemente en

mglés : “ Mucha ciencia v muchos cileulos compli-
Cados han contribuido al proyecto de la forma del
(:‘“1'_-1(.(}, Pero encima de toda la ciencia y de todos los
t‘,a.lcuk?s hzfy_algo mas sencillo y mas grande—Ila
Ll’(—.‘EI]clfi; mistica de una isla en su unién sagrada con
elmar.” Estas palabras reflejan Ja cuestion reducida

El ** Queen Mary "' tal cual aparecerd cuando esté terminado

la magnitud del barco ni en los problemas técnicos
que fué necesario resolver, sino en le profundo
significado que le ha atribuido el piiblico inglés.
Inglaterra no ve tan sélo en este transatlantico un
buque de dimensiones colosales y provisto del
comfort mas lujuoso, sino el simbolo de su grandeza
maritima, que parecia definitivamente amenazada
por la formidable competencia de los demas paises,
el retorno de la confianza y el precursor de una era
mds prospera.

Citamos lo que ha escrito un gran perédico

a su expresion mas simple, pues la Iucha maritima
entre las varias naciones se va agudizando cada dia
mas y el prestigio ocednico representa para un pais
como nglaterru el problema de su verdadera
existencia.

El aspecto financiero

Antes de tratar del lado técnico resumiremos
bi evemente los problemas generales y financieros que
fuc_ preciso resolver y que constituyeron en los
altimos afos uno de los temas mas debatidos.
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Desde hace bastante tiempo los téenicos de la
Compania Cunard habfan llegado a la conclusion de
que era indispensable organizar un servicio semanal
“‘expreso " entre Inglaterra y los Estados Unidos y
que para dicho servicio se requerian dos barcos
extra-rapidos, con velocidad no inferior a 28 nudos.

En Octubre de 1030 el publico recibid la
primera noticia oficial de las intenciones de la
Compania al communicar su Presidente que se
estaban haciendo gestiones para la construccion de
un gran barco destinado a la linea del Norte-
América ; an Abril del afio siguiente, cuando ya el

entre las dos lineas més importantes que ejercian cl
servicio del Norte Amcrica, la Cunard y la White
Star y, a consecuencia de ello, se amalgamaron las
dos companias formando una nueva Sociedad—
Cunard-White Star Ltd.—con wun capital de
£10.000,000,

El Estado garantizd una subvencion de
£4.500.000, repartidas a razén de £3.000.000 para el
pago de la construccién v £1.500.000 para fondos
liquidos y, ademas, se compromitié en conceder
otra subvencion de £5.000.000 a destinarse para la
construcciéon de un barco idéntico.

b
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I.a Botadura del ** Queen Mary "

acontecimiento habia excitado el interés general, al
Compania anuncié que habia dado el pedido al
Astillero de John Brown & Co. y que se iba a comen-
zar la construccion inmediatemente.

Asi fué, pero en Diciembre de 1931, por causa
de los efectos de la crisis mundial sobre el trifico
marftimo y el hecho de que los armadores no tenian
recursos financieros suficientes, fué preciso suspender
el trabajo. Iista suspension tuvo repercusiones muy
importantes, pucs dié la impresién de que Inglaterra
no tan solo se resignaba a perder su cgemonia
maritima, sino que mostraba sefias de impotencia
financiera e industrial. La presion de la opinion
ptiblico trajo la intervencion del Gobierno y este se
vio obligado a prometer una subvencién para
completar la construccion. Se concedité esta sub-
vencion a condicion de que terminara la competencia

LEn estas condiciones fué posible resumir el
trabajo y el barco se bot6 el 26 de Septiembre en
presencia de los Reyes y de una asamblea muy
distinguida que incluya los representantes
mas celebres del mundo politico, comercial vy
social.

Detalles constructivos

Una idea de la magnitud de este barco puede
deducirse de algunos datos que damos a continua-
cibn : su eslora es de 310 metros y su tonelaje bruto
de 73.000. Lleva doce cubiertas y 18 mamparas
y el doble fondo, que se extiende por la longitud
total del casco, comprende 70 compartimientos
principales. El timén pesa 19o toneladas. Hay
24 calderas del tipo Yarrow que trabajan a la presion
de 28 Kg.Jem.? y a la temperatura de 371°. El
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deposito del aceite de combustion tiene una capacidad
de 6.300 toneladas.

Ta seleccién del tipo de maqunaria de propnl-
'sion para un buque de esta capacidad es una cuestion
de importancia fundamental. Por este motivo,
cuando ya hace unos afos se decidid, que se iba a
construir este barco, se formd una Comisién con-
stitnida por los técnicos navales mas afamados del
pais, con objeto de estudiar y resolver el problema
de la propulsion.

Puesto que se han dado al asunto varias
interpretaciones erroneas es importante hacer notar
que los que mis interesaba e interesa a los armadores
es la puntualidad del servicio semanal: las otras
consideraciones de record de volocidad o de publici-
dad tienen una importancia mucho menor y aun
la economia de combustible se ha subordinado al
factor puntualidad. Dicho en otras p'dla}l-l‘zls, la
Cunard-White Star quiere que este servicio, a
efectuarse por dos barcos, marche con la exactitud
de un reloj: hay que tener en cuenta y se han

previsto, posibles demoras en los puertos de embarque
o por efecto de socorros maritimos v hasta se ha
previsto el caso de que por circunstancias especiales
cl perfodo entre la llegada al puerto de destinacion
{Sl}ﬁ\’a York o Southampton) y la salida para el
viaje de vuelta deba reducirse a un minimo de
12 horas. Teniendo en cuenta que este buque
transportara varios millares de pasajeros y que en
cada puerto hay que efectuar las operaciones de
desembarque, limpicza, suministros, embarque de
los neuvos pasajeros, ete. no cabe duda de que todos
los detalles habram de ser organizados de una forma
absolutamente perfecta.

Ia Comisién estudi6 las ventajas v desventajas
de los varios sistemas de populsion—Diesel, Diesel-
eléetrico, turbina y turbo-eléctrico—y basdndose en
las dos condiciones indispensables de puntualidad
de funcionamiento y ausencia de ruidos y vibra-
ciones, recomendé la adopeién de turbinas de
engranajes accionadas por vapor suministrado por
calderas de alta presion y temperatura.

Un Automévil en Miniatura

El ¢« Se¢oota-Car *’

El Sr. J. W. Shillan acaba de construir un
pequediisimo modelo de automovil, ac-cit.madt) por un
motor de 1 h.p., que tiene caracteristicas muy in-
teresantes, pues reproduce en miniatura la apariencia
y el funcionamiento mecanico de los coches
ordinarios. Su velocidad es de unos 23 km. por
hora, con un consumo de 3% litros de gasolina por
100 km. El peso del cociie es de unos 9o kg.

El mando se obtiene por la depresién de un
dnico pedal que, segin el grado de depresion, suelta
¢l freno, embraga y produce la acceleracion del
motor. Con retirar el pie del pedal se para el motor
y se hace entrar el freno en funcién.

Las ruedas traseras, asi como el motor y la
transmision (estos dos ultimos forman una unidad
compacta colocada detrds del asiento del chofer)
pueden ser desmontados en pocos minutos. ILa
conducién es del tipo més ligero posible consistiendo
de cables de acero flexible.

El uso principal de estos vehiculos es para
propaganda—pues se proveen los chassis con
carrocerias que reproducen fielmente las de las
marcas de coches ordinarias—y para la diversion de
los minos, aun que los constructores preveen que
habrd posibilidades de desarrollo también en el
campo comercial, especialmente para fincas.
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El Mercado de la Plata

Durante el curso de muchos siglos se ha con-
siderado la plata como un metal precioso a pesar de
que su abundancia en el mundo le de una importancia
mucho menor de la poseida por el oro.

En los tltimos 400 afios la relacion entre las
producciones de plata y oro ha sido de 14 a I, pero
en los tiempos mdas recientes, ha ocurrido una
reduccion muy notable en su produccion. En efecto
dicha produccién ha bajado de 261.000.000 de onzas
en 1929 a 248 millones en 1930, 196 millones en
1931 y 160 millones en 1932.

La produccion mundial esta aproximadamente
distribuida segun lo indica la table a continuacion :

off_l

Méjico - = : 42,5
Estados Unidos... 21,0
Sud América ... 10,2
Canada ... 0,0
Europa ... 4,8
Australia 4,1
India inglesa ... 2,9
Japon ... 2,2
Centro América... I,4
Indias Orientales 0,7
Africa ... 0,5
China, etc. 0,I

1009,

Se notard que Méjico es el productor mas
importante y que la América Latina produce mis
de la mitad de toda la plata del mundo.

