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El Super-Transatlantico " Q u e e n Mary 5 5 

E n t r e los acontec imientos mar í t imos de este 
año h a y pocos, y quizáz n inguno, cuya impor tancia 
resal te m á s de la de la construcción del nuevo buque 
de la Compañía Cunard-Whi te Star—el " Oueen 
M a r y . " 

Su impor tanc ia no consiste exclusivemente en 

inglés : " Mucha ciencia y muchos cálculos compli­
cados han contr ibuido al p royec to de la forma del 
casco, pero encima de toda la ciencia y de todos los 
cálculos h a y algo m á s sencillo y m á s g rande—la 
creencia míst ica de u n a isla en su un ión sagrada con 
el mar . ' ' E s t a s pa labras reflej an la cuest ión reducida 

El " Queen Mary " tal cual aparecerá cuando esté terminado ! 

la m a g n i t u d del barco ni en los problemas técnicos 
que fué necesario resolver, sino en le profundo 
significado que le h a a t r ibu ido el público inglés. 
Ing la t e r ra no ve t a n sólo en este t r ansa t l án t i co un 
b u q u e de dimensiones colosales y provis to del 
comfort m a s lujuoso, sino el s ímbolo de su grandeza 
mar í t ima , que parecía def ini t ivamente amenazada 
por la formidable competencia de los demás paises, 
el re torno de la confianza y el precursor de una era 
m á s próspera . 

Ci tamos lo que ha escrito un gran peródico 

a su expresión más simple, pues la lucha m a r í t i m a 
en t r e las var ias naciones se v a agud izando c a d a d ia 
m á s y el prest igio oceánico represen ta p a r a u n país 
como Ing la t e r ra el p rob lema de su ve rdade ra 
existencia. 

E l a s p e c t o f i n a n c i e r o 

Antes de t r a t a r del lado técnico resumiremos 
b revemen te los p rob lemas generales y financieros que 
fué preciso resolver y que cons t i tuyeron en los 
ú l t imos años uno de los t e m a s m á s deba t idos . 
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Desde hace b a s t a n t e t i empo los técnicos de la 
Compañía Cunard h a . b í a n llegado a la conclusión de 
que era indispensable organizar un servicio semanal 
" expreso " ent re Ingla te r ra y los Es tados Unidos y 
que pa ra dicho servicio se requer ían dos barcos 
ext ra- rápidos , con velocidad no inferior a 28 nudos . 

E n Octubre de 1930 el público recibió la 
p r imera noticia oficial de las intenciones de la 
Compañía al comimicar su Pres idente que se 
e s t aban haciendo gestiones p a r a la construcción de 
un gran barco des t inado a la linea del Nor te -
América : an Abril del año siguiente, cuando ya el 

en t re las dos lineas más impor t an te s que ejercían el 
servicio del Nor t e América, la Cunard y la W h i t e 
S ta r y, a consecuencia de ello, se ama lgamaron las 
dos compañías formando u n a nueva Sociedad— 
Cunard-Whi te S tar L td .—con un capi ta l de 
£10.000.000. 

E l E s t a d o garant izó una subvención de 
£4.500.000, repar t idas a razón de £3.000.000 pa ra el 
pago de la construcción y £1.500.000 pa ra fondos 
l íquidos y , además , se compromit ió en conceder 
o t r a subvención de £5.000.000 a dest inarse p a r a la 
const rucción de u n barco idéntico. 

La Botadura del " Queen Mary 

acontec imiento hab ia exci tado el interés general , al 
Compañía an\mció que h a b i a dado el pedido al 
Astillero de J o h n Brown & Co. y que se iba a comen­
zar la construcción inmed ia t emen te . 

Así fué, pero en Diciembre de 1 9 3 1 , por causa 
de los efectos de la crisis nuuidial sobre el tráfico 
mar í t imo y el hecho de que los a rmadores no ten ían 
recursos financieros suficientes, fué preciso suspender 
el t r aba jo . E s t a suspensión t u v o repercusiones m u y 
impor t an te s , pues dio la impresión de que Ing la te r ra 
no t a n sólo se res ignaba a perder su egemonía 
mar í t ima , sino que m o s t r a b a señas de impotencia 
financiera e industr ia l . La presión de la opinión 
público t ra jo la in tervención del Gobierno y este se 
víó obligado a p rome te r u n a subvención p a r a 
comple ta r la construcción. Se concedió es ta sub­
vención a condición de que t e rmina ra la competencia 

E n estas condiciones fué posible resumir el 
t r aba jo y el barco se bo tó el 26 de Sept iembre en 
presencia de los Reyes y de mía asamblea muy 
dis t inguida que incluya los represen tan tes 
más celebres del m u n d o político, comercial y 
social. 