Las averiguaciones hechas por expertos indican
que desde la conquista espafiola de Méjico en 1521
hasta fines de 1933 la produccién mundial ha sido
de 15.704.000.000 onzas, siendo la proporcion
mejicana en el mismo periodo de 5.074.000.000 onzas
—es decir un 36 9,—repartidas asi :

15211820 (300 afios)

1821-1905 ( 85 afios) ...

1906-1933 ( 28 afos) ...

1.710.000.000 ONZAS.
1.857.000.000 ,,
2.107.000.000 ,,

Siguen en orden de importancia los Estados
Unidos : su produccién que antes del afio 1848 era
de 310.000 onzas alcanzd, en el periodo 1848-1933,
la cifra de 3.242.800.000 onzas, es decir un promedio
anual de 38,150.000 onzas,

El tercer puesto lo ocupa el Canada, cuya

produccién en los Gltimos 5 anos estd indicada a
continuacion —

1929 ... ... 23.143.261 onzas.
I930 ... o 26.443.823
IG3T ... .- 20.502:247
TQ32 .. o 18.347.907 .,

933 ... ... I5.360.764 .,
En los tltimos afos, por causa de varios
factores, ¢l precio del metal ha variado muchisimo
segun se desprende de la tabla de cotizaciones del
mercado de Londres :—
Promedio anual

Artio. Peniques por onza.
19I5 23”[16
1916 3%
1917 407/
1918 47°s
1919 57 e
1020 61 "/1e
1021 367/s
10922 3471
1923 31 %/i
1924 34 f
1025 32
1()'.?.() g;‘:“‘{w
192 e o e 2 I‘.\.‘.
13'?% "ﬁa{J
)2 <L J'I-l
1929 2471
1930 I'}’“/,u
1931 T4
1932 17 /2

s sabido que Londres es el mercado inter-
nacional de la plata por razon de varios factores,
como posicion geografica, existencia de importantes
refinerias y faciles medios de transporte maritimo.

Cada dia, a las 2.15 de la tarde se telegrafia el
precio de este mercato a todo el mundo. San
Francisco lo recibe a las 6 de la mafana, Nueva
York a las ¢, China a las 7 de la tarde.

Antes de fijar el precio los corredores estudian
¢l cambio entre Londres y Shangai, ¢l precio del
dia en Bombay y el del dia anterior (cierre) en
Nueva York. A la 1.45 de la tarde las cuatro firmas
de corredores que gestionan todas la operaciones del
mercado se reunen y balancean sus ofertas y
demandas. El precio de mercado representa, por
lo tanto, el precio de venta de toda la plata ofrecida,
La comisién de los corredores es de 11 chelines por
5.000 onzas, con un minimo de una libra esterlina

~ . ® Biblioteca Nacional de Esparia
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La Red Eléctrica Inglesa

La produccion y el suministro de energia
eléctrica en la Gran Bretana estdn controlados por
una ley promulgada en 1926 a fin de concentrar la
generacion de energia en un numero limitado de
centrales, elejidas por su rendimiento y bajo costo
de funcionamiento, instalar un sistema de trans-
misién de alta tension entre las varias centrales y
estandardizar la distribucion a la frecuencia uniforme
de 50 periodos.

El objeto de este programa es de eliminar gastos

imitiles de produccién, modernizar la organizacion
técnica de la industria y facilitar la extension del
sumninistro de forma que sea posible proporcionar
energia a un precio bajo para los usos industriales
v domesticos.
' Las operaciones se efectuan por medio de una
entidad—"* Central Electricity Board "—que tiene
dos funciones principales a) Construir el sistema de
transmision ; y b) Hacerlo funcionar comercial-
mente, vendiendo la energia al por mayor a las
sociedades de distribucion que la venden despues
directamente al piblico.

Cuando se formé el Central Electricity Board
habia en la Gran Bretana unas 500 centrales
cléctricas, entre grandes y pequenas, Eliminand
las mas pequefias, que son anti-econdmicas y
concentrando la produccién en unidades en gran
escala, la generacion de electricidad para ygg
completamente local, tal como existia por 1o pasado,
ha de desaparccer completamente.

El programa de construccién se ha efectuade
dividiendo la Gran Bretana en I0 zonas inter-
conectadas e instalando lineas a 120.000 voltios que
pueden transportar hasta 50.000 KW. en cada
circuito de una zona a otra. El costo total de
construccion ha sido de unos £27.000.000. E]
sistema se ha proycctado de forma que permita ung
facil expansion y que pueda generar la energia
requerida por el pais durante el curso de los proximos
diez anos : se prevee que en dicho periodo €l consumo
que es actualmente de unas 225 unidades por
persona subird a 500, en cuyo caso la produccién en
1940 deberfa alcanzar los 25.000.000.000 de unidades,

Se dan a menudo, en la misma Inglaterra,
interpretaciones erroneas acerca de las fu ncionesdela
“red"” ydel Central Electricity Board. Los dos errores
mas corrientes son que el Board posee las centrales
cléctricas y controla directa o indirectamente Jg
distribucién local y los precios pagados por el
publico. En efecto no es asi. Las centrales
eléctricas pertenccen a los Ayuntamientos o a las

companias eléctricas cuya obligacién es de vender
la energia al Board a un precio determinado
cientificamente con arreglo al costo efectivo de
produccién v otros factores. Ila produccién de
todas las usinas estd centralizada por el Board que
a su vez la vende “ al por mayor *’ a un precio que
incluye los gastos y el interés sobre el capital,

La “red” ha permitido el establecimiento de
nuevas industrias y ha accelerado el proceso de
conversion de muchas instalaciones industriales,
proyectadas con criterios anti-econdmicos, y por
fin tendra la ventaja fundamental de reducir el
precio pagado por los consumidores.

En el sistema antiguo una parte importante de
la instalacion de cada central tenja empleo de
reserva de forma que el total de todas las reservas
del pafs representaba una fuerte inversién de capital
sin rendimiento. En efecto, los cileulos hechos
prueban que el ahorro en inversiones de capital de
esta clase durante los proximos diez afios serd
superior al costo total de la *“ red.” Por lo tanto los
propietarios de pequenas centrales eléctricas cerradas
por el Board no tendrdn en el futuro la responsa-
bilidad de invertir capital en la extension de las
mismas y podrin emplear, todos sus recursos para
los fines de la distribucién ; ademds, no deberan
ocuparse del problema téenico de la generacién sino
que podran dedicar toda su energia para desarrollar
sus actividades en sus respectivas zonas de
distribucion.

Nuevas aleaciones de cobre.

El Laboratorio Cientifico de la Socicdad Tmperial
Chemical Industries Ltd. ha inventado una nueva
seric de aleaciones de cobre, llamada “ Kunial ”
cuya caracteristica especial consiste em que su
resistencia y otras propiedades mecanicas mejoran
notablemente bajo el tratamiento térmico.

La serie ““ Kunial "’ abarca el latén, el cobre, el
niquel, la plata y el bronce. Otra importante
caracteristica de estas aleaciones es la gran resistencia
ofrecida a la corrosion del agua de mar.

Al contestar a los anunciantes
sirvase mencionar la
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La Carrera Aérea Mildenhall-Melburna

La prensa mundial se ha ocupado muy extensa-
mente de la carrera aérea entre Inglaterra y Australia
Y, por lo tanto, solo trataremos en este articulo de
algunos aspectos técnicos y generales relacionados
con la misma.

El largo total del recorrido era de 18.180 k.m.
dividido en cinco secciones, es decir —

Mildenhall—Bagdad 4.071 km.
Bagdad—Allahabad 3-700 5,
Allahabad—Singapur 3:535 »
Singapur—Darwin ... 3:354 »
Darwin—Charleville 2.235 »
Charleville—>Melburna 1.205 ,,
18.180 km.

El orden de llegada de los tres primeros (que
ganaron los premios respectivos de £10,000, £1,500 y
£500) fué el siguiente :—

Avidn, Pilotos. Nacionalidad. Horas. Minutos,
I. Comet De Scott y Inglesa 70 58
Havilland Black
2. Douglas  Parmentier Holandesa go 17
T D.C2 y Moll
3. Boeing Turner y Norte- 03 I
Transport  Pangborn  Americana
247

Las caracteristicas de los respectivos aviones
son las siguientes :—

Boeing
Comet, Douglas. Tr;inspti;'t.
Peso bruto  2.413 8.110 6.192
(kg.)
Superficie 17,5 m? 87,4 m* 77,6 m®
de alas
Motores ... 2de225h.p. 2de 7ooh.p. 2des50h.p.

La consecuencia mds importante que se ha
deducido de la carrera es que se ha probado de una
forma indiscutible que es posible reducir notable-
mente el tiempo empleado por las lineas regulares
aereas en sus viajes continentales e inter-conti-
nentales.

Es necesario, naturalmente, tener cn cuenta
que dichas lineas tienen obligaciones y responsabi-
lidades muy definidas hacia los viajeros en cuestionas
de seguridad y comfort personal y nunca podria
pretenderse que se sacrificaran estos dos factores por
una pura cuestion de velocidad.

En la Gran Bretaiia los servicioas aereos estdn
controlados por una compania—Imperial Airways
Ltd—que mantiene servicios regulares Inglaterra—
Sud Africa e Inglaterra—Australia.

El hecho de que el servicio de la linea Londres—
Brisbane emplea unos 10 dias ha sido el objeto de
una critica muy severa por los que toman como
modelo los servicios aereos de los Estados Unidos,
cuyas velocidades son mucho mas altas. Sin em-
bargo, hay que tener en cuenta que hay una diferencia
muy profunda entre las condiciones de los dos paises.
Los Estados Unidos constituyen un enorme con-
tinente, que posee el mismo idioma, las mismas leyes,
la misma administracién de aduanas, correos y
emigracion : estos factores, juntos con la inversion
de un capital enorme y muy fuertes subvenciones del
Estado han permitido organizar los varios servicigs
Senerales, asi como los meteoroldgicos v téenicos de la
forma mas completa,

En cambio, los servicios de la Imperial Airways
Cruzan mas de una docena de paises en los que las
condiciones varfan cnormemente. Cualquier pro-
grdma o propuesta ha de ser previamente sometida
4 gobiernos extranjeros que pueden aceptarlos o
rechazarlos de acuerdo con las consequencias poli-
ticas, militares y econémicas que puedan ver en los
Mmismos.  Todo esto dificulta enormemente la
Organizacién de un servicio muy rapido.

Al ganar la carrera Mildenhall-Melburna Ingla-
terra ha demostrado que posee los elementos hu-
Manos y mecdnicos indispensables para conseguir la
supremacia del aire. No hay duda de que cuando la
necesidad o las condiciones lo justifiquen este pais
podra proveer servicios aereos intercontinentales
que estén a la par con los de cualquier otra nacién.
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El Aluminio

Propiedades y Aplicaciones

Si excepeion se hace del silicio, el aluminio es
el metal mas abundante del mundo. Sus compuestos
naturales se han conocido por muchos siglos y en
efecto Plinio deseribié, hace unos 2000 anos, el
uso de algunos de ellos para uso de tintoreria. Sin
embargo hace solo 100 anos que se aislo el metal por
la primera vez y 00 afos transcurrieron de su
descubrimiento antes de que pudo fabricarse en
cantidades suficientes y a un precio bastante bajo
para permitir su empleo industrial.

Es sabido que el desarrollo moderno de la
industria del aluminio debe su origen al descubri-
miento simultaneo, en 1886, por Hall en America y
Heroult en IFrancia de una solucién capaz
de producir aluminio mediante el proceso
clectrolitico. El metal se encuentra en
forma abundante bajo forma de 6xido,
alumina, pero la electrolisis directa de
la alumina es muy difici puesto que su
punto de fundicion es de unos zooo grados.
Hall y Heroult descubrieron que un
fluoruro fundido, por ejemplo la criolita,
puede disolver grandes cantidades de
alumina a la temperatura relativamente
baja de goo grados y que la solucién
fundida puede ser sometida al proceso
electrolitico.

Este descubrimiento revoluciond la
industria y permitié producir el aluminio
en grandes cantidades y a un precio
enondmico en comparaciéon con el antiguo
proceso quimico que implicaba muchas
molestias y fuertes gastos.

Por este motivo la industria se
desarroll6 de una forma muy ripida y
progresiva y el aluminio ocupa hoy, en el
orden de produccién mundial, la cuartaplaza
entre los metales no ferrosos,

La pureza del aluminio producido hoy dia es de
99-99, 5%, consistiendo las impurezas més corrientes
de hierro y silicio. Es esta la pureza del material
empleado para la fabricacion de aparatos domésticos
vy aplicaciones industriales ordinarias, mientras que
para aplicaciones eléctricas y de caracter especial su
pureza es aun mayor.

El aluminio es un metal que posee unas
propiedades muy notables, pero en pasarlas en
reseila  es necesario hacer una distincién entre
el metal puro y sus aleaciones, puesto que las
caracteristicas de estas dos clases varian mucho

entre sle igualmente varian sus respectivas aplica-
clones industriales.

La propiedad mas caracteristica del aluminio
es su ligereza. Su peso especifico es de 2,71, es decir
pesa menos de un tercio de un volumen correspon-
diente de cobre y un poco mas de un tercio del
hierro. El peso especificio de sus aleaciones varia,
segun la composicién, entre 2,86 y 2,90.

O_Yra caracteristica importante del aluminio es
Su resistencia a la corrosién. El aluminio ofrece a
muchas substancias quimicas una superficie que se
parece al vidrio bajo el punto de vista de la resis-
tencia al ataque y por este motivo su empleo es muy

Vista de la fabrica de aluminio Kinlochleven

extenso en la fabricacién de aparatos quimicos,
tanques de deposito para la cerveza y la leche v
maquinaria para tratar alimentos,

Ademaés el aluminio es el metal mas Seguro e
higiénico para los utensilios de cocina, no solo por
causa de su resistencia a la corrosién, sino porque
aun cuando ocurra una pequena disolucién, los
alimentos mo son contaminados por productos
dafiosos. Las sales del aluminio no son venenosas
v, en efecto se presentan naturalmente en pequefias
proporciones en la mayorfa de los alimentos.

La resistencia a la corrosién poseida por el
aluminio es dediba a la formacién de una pelicula
de oxido sobre la superficie : esta pelicula es muy
aderente y protege el metal. El espesor de la
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pelicula se ajusta por si mismo al grado de corrosion.

Esta propiedad que tiene el aluminio de formar
una pelicula anticorrosiva se emplea para la prote-
ccibn de otros metales contra la corrosién.  Un
cjemplo consiste en el descubrimiento por la British
Non-Ferrous Metals Research Association que la
adicion de un 29, de aluminio al latén ordinario da
al metal una extraordinaria resistencia a la corrosion.
Esto ha conducido a la fabricacién de tubos para
condensadores de laton aluminio que son muy
superiores a los tubos ordinarios de laton.

Hay otra aleacién pesada,
el bronce aluminio, cuya compo-
sicion es generalmente 0%, de
cobre y 109, de aluminio, y que
ofrece una resistencia muy grande
a la corrosion del agua marina.

Otra caracteristica técnica
importante del aluminio es su
conductividad que ha permitido
el uso muy extenso de este
metal para la fabricacién de los
cables de transmisién eléctrica.
Su grado de conductividad equ-
ivale al 619%, del del cobre, pero
puesto que su peso especifico es
menos de un tercio, resulta que
un kilo de aluminio equivale
cléctricamente a  dos kilos de
cobre.

Casi todas las lineas modernas
de alta tensién emplean los con-
ductores de aluminio. Un ejemplo
muy evidente estd proporcionado por la ““red”
cléctrica de la Gran Bretafia que emplea unos
32.000 kilometros de conductores de aluminio con
nucleo de acero, cui peso total es de unas 12.000
toneladas,

El campo de aplicacién del aluminio queda
enormemente ensanchado por el hecho de que
pequenas adiciones de otros metales introducen
cambios profundos en las propiedades mecdnicas
sin causar importantes alteraciones en la caracteris-
tica fundamental de ligereza. Casi todas las piezas
fundidas de aluminio que se emplean para usos
generales consisten de aleaciones que contienen
simplemente una adicién de cobre o cinc, o una
proportion de los dos. Estas aleaciones posce
propiedades que son adecuadas para casi cualquier
trabajo de fundicién y ademis tienen la ventaja
de ser econdmicas.