D e t a l l e s c o n s t r u c t i v o s 

U n a idea de la m a g n i t u d de este barco puede 
deducirse de algunos da tos que damos a cont inua­
ción : su eslora es de 310 met ros y su tonelaje b r u t o 
de 73.000. Lleva doce cubier tas y 18 m a m p a r a s 
y el doble fondo, que se ex t iende por la longi tud 
t o t a l del casco, comprende 70 compar t imien tos 
pr incipales . E l t h n ó n pesa 190 toneladas . H a y 
24 calderas del t ipo Yar row que t r aba j an a la presión 
de 28 Kg./cni.2 y a la t e m p e r a t u r a de 3 7 1 ° . E l 
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depósito del aceite de combust ión t iene una capacidad 

de 6.300 toneladas. 
La selección del t ipo de maquna r i a de propul­

sión para u n buque de esta capacidad es una cuestión 
de impor tancia fundamental . Po r este motivo, 
cuando ya hace unos años se decidió, que se iba a 
construir este barco, se fornió una Comisión con­
s t i tu ida por los técnicos navales mas afamados del 
país, con objeto de estudiar y resolver el problema 
de la propulsión. 

Pues to que se han dado al asunto varias 
interpretaciones erróneas es impor tan te hacer notar 
que los que más interesaba e interesa a los armadores 
es la pun tua l idad del servicio semanal : las otras 
consideraciones de record de \o loc idad o de publici­
dad t ienen una importancia mucho menor y aun 
la economía de combustible se ha subordinado al 
factor puntua l idad . Dicho en otras palabras , la 
Cunard-Whi te S tar quiere que este servicio, a 
efectuarse por dos barcos, marche con la exact i tud 
de un reloj : h a y que tener en cuenta y se h a n 

previsto, posibles demoras en los puer tos d e embarque 
o por efecto d e socorros mar í t imos y has t a se h a 
previsto el caso de que por circunstancias especiales 
el período entre la llegada al puer to de destinación 
(Nueva York o Southampton) y la salida para el 
viaje de vuel ta deba reducirse a un mínimo de 
12 horas. Teniendo en cuenta que este b u q u e 
t ranspor ta rá varios millares de pasajeros y que en 
cada puer to hay que efectuar las operaciones de 
desembarque, limpieza, suministros, embarque de 
los neuvos pasajeros, etc . no cabe duda de que todos 
los detalles habrám de ser organizados de una forma 
abso lu tamente perfecta. 

La Comisión estudió las venta jas y desventajas 
de los varios sistemas de populsión—Diesel, Diesel-
eléctrico, tu rb ina y turbo-eléctrico—y basándose en 
las dos condiciones indispensables de pun tua l idad 
de funcionamiento y ausencia de ruidos y vibra­
ciones, recomendó la adopción de turb inas de 
engranajes accionadas por vapor suminis t rado por 
calderas de a l t a presión y t empera tu ra . 

Un Automóvil en Miniatura 
El " Scoota-Car " 

El Sr. J . W. Shillan acaba de construir un 
pequeñísimo modelo de automóvi l , accionado por un 
motor de i h .p . , que t iene caracter ís t icas muy in­
teresantes , pues reproduce en min ia tu ra la apariencia 
y el funcionamiento mecánico de los coches 
ordinarios. Su velocidad es de unos 23 km. por 
hora, con un consumo de 3I l i tros de gasolina por 
100 km. El peso del cociie es de unos 90 kg. 

E l mando se obtiene por la depresión de un 
único pedal que, según el grado de depresión, suelta 
el freno, embraga y produce la acceleración del 
motor . Con re t i rar el pie del pedal se pa ra el motor 
y se hace en t ra r el freno en función. 

Las ruedas t raseras , así como el motor y la 
t ransmisión (estos dos últ imos forman una un idad 
compacta colocada de t rás del asiento del chofer) 
pueden ser desmontados en pocos minutos . La 
condución es del t ipo más ligero posible consistiendo 
de cables de acero flexible. 

E l uso principal de estos vehículos es pa ra 
p ropaganda—pues se proveen los chassis con 
carrocerías que reproducen fielmente las de las 
marcas de coches ordinar ias—y pa ra la diversión de 
los niños, aun que los constructores preveen que 
hab rá posibilidades de desarrollo también en el 
campo comercial, especialmente pa ra fincas. 

SI D E S E A R E C I B I R LA 
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El Mercado de la Plata 

D u r a n t e el curso de muchos siglos se h a con­
siderado la p l a t a como u n me ta l precioso a pesar de 
que su abundanc ia en el m u n d o le de una impor tanc ia 
mucho menor de la poseída por el oro. 