Ademas de estas aleaciones, que se conocen
desde hace un tiempo bastante largo, se han
introducido algunas nuevas en tiempos recientes
¥ su desarrollo ha sido muy notable.

Un método importante para mejorar las
propiedades del aluminio consiste en el tratamiento
térmico. Es sabido que las propiedades fasicas de
ciertas aleaciones de aluminio pueden mejorarse
mediante un proceso de calentamiento y enfriamiento
semejante al temple del acero.

Entre las aleaciones mas importantes podemos
mencionar la aleacién “ Y,” creada originalmente
por el Laboratorio Fisico Nacional para la fabrica-
cibn de ¢mbolos, y usada posteriormente para la
fabricicaciébn de o6rganos de alta resistencia.

Coche automotor de la”Great Western Railway

Esta aleacion conticne 4% de cobre, 29, de
niquel 'y 1,5% de magnesio y, después del
tratamiento térmico, presenta una resistencia de
unos 31 Kg/mm. cu. y una dureza Brinell de
I10/120,

Entre las varias aleaciones que existen, una
de las més conocidad es el duraluminio que contienc
4% de cobre, 19, de manganeso, 1Y%, de magnesio
Y 95% de aluminio. Esta aleacion fue descubierta
hace unos 20 afios por Alfred Wilm en Alemania,
Pero aun hoy dia es la mas usada en las aplicaciones
industriales.

Hay otra aleacién interesante, que lleva varios
nombres—Silmalec, Aldrey, 51S—obtenida anadi-
endo un 19, de magnesio al aluminio que contiene
el percentaje normalde silicio. Es notable que a
pesar de la pequenez del elemento que se
ahade, esta aleacién presenta una resistencia de
unos 31 kg mm, cu. Esta aleaci6én puede ser
facilmente soldada, tiene una resistencia excepcional
a la corrosion y es un excelente conductor de calor
v electricidad.

® Biblioteca Nacional de Espafria



34 REVISTA

INDUSTRIAL

Cetubre, 1934

Aplicaciones

El aluminio y sus aleaciones tienen tantas y tan
distintas aplicaciones que puede decirse que apare-
cen, de una forma o de ofra, en casi cada industria
moderna. Su uso abarca la fabricacién de aparatos
quimicos y equipos para los barcos de guerra: |a
empaquetadura de cigarrillos, la construccién de
puertas y muebles y la construceion de conductores
electricos.

Por lo general pueden dividirse las aplicaciones
del aluminio en dos grupos :

1. Las aplicaciones en que la ligereza es o]
clemento mas importante.

2. Las aplicaciones en que se consigue una
cconomia inicial.

Otras aplicaciones disfrutan su alta conductiyi-
dad térmica y eléctrica, su resistencia a la corrosion,
su color y otras caracteristicas propias del meta],
pero en la mayoria de los casos la seleccién se basa
en una de los dos razones arriba mencionadas.

El primer grupo, en que la ligereza es el factor
mds importante, es el mas ancho puesto que abarca
todos los transportes terrestres, aereos y maritimos,
Las razones economicas son muy sencillas; re.
emplazando los metales mas pesados por el aluminio,
sereduce el peso bruto del vehiculo,

Si se transporta el mismo peso se obtiepe
un mas bajo consumo de potencia y gastos de
marcha inferiores, mientras que si el consumo de
potencia es el mismo es posible transportar upg
carga mas pesada.

En contra de esta ventaja hay el hecho de
que el aluminio y las aleaciones ligeras cuestan
mas que la madera y el acero, de forma que hay
gastos mas altos en cuenta capital.  Estos implicap
gastos mas elevados de interés, pero sise compara e]
mayor beneficio que se obtiene por la mas altg
capacidad de transporte y la reducida depreciacién,
puesto que las aleaciones tiencn un cierto valer
intrinsico, se encontrard que el balance queda g
favor de los metales ligeros.

Estas consideraciones han conducido al empleq
del aluminio para la construceién de coches pasa-
jeros para servicios urbanos.

El aluminio tiene ademds ciertas ventajas muy
definidas para el transporte de liquidos, y la fabrica-
cion de maguinaria y aparatos que estén a contacto
con los alimentos.

En la construccién de automéviles particulares
el aluminio presenta muchas aplicaciones que tienen
por objeto la economia de peso, especialmente en
el chassis. Para la carroceria se emplea el aluminio

en la construccién de paneles, en cuyo caso la
economia de peso se junta con la resistencia a la
corrosion y a la facilidad de labrado del metal.

En Jas construcciones acronduticas el aluminio
¢s casi indispensable para los motores y la armadura
de los aviones. El empleo de la madera ha casi
desaparecido, lo que ha traido una ventaja muy
importante, reduciendo el peligro de incendios.

Las construcciones navales ofrecen otro campo
en que la ligereza tiene muchas ventajas. Actual-
mente se usa el aluminio bastante extensamente
en los barcos de guerra, pero en la marina mercante
sus aplicaciones han sido bastante limitadas hasta
ahora. Las condiciones son naturalmente distintas
de las de los vehiculos terrestres y el problema de la
ligereza no tiene importancia bajo el concepto de
economia de combustible, sino simplemente para
aumentar la capacidad de la carga. Por otra parte
el problema de reducir el peligro de incendios es
muy importante y probablemente conducira un dia
a la eliminacién completa de la madera. El reem-
plazar la madera por el acero no harfa sino intensificar
¢l problema del peso, mientras que el empleo de
aluminio podria proveer la seguridad necesaria
Juntamente con una reduccién del peso.

Otro campo importante de aplicacion del
aluminio es el de los 6rganos moviles y partes de
maquinaria. En este caso la reduccion de peso
facilita la presion de los cojinetes reduciendo asi
la frotacion ; simplifica los problemas de balanceo
reduciendo las vibraciones y los rumores y disminuye
la inercia reduciendo la cnergia necesaria para
arrancar o parar la maquina y cambiar velocidad

Antes de terminar expresamos nuestras gracias
a la British Aluminium Company Limited quicim
nos ha proporcionado estos detalles y las ilustraciones
contenidas en este articulo.

A Los Navieros Espanoles

Varios corredores maritimos ingleses solicitan
la representacion de buenas casas navieras
espanolas.

Son firmas de primer orden, con oficinas muy
. bien organizadas y personal especializado.

Se ruega a los interesados se sirvan escribir
al Director de la Revista pidiendo detalles.

® Biblioteca Nacional de Esparia



Octubre, 1934

REVISTA INDUSTRIAL

L% )
L

Aparato de Péndulo ‘“ Herbert”” Para Ensayos
de Dureza

Este aparato, construido por la Casa Edward
G. Herbert Ltd. (Atlas Works, Levenshulme,
Manchester) es muy ttil para la determinacién del
grado de dureza de los metales y otros materiales
y tiene aplicaciones muy interesantes.

El instrumento consiste de un peso de 4 Kg.

El Péndulo ** Herbert "

que descansa sobre una bola de acero o de rubi de
1 mm. de didm. y que constituye un péndulo
compuesto de 0,1 mm. de longitud. Sobre la bola
hay un peso graduado, montado en un tornillo.
La subida o bajada de este peso hace mover el
centro de gravedad de la bola dentro de un limite
predeterminado. Encima de peso hay un nivel de
alcohol y una escala con graduaciones de 1 a 100.
Cuando el péndulo descansa sobre una muestra
de material, produce una depresién cuya magnitud
depende de la dureza de dicha muestra y, por, lo
tanto, si el péndulo oscila dentro de un pequeno
arco, el periodo de oscilacién, medido con un
cronbgrafo, da una indicacién bastante exacta de la
dureza. El tiempo, expresado en segundos, que se

necesita para hacer diez oscilaciones representa el
“nwmero de dureza ' del material, Por ejemplo, si
se coloca el péndulo sobre una muestra de plomo
y se le hace oscilar, las diez oscilaciones emplean
3 segundos, mientras que con los aceros endurecidos
el tiempo varfa entre 40 y 85 segundos, segin la
dureza de los mismos.

A este método se le da el nombre de ' ensayo
de tiempo " y, comparado con el método Brinell,
tiene la ventaja de que se evitan determinaciones
microscopicas y se obtiene un ensayo mis répido.

Otro ensayo que puede efectuarse con este
aparato es el de ‘‘escala.” Iste tiene una gran
sensibilidad y se emplea principalmente para
determinar los cambios de dureza, por ejemplo los
producidos en los materiales por ¢l calentamiento y
las operaciones mecénicas. Si se coloca ¢l péndulo
sobre la muestra de forma que la burbuja esté en

Péndulo con su sostén

Correspondencia del cero de la escala y se le deja
despues oscilar, la longitud de la oscilacién indica la
resistencia del material al rodamiento. Asi, por
ejemplo, en el caso del latén el recorrido de la
oscilacion alcaza al numero 3 v en el de los aceros
endurecidos llega hasta 60-go.
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El Puerto de Londres

La fase mas interesante del Puerto de Londres
abarca los 25 anos que han transcurrido (1909-1934)
desde cuando se constituyé la Entidad que lo
administra—Port of London Authority—o P.L.A,
segun generalmente se indica.

A fines del siglo pasado el rio Tamesis estaba
bajo el control de otra autoridad, el Thames Con-
servancy, mientras que los diques y el uso de ellos
pertenecian a compaiiias particulares, es decir la
East & West India Dock Company, London &
St. Katharine Docks Company, Millwall Dock
Company y Surrey Commercial Dock Company,
Esta division de poderes tenia muchas desventajas y,
por lo tanto, el Gobierno inglés nombré en 1goo
a una Comisién para que estudiara la cuestién
desde el lado técnico y administrativo. La Comisién
presenté su relacion en 190z, pero sélo en 1908 el
Parlamento promulgé una ley por efecto de la cual
las actividades y funciones de dichas compaiifas de
diques, asi como las del Thames Conservancy pasaron
a la nueva Entidad.

La Comisién hizo notar que el puerto no habia
progresado en relacién con el desarrollo de la
poblacion y del comercio y que, en efecto, daba
senas de ir perdiendo la posicién que habia tenido
durante el curso de muchos afios en comparacion
con otros puertos ingleses y extranjeros. La ley
del 1908 impuso al Port of London Authority la
obligacion de examinar el estado del Tamesis, el
espacio y las facilidades del puerto de Londres y,
con arreglo a dicho examen, tomar las medidas
necesarias para su desarrollo.

Pasemos a ver la forma en que dicha Entidad
ha traducido practicamente las intenciones expresa-
das por la ley. Para este objeto nos basaremos en
una memoria preparada recientemente por Sir
David J. Owen, Director General del Puerto.

La llave de toda la cuestion se encuentra en
el Tamesis, cuyo ancho y profundidad regulan el
volumen del trifico maritimo que puede entrar en el
puerto. En 1909 la profundidad del rio desde el
estuario a Gravesend era de 25 pies ; de Gravesend
a Coldharbour Point de 18, de Coldharbour al Royal
Albert Dock de 15 y del Royal Albert al West India
Dock de 12.

La necesidad de aumentar las facilidades del
rio se habia manifestado de una forma tan evidente
que al dar el Parlamento los nuevos poderes al
P.IL.A. estipulé que se debia construir un canal entre
Nore y Gravesend con un ancho no inferior 2
1000 pies y una profundidad no inferior a 30 pies

con baja marea. El Port of London Authority ha
puesto en ejecucion las instrucciones del Parlamento
construyendo dicho canal cuyo largo es de 56 kilo-
metros. Enlos 9,6 km. sucesivos su profundidad es
de 27 Pies y su ancho de 600. En los sucesivos
7 k]lo_metm:-: su profundidad y ancho son de 20 y
600 pies respectivamente.

Todo esto ha implicado un enorme trabajo de
dragado : es suficiente decir que su costo ha sido de
£3-200.000 y que se han extraido del rio mas de
57:000.000 de toneladas de material.,

Cual resultado de estas obras se ha conseguido
que el calado de los barcos mas grandes que pueden
entrar en el puerto, que era de 27 pies en 19og, es
hoy de 32 pies. Hay que notar que la diferencia
entre alta y baja marea es de 20 pies,

Al mismo tiempo se iba ejecutando un gran
programa de ampliacién de los diques, instalacién de
lineas de ferrocarriles y sistemas modernos de
transporte y elevacion. Enestasobras se inviertieron
casi 15 millones de libras esterlinas y
en obras suplementarias.

Es muy dificil dar una idea clara de Ia diferencia
que existe entre los diques v almacenes tales cuales
se presentan hoy y cuales se presentaban hace
25 anos. El comparar las dimensiones modernas
con las antiguas puede servir solo hasta cierto punto,
puesto que muchas obras no consisticron solamentc
en extender la superficie disponible, sino adaptarla
raclonalmente a las exigencias modernas, El largo
total de los diques, que era de 67 km. en 1909, es
hoy de 73 km. pero incluye 10 km. de diques que
se han hecho utilizables. Desde 1909 se ha aumenta-
do la capacidad de los diques en un 60%: la
superficie total de las propiedades del P.L.A. es
hoy de 17 km.2 mientras que en 1909 era de 11 km 2
En aquella época la compuerta mas grande tenia
un largo de 210 m., un ancho de 15 m. ¥V una
profundidad de 11,6 m., mientras que hoy sus
dimensiones son respectivamente de 304 m., 33,5 m.
y 12,2 m.

En lo referente a las instalaciones mecanicas
una idea del desarrollo puede deducirse del hecho
de que en 1909 habia 970 grias y hov su ntmero es
de 1500.

La mejor prueba de las ventajas que el puerto
ha conseguido por efecto de su administracion por
una entidad publica aparece de las estadisticas del
movimiento comercial que ha aumentato enorme-
mente en dicho periodo.

En 1909 el tonelaje total neto de los barcos

otros 5 millones

® Biblioteca Nacional de Esparia



Octubre, 1934

REVISTA INDUSTRIAL

[OX]
~1

que entraron y salieron del puerto fué de 38.510.939 ;
su valor en 1933 fué de 56.480.004 toncladas. Kl
peso total de las mercaderias importadas y expor-
tadas durante el afio 1933 fué¢ de 35.870.000 tone-
ladas, No existen estadisticas completas del
movimiento de mercanderias en 19og, pero las
cifras disponibles permiten decir que en el curso
de los ultimos 25 afos ha habido un aumento del
25 %

Es interesante notar que los actuales derechos
del puerto de Londres presentan una comparacion
muy favorable con los antiguos. Por ejemplo, los
derechos de dique, que en 19og eran de 1/6d. por

tonelada son hoy de 1/gd. a pesar de que el costo de
la mano de obra ha aumentado en un 179 Y9,.

Por fin nos queda decir algo sobre la consti-
tucion de la Entidad del Puerto. La Ley establece
que debe componerse de 28 miembros, es decir
10 nombrados y 8 elegidos y que el nombramiento
ha de ser efectuado por las autoridades siguientes :
I por el Almirantazgo; 2 por el Ministerio de
Industria y Comercio ; 4 por el Ayuntamiento de
Londres ; 2 por el Ayuntamiento de la City y
I porla ' Trinity House.” Losdemaisocho miembros
son elegidos por los contribuyentes, los propietarios
de diques y los armadores de barcos fluviales.

La Electrificacion en el Campo

La cuestién de la seleccién del sistema de fuerza
motriz mas barata y conveniente para los usos del
campo ha sido muy debatida en los tiempos recientes,
especialmente desde cuando el desarrollo de la
electrificacién rural ha introducido un elemento
nuevo y muy importante en este problema.

No es posible hacer comparaciones absolutas
entre las varias formas de fuerza motriz de que se
puede disponer hoy en el campo, puesto que el
factor de costo varia muchisimo de un pais a otro y
varia, en el mismo pais, de una provincia a otra,
de forma que los datos que valen en un caso podrian
tener pequena o ninguna aplicacién a otro.

Sin embargo es posible, dentro de ciertos limities
generales, dar algunas indicaciones que pueden
servir de guia para el estudio del problema.

IZ]l primer factor que se ha de tener en cuenta es
el costo inicial de la instalacion. Excluyendo los
casos en que hay posibilidad de utilizar una pequena
fuerza hidréulica, los dos o tres sistemas funda-
mentales se reducen al motor eléctrico y al de
combustién interna, pudiendo ser el segundo del
tipo que emplea como combustible, gasolina o aceite
pesado,

Tomando como base de nuestros calculos una
potencia de 5 h.p., eccontraremos que, por lo
general el costo de un motor eléctrico (incluyendo
alambres, conexiones, etc.) es aproximadamente la
mitad del de un motor de gasolina y la tercera parte
del de un motor Diesel.

El segundo factor es el interés sobre el capital,
que, desde luego es idéntico en los tres casos y, para
los efectos de nuestro calculo puede fijarse en 59,

El tercer factor esta representado por el costo
de amortiguacion v manutencién. Aun que los
expertos mo estén de acuerdo sobre los valores
respectivos que han de aplicarse a los motores
cléetricos y los de combustion interna, puede decirse,
como regla general, que la amortiguacién y manu-
tencién de los primeros son aproximadamente la
mitad de los valores correspondientes a los segundos,
es decir ¢

Amortiguacidn  Manutencion
Motor cléctrico ... 507 29,
Motor de combus-
tién interna (gas-
olina o Diesel) ... 109, 39,

Basandonos en los anterior, y con relacién a la
Potencia de 35 h.p., ¢l costo de un motor eléctrico
a fines del primer ejercicio, es aproximadamente la
tercera parte del de un motor de gasolina y la
quinta del de un Diesel.

El tltimo factor—costo de la cnergia eléctrica
0 del combustible—es el mas complicado, puesto que
varia segun les condiciones locales.

—
—

LEsta Revista solicita la colaboracién de
los Técnicos, Industriales y Comer-
ciantes espaiioles e hispano-americanos
con relacion a los asuntos de interés
para esos paises y la Gran Bretaia.
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Las Subvenciones Maritimas

En un discurso pronunciado recientemente el
Presidente de la Camara de Navegacion del Reino
Unido ha hecho notar que los armadores de todo el
mundo sufren hoy por la existencia de una excesiva
cantidad de tonelaje maritimo. La Cdmara hace
algun tiempo preparé una relacidon y un esquema
cuya aplicacién hubiera debido traer varias ventajas
a las companias maritimas. Se basa este esquema
en la demolicion de los barcos que mno tienen
absolutamente posibilidad de empleo ventajoso y en
la amarradura temporanea de los que tienen una
posibilidad de utilizacion cuando se presente mayor
actividad en el comercio internacional.

Lo mas dificil, naturalmente, es el calculo del
exceso de tonelaje que no tiene utilizacion.  En este
calculo hay que tener en cuenta varios factores por
ejemplo el hecho de que los barcos algibes transportan
material s6lo en una direccién y que en tiempos
recientes se¢ ha manifestado un aumento en el
comercio de larga distancia y una disminucién en
el de corta distancia.

En la opini6n del Presidente de la (‘.:&mara de
Navegacion se deberia formar un comité inter-
nacional para estudiar el asunto. A pesar de que
muchos paises pagan subvenciones a sus flotas,
todos ellos desean que la cantidad enorme de
capital invertido en la industria maritima de algun
rendimiento. Varios gobiernos se dan cuenta de
que la politica de las subvenciones es anti-econdmica
y desearian llegar a una solucion, pero es muy
dificil conseguir una solucién ““ nacional ™’ de una
cuestion que, por su naruraleza es esencialmente
internacional.

El Movimiento Postal de la
Gran Bretana

Como nota de interés damos a continuacién
algunas cifras que indican la magnitud de las
operaciones de la Administracién de Jos Correo
ingleses :—

Cartas despachadas ...

Paquetes postales

Giros postales

Telegramas (interior) ... 30.041.000

Telegramas {exterior) ... 9.448.000

El movimiento financiero en las relaciones
con el publico fué de £438.265.000 (ingresos) vy
£431.991.000 (desembolsos).

6.640.000.000
151.666.000
231.672.000

Anuario Guia de la Industria de
la Motocicleta en Inglaterra—

1934

Los Editores de Revista Industrial anuncian a
sus lectores que estan preparando la publicacion del
Anuario Gufa de la Industria de la Motocicleta
en Inglaterra—1934, redactado completamente en
espafiol.

Esta obra constituye una guia técnica y comercial
de las varias marcas de motocicletas, triciclos y
sidecars construidos en Inglaterra, y da una resefia
de todas las industrias subsidiarias.

Para cada marca se indicardn los varios modelos
y sus caracteristicas técnicas, asi como precios, coste
de transporte a los varios paises de habla espafiola,
derechos arancelarios, etc,

El Anuario Guia contiene, ademais, informaciones
utiles (tablas de conversion de las medidas decimales
e inglesas, notas deportivas, ete.) y material intere-
sante para todos los que tengan interés comercial o
particular en el motociclismo.

Se ruega a los lectores de REVISTA INDUSTRIAL
que deseen recibir GRATIS una copia del Anuario
Guia que se sirvan llenar y devolver el boletin que
figura al pie de esta pagina.

Sres. Gro. BarBer & Son Ltp.
23 Furnival Street,

Londres, E.C.4.

Sirvanse enviarme GRATIS una copia del Anuario
Guia de la Industria de la Motocicleta en Inglaterra
Edicion 1934,

N O s ts T s e o s
Diveccidn

T o T R .
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GUIA DEL COMPRADOR

- I - -
Constructores Mecanicos, Electricos y Navales de la Gran Bretana
(S7 no encuentra Vd. en esta Guia la especialidad que le inleresq sirvase llenar el Bolelin al pie de la pdgina 43)

Acero s >
ALLEN (EpGar) & Co., LTD. ... Imperial Steel Works, SHEFFIELD.
Barpwins, Ltp. ... -« Great Trinity Lane, LoxprES, E.C.3.
BEARDMORE (WiLL1am) & Co Lo, ... ... Parkhead, Grascow. _
Brasy (Frep.) & Co., LTD. -« 352 Euston Road, LoNDRES, N.W.1.
CoLviLLES, LTD. ... -« 195 West George Street, Grascow, C.2
Dormax Loxe & Co., L1, ..« MIDDLESBROUGH.
ENGLISH STEEL CORPORATION, LTD, ... .- Vickers Works, SHEFFIELD.
FirTH (THOS.) & Joux Browx, LTD. ... .- SHEFFIELD,
HAprIELDS, LTD. ... .-« LEast Hecla Works, SHEFFIELD.
LysaGur (Jonx), Ltp. ... Ht Vincent Tronworks, Bristor.
OsBorN (Samver) & Co., LTp. ... (,ch_lu. Steel Works, SHEFFIELD.
STEEL COMPANY OF SCOTLAND, LTD. ... -+ 37 Renfield Street, GLASGOW.
UNITED STEEL COMPANIES, LTD. .- 17 Westbourne Road, SHEFFIELD.
Alumino !
Britisy ArumiNiunm Co., Lp. ... -+ Adelaide House, Loxpres, E.C.4.
Baldnzas y Bsdsculas.
AVERY (W. G.), L1p. : .« Soho Foundr Y, BIRMINGIAM.
DExN1sON (SAMUEL) & SoNs, L'lD -« Hunslet IF t'llll]dl\ LEEDS.
SALTER (GEo.) & Co., LTD. - WEsT BroMmwich.
Bombas
ALLEN (W. H.), Soxs & Co., L1b. Queen's I ngineering Works, BEDFORD.
Asuwerr & NessiT, L1p. .- Barkby Lane, LEICESTER.
Broom & Wapg, Ltp. ... -+ Hicn Wycompe.
DryspALE & Co., LTD. ... -« Yoker, GLASGOW.
HAYWARD-TYLER & Co., LTD. ... ..« Luton,
PEARN (F.) & Co., LTD. ... -« West Gorton, MANCHESTER.
PULSOMETER ENGINEERING Co., LTD. ... -+ Rrapine,
REES RoTurBo MANUFACTURING Co., LTD. ... -+ WOLVERHAMPTON.
TaneyEs, L1b. - Cornwall Works, BIRMINGIAM.
WEIR (G. & J.), Ltn. ... .- Cathcart, GLASGOW.
Cables Eléctricos
BRITISH INSULATED CABLES, LTD. : ..« PRrEscor.
CALLENDER’S CABLE & ConstruUCTION CO., LTD. -+ Hamilton House, Loxprrs, E.C.4.
GENERAL ErectrIc Co., LTD. ; . Magnet House, Kingsway, LoXDRES, W .C.2.
Hextey's (W. T.) TEL rL,I,: APH WORKS Lo LTD. «-+ 11 Holborn Viaduct, Loxnres, E.C.1.

SIEMENS BrROTHERS & Co., LTy

Cables de Hierro y Acero
Britisu Rorgs, L1,
Calderas
CLARKE, CHAPMAN & Co., LTD. Victoria Works, GATESHEAD-ON-TYNE.
CocHrAN & Co., ANNAN, LTD. -+ ANNAN (Escocia).
Daxxs (EpwiN) & Co., OLbsury, LTD. .-+ OLDBURY.
DAvEY, PAXMAN & Co., L1p.
MArsHALL, Sons & Co., L1n.
RicHArRDSON, WESTGARTH & Co., LD, ...
RoseY & Co., L1D. =
TuompsoN (Joun), WoLVERHAMPTON, LTD.
Vickers, Lrp,

Woolwich, LoNDRE S Siurh:

52 High Holborn, TLoxDpRrES, W.C.1.

COLCHESTER.
GAINSBOROUGH,
Harrrepoor.
- LincoLy.
Ettingshall, WoLVERHAMPTON.
Vickers House, LoNDRES, S.W.1.
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Compresores de Aire

ALLEY & MAcLELLAN, LTD.

Broonm & WADE, LTD.

BroTHERHOOD (PETER), LTD. ;
Fraser & CHALMERS ENGINEERING Wmu\q
HucHEs & LANCASTER, LTD.

ReEaverL & Co., LTD.

Construcciones Metdlicas

ARROL (Sir WirrLiam) & Co., LTD.
BouLToN & P\UL LTp. ;
BrAITHWAITE & Co., ENGINEERS, L’ﬂ)

Construcciones Navales

ARMSTRONG (Sir W. G.), WHITWORTH & Co., L1p,

FAIRFIELD SHIPBUILDING & ENGINEERING Co., L1D. ...

Harpanp & WorrE, LTb.
Tuornycrort (J. 1.) & Co., LTD.

VICKERS, LTD. =

WHITE (J. SAMUEL) & (,D Lm

Yarrow & Co., LTD.

Contadores (Agua, Vapor, Gas, Etc.)
GrenrFIELD & KENNEDY, L1D. ...
KENT (GEORGE), LTD.

NEGRETTI & ZAMBRA

Contadores Eléctricos

FERRANTI, LTD. ...
Gexerar Erecrric Co., LrD 5 :
METROPOLITAN-VICKERS ELECTRICAL Co T:m

Eléctrico (Material)

ArrLEx West & Co., LTD.
Avtomatic ELectric Co., LTD. ...
BENjAMIN ELECTRIC, LTD. A
BrusH ELECTRICAL ENGINEERING CO., LTD
CrOMPTON PARKINSON, LTD.
ErLLisoN (GEORGE), L1D. ...
Excrisa Evecrric Co., LTD.
FErranTI, LD,

GENERAL ELecTrIC CO,, T D,
GENT & Co., LTD. ...
Ieranic ELecTrIC Co.
ReyvroLLE & Co., LTD.

Empaquetaduras

WaLKER (James) & Co., Ltp. ...
Wirrcox (W. H.) & Co., Ltp. ...

Gruas de Vapor

ArgoL (Sir WiLLiam) & Co., Lap.

Bapcock & WiLcox, Ltp,
Bootu (Joseen) & Bros., LTp. ...
StotHERT & PITT, LTD. ...
VAUGHAN CrRANE Co., L1D.

Sentinel Works, GLASGOW.

Hica WycoMBE.

PETERBOROUGH.,

ErrTH.

16 Victoria Street, Loxpres, S.\W.1.
TPSWICH.

85 Dunn Street, GLAsGow,
Riverside Works, NorwicH,
Broadway Buildings, LoNDrES, S.W.1.

NEWCASTLE-ON-TYNE,

Govan, GLASGOW.

BELFAST (Irlanda).

Smith Square, LoNDRES, S.W. 1.
Vickers House, LoNDRES, S.W.T.
LEast Cowes, IsLE oF WiGHT.
Scotstoun, GLASGOW.,

KiiMArRNOCK (Escocia).
LuTox.
38 Holborn Viaduct, LoNDRES, E.C.1,

HOLLINWOOD.
Magnet House, Kingsway, LoNprEs, W.C.2.
Trafford Park, MANCHESTER.

Lewes Road, BriGHTON,

Strowger Works, L1VERPOOL.
Brantwood Works, LoNDRES, E.17.
LOUGHBOROUGH,

Guiseley, LEEDS.

Perry Bar, BIRMINGHAM.
STAFFORD.

HOLLINWOOD,

Magnet House, Kingsway, Loxpres, W.C.2
Faraday Works, LEICESTER.

30 Cross Street, MANCHESTER.
HEBBURN-ON-TYNE.

WOKING.
32 Southwark Street, Lonpres, S.E.1.

85 Dunn Street, GLASGOw.

32 Farringdon Street, Loxpres, E.C.4.
Rodle, LEEDS.

BaTH.

Openshaw, MANCHESTER.
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Gruas Eléctricas
Bagcock & Wircox, LTp.
Boorn (JoserH) & Bros., L1p. ...
Morris (HERBERT), LTD. ...
Rovce, L.

Hornos Industriales
Incanpescent Heat Co., LTD.
MEeLDRUMS, LTD, o
STEIN & ATKINSON, LTD. ...

Instrumentos Cientificos e Industriales
CAMBRIDGE InsTRUMENT Co., LTD.
NEGRETTI & ZAMBRA

Laminadores
BrIGHTSIDE Fouxpry & ENGINEERING Co., LTD.
Davy BroTHERS, LTD.

Lecherias (Instalaciones Para)
CHERRY, BURRELL, LTD. ...

Locomotoras Eléctricas
Excrisu ELectric Co., Ltp,
GENERAL ELECTRIC Ln LTD. 53
METROPOLITAN-VICKE l<‘5 ELECTRICAL (‘0 L'w

Locomotoras de Vapor

ARMSTRONG (Sir W. G.), WurrworTa & Co., LTD.

Hawtnorxy (R. & W.) LesLie & Co.
HuxsLeTr ExcGINE Co., LTD.
NortH Britisa Locomotive Co., LLTD. ...
PEcKETT & Sons, L1b,
STEPHENSON (RoBERT) & Co., L1D.
Vurcan Founpry, L1b.

YorksHIRE ENGINE Co., LTD.

Midquinas Agricolas
BrackstonNE & Co., L1n, . T
RANSOMES, Sims & ju FERIES, I-TD

Midiquinas de Elevacion y Transporte
Bexnis (Ep.) & Co., LTp.
I'RASER & CHALMERS ENGINEERING \\ ORKS
Morris (HERBERT), L1D. ...

Midquinas Especiales
BAKER, PERKINS, LD,
BriDGE (Davip) & Co., LTb.
FawceTt, PrEston & Co., LTD. ...
Heenan & Froupg, LTD.
Maxvove, ALLiort & Co., LD, ...
MirrLEES, WATSON Co., L1p.
Rose Bros., GAINsgorovGH, LTD.
StoNE (J.) & Co., L1D.

32 Farringdon Street, LoxprES, E.C.4.
Rodley, LEEDS.

LoucuporovGH.

Trafford Park, MANCHESTER.

Smethwick, BIRMINGHAM.
Timperley, MANCHESTER.
47 Victoria Street, Lonpres, S\\W.1.

Chesterton Road, CAMBRIDGE.
38 Holborn Viaduct, LoxprEs, E.C.1.

SHEFFIELD.
Park Iron Works, SHEFFIELD.,

102 Great Saffron Hill, Lonpres, E.C.1.

STAFFORD.
Magnet House, Kingsway, Loxpres, W.C.z,
Trafford Park, MANCHESTER.

NEWCASTLE-ON-TYNE.
NEWCASTLE-ON-TYNE.
Jack Lane, LeEDS.
Springburn, GLASGOW,
St. George, BRISTOL.
DARLINGTON.
NEwTON-LE-WILLOWS,
SHEFFIELD.

Rutland Eng. Works, STAMFORD.
Irswic.

Little Hulton, BoLToN.
ERriTH.
Lovensoroucu,

Westwood Works, PETERBOROUGH.
Castleton, RocHDALE.

17 York Street, LivErroor.
Newton Heath, MANCHESTER.
NOTTINGHAM.

Scotland Street, GLASGOW.
GAINSBOROUGH.

Deptford, Lonpres, S.E.14.
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Mdgquinas Frigorificas

HarL (J. & E.), Lrp. ... DARTFORD.

Hasram & NEwTON, LTD. ... City Road, DErsy.
PursoMETER ENGINEERING Co., LTD. ... ...  READING,

StERNE (L.) & Co., LTD ... ... Crown Ironworks, Grascow.

M4quinas Herramientas

ArcHDALE (JAMES) & Co., Lp. ... .. . Ledsam Street. BIRMINGHAM.
AsouiTH (WILLIAM) {1990) ETD... ... . Park Works, HALTFAX.

AsSOCIATED BriTISH MACHINE 1001. MAKERS, LTI) ... 17 Grosvenor Gardens, LoNDRES, S.W.1.
BraDLEY & CrAVEN, L1D. .. WAKEFIELD.

Buck & HickMAN, Ltb. ... ... 2 Whitechapel Road, LoNDrES, E.1
ButLER MacHINE TooL Co., Ltp. ... Adelaide Street, HALIFAX.

CrirToN & Baigrp, L1D. ... L . ... . JOHNSTONE.

CRAVEN BROTHERS, MANCHESTER, L‘I‘D ... Reddish, STOCKPORT.

GREENWOOD & BATLEY, LtD. ... ... Albion Works, LEEDS.

GresHAM & CRAVEN, LTD. ... Salford, MANCHESTER.

HERBERT (ALFRED), LTD.... .. COVENTRY.

KexpaLL & GENT, 1920, LTD. ... ... Gorton, MANCHESTER.

Muir (Wwm.) & Co., Ltp. ... ... Sherborne Street, MANCHESTER.
PARKINSON (J) & SoN SHIPLEY.

Méaquinas Hidrauolicas

Berry (HENrY) & Co., LD, ... ... Croydon Works, LEEDS.
Fierping & Pratr, L1D. ... ... Atlas Works, GLOUCESTER,
GLENFIELD & KENNEDY, LTD. ... ... Kinmarxock (Escocia).
Hovrrings & Guest, LTD.. & ... Belmont Row, BIRMINGHAAM,
Hyprauvric Ls(,n.-u:mr\r, o LTu ... CHESTER.

MATHER & PrATT, LTD: =2l ... Park Works, MANCHESTER.
Rice & Co., LEEDS, LTD. ... ... Elland Road, LEEDS,

RosE, Downs & THOMPSON, L1D. ... Old Foundry, Hury,

Mdquinas Impresoras
Hok (R) & Co,, LD, ... ... 109 Borough Road, LoNDRES, S.E.1.

Miéquinas de Oxigeno

BriTisH OXyGeN Co., LTD. ... Angel Road, LoNDRES, N.18.
Haxcock & Co., ENGINEERS, LTD. ... Croybpon,

Miquinas Textiles

BERTRAMS, LTD. ... ... Sciennes, EDINBURGH.
BroappeNT (THOMAS) & Hu\‘-a L"m .. Oueen Street South, HUDDERSFIELD,
MATHER & Prarr, L1n. ... Park Works, MANCHESTER,

Maquinas de Vapor

ArLex (W. H.), Soxs & Co., Ltn. ... Dueen’s Engineering Works, BEprorp.
BROTHERHOOD (PLTFI\) LTn ... PETERBOROUGH.
FraseEr & CHALMERS ENGINEERING WORKS ... .~ Erirm:

Motocicletas
MATCHLESS MOTORCYCLES, COLLIERS, LTD., ... ... Plumstead Road, Loxpres, S.E.18
ZENITH MOTORS ... ... HamrtOoN COURT.
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Motores de Aceite
ArLeEn (W. H.), Soxs & Co., LTp.
BerLris & Morcom, L1b. ...
GARDNER (L.) & Soxs, LTD.
HamwortHy ENGINEERING Co., LTD.
Hick, HarGreaves & Co., L1D. ...
ListEr (R. A.) & Co., L1D.
NartronarL GAs AND OIL ExcINE Co., LTD
Parsons O1L ENGINE Co., LTD. ...
PETTERS, LTD. o
Ruston & HorNSBY, Lm

Motores Eléctricos
Britrsu Tanomson-Houstox Co., LTD. ...
BrusH ELeEcTrICAL ENGINEERING Co., LTD.
CroMPTON, PARKINSON, LTD.
GENERAL ErLEcTrIC CO., LTD.
Hices MoTors

METROPOLITAN-VICKERS LI.L(. TRICAL (‘() LTD.

Prensas
Ruopes (JosepH) & Sons, L1p. ...
Tavror & CHALLEN, LtD.
Tubos de Acero
Scorrtisa Tuge Co., L1D....
STEWART & Lroyps, LTb.
TupEs INVESTMENTS, LTD.
Tubos de Cobre
YorksHIRE CorPER WORKS, LTD.
Turbinas de Vapor
FrAsErR & CHALMERS ENGINEERING WORKS
Parsons (C. A)) & Co., L1p.
Turbinas Hidraulicas
GILBERT GILKES & Gorpon, LT,

Ventiladores Industriales
Davipson & Co., LTD.
HowpeN (JamEes) & Co., Lrb.
STURTEVANT ENGINEERING Co., LTD,

Ouecen’s Engineering Works, BEDFORD.
Ledsam Street, BIRMINGHAM.
Patricroft, MANCHESTER.

PooLE.

Borron.

DURSLEY.

ASHTON-UNDER-LYNE.

SOUTHAMPTON.

YEovIL.

Sheaf Ironworks, LiNcoLx.

Rucpy.

LoUGHBOROUGH.

Guiseley, LEEDS.

Magnet House, Kingsway, Loxpres, W.C.2
Witton, BIRMINGHAM,

Trafford Park, MANCHESTER.

WAKEFIELD.
Derwent Foundry, BIRMINGHAM.

34 Robertson Street, GLASGOW.
41 Oswald Street, Grascow.
Oldbury, BIRMINGHAM.

Hunslet, LEEDS.

ErrTH.
Heaton Works, NEWCASTLE-ON-TYNE.

KENDAL.

Sirocco Works, BeLrast (Irlanda).
Caxton House, LoNDRES, S.W.1I.

149 Queen Victoria Street, LONDRES, IL.C 4.

Sres. GEO. BARBER & SON LTD.,

29 Furnival Street,
LONDRES, E.C.g4.

Sirvanse indicarme los proveedores de - ...

Firma

Direccion
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GUIA DE LOS COLEGIOS DE INGENIEROS DE INGLATERRA

Colegios de Ingenieros.

Institution of Automobile Engineers—Watergate House, Aderlphj, Londres, W.C.1.
Institution of British Engineers—Windsor House, Victoria Street, Londres, S.W.1.
Institution of Chemical Engineers—307 Abbey House, Victoria Street, Londres, S.\.1.
Institution of Civil Engineers—Great George Street, Londres, S.W .1,

Institute of Consulting Motor Engineers—Bush House, Londres, W.C.z2,

Institution of Electrical Engineers—Savoy Place, Londres, W.C.2.

Institution of Gas Engincers—28 Grosvenor Gardens, Londres, S.W.1.

Institution of Heating and Ventilating Engineers—12 Russell Square, Londres, W.C.1.
Institution of Locomotive Engineers—296 Vauxhall Bridge Road, Londres, S.W.1.
Institution of Mechanical Engineers—Storey’s Gate, Londres, S.W.1.

Institute of Marine Engineers—Minories, Londres, E.C.3.

Institution of Mining Engineers—a225 City Road, Londres, E.C.1.

Institution of Municipal Engineers—84 Eccleston Square, S.W.1.

Institution of Naval Architects—2 Adam Street, Londres, W.C.2.

Institution of Petroleum Technologists—Aldine House, Bedford Street, Londres, W.C.2.
Institution of Production Engineers—40 Great James Street, Londres, W.C 1,
Institution of Sanitary Engineers—120 Victoria Street, Londres, S.W.1.

Institution of Structural Engineers—r10 Upper Belgrave Street, Londres, S.W.1.
Institution of Water Engineers—Parliament Mansions, Orchard Street, Londres, S.W.1.

Sres. GEO. BARBER & SON LTD.,
23 Furnival Street,
LONDRES, E.C.4.

Ruego me suscriban por un ano a REVISTA lé\]DUSTRIAL Anglo-

\“ 4 Chelines *

Espaniola e Hispano-Americana, al precio de f 8 Pesetas  que
% 0,80

. #*
temito por ) Giro postal
[ Cheque
Nombre....
R B RE  T

Fecha
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GEO. BARBER & SON LTD.

23 FURNIVAL STREET
LONDRES - - E.C4
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