E n los úl t imos 400 años la relación ent re las 
producciones de p la t a y oro ha sido de 14 a r, pero 
en los t iempos más recientes, ha ocurrido una 
reducción m u y notable en su producción. E n efecto 
d icha producción h a ba jado de 261.000.000 de onzas 
en 1929 a 248 millones en 1930, 196 millones en 
1931 y 160 millones en 1932. 

La producción mundia l está ap rox imadamen te 
d is t r ibuida según lo indica la tab le a cont inuación : 

% 
Méjico . . . 42,5 

E s t a d o s Unidos 2r , o 

Sud América 10 ,2 

Canadá 9,6 

E u r o p a 4,8 

Aust ra l ia 4 ,1 

Ind i a inglesa 2,9 

J a p ó n . . . 2 , 2 

Centro América 1,4 
Ind ias Orientales 0,7 

África 0,5 

China, etc . . 0 , 1 

1 0 0 % 

Se n o t a r á que Méjico es el p roduc to r más 
impor t an t e y que la América L a t i n a produce más 
de la m i t a d de t o d a la p l a t a del m u n d o . 

Las averiguaciones hechas por exper tos indican 
que desde la conquis ta española de Méjico en 1 5 2 1 
h a s t a fines de 1933 la producción m u n d i a l h a sido 
de 15.704.000.000 onzas, s iendo la proporción 
mej icana en el mismo periodo de 5.674.000.000 onzas 
—es decir un 36 % — r e p a r t i d a s asi : 

I 5 2 r - i 8 2 0 (300 años) . . . i.710.000.000 onzas. 
1 8 2 1 - 1 9 0 5 ( 85 años) . . . 1.857.000.000 ,, 
1906-1933 ( 28 años) . . . 2.107.000.000 ,, 

Siguen en orden de impor tanc ia los Es t ados 
Unidos : su producción que an tes del año 1848 era 
de 310.000 onzas alcanzó, en el periodo 1848 -1933 , 
la cifra de 3.242.800.000 onzas, es decir un promedio 
anua l de 38,150.000 onzas. 

E l tercer pues to lo ocupa el Canadá , cuya 

producción en los ú l t imos 5 años está indicada a 

cont inuación :— 

1929 23.143.261 onzas. 

1930 26.443.823 „ 

1931 20.562.247 „ 

1932 18.347-907 » 

1933 15.360.764 „ 
E n los úl t imos años, por causa de var ios 

factores, el precio del me ta l h a var iado muchís imo 
según se desprende de la t ab la de cotizaciones del 
mercado de Londres :— 

Promedio anual 
Año . Peniques por onza. 

1 9 1 5 23 
1 9 1 6 31 Vie 

1 9 1 7 k 
1 9 1 8 47 "/le 

1 9 1 9 57 V16 
1920 61 'lia 

1921 36 ' / s 

1922 3 4 ' / i e 
1923 31 "Ao 
1924 34 

1925 32 Vs 

1926 28 " / j e 

1927 261/32 
1928 26 V4 
1929 2 4 7 1 " 

1930 1 7 ' V i c 
1931 14 "/32 

1932 17 "/32 

E s sabido que Londres es el mercado in ter ­
nacional de la p l a t a por razón de var ios factores, 
como posición geográfica, exis tencia de i m p o r t a n t e s 
refinerías y fáciles medios de t r a n s p o r t e m a r í t i m o . 

Cada dia , a las 2 .15 de la t a r d e se telegi-afia el 
precio de este me ixa to a todo el m u n d o . San 
Francisco lo recibe a las 6 de la m a ñ a n a , Nueva 
York a las 9, China a las 7 de la t a rde . 

Antes de fijar el precio los corredores es tud ian 
el cambio ent re Londres y Shangai , el precio del 
dia en B o m b a y y el del dia anter ior (cierre) en 
N u e v a York . A la 1.45 de la t a r d e las cua t ro firmas 
de corredores que gest ionan todas la operaciones del 
mercado se reúnen y ba lancean sus ofertas y 
demandas . E l precio de mercado representa , por 
lo t a n t o , el precio de ven ta de toda la p l a t a ofrecida. 
La comisión de los corredores es de 11 chelines por 
5.000 onzas, con u n mín imo de u n a l ibra esterl ina 
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La Red Eléctrica Inglesa 
La producción y el suminis t ro de energía 

eléctrica en la Gran B r e t a ñ a es tán controlados por 
u n a ley p romulgada en 1926 a fin de concentrar la 
generación de energía en u n número l imitado de 
centrales , elejidas por su rendimiento y bajo costo 
de funcionamiento, ins ta lar u n s is tema de t r ans ­
misión de a l ta tensión en t re las var ías centrales y 
es tandard iza r la distr ibución a la frecuencia uniforme 
de 50 periodos. 

E l objeto de este p rograma es de el iminar gastos 
inút i les de producción, modernizar la organización 
técnica de la indus t r ia y facilitar la extensión del 
suminis t ro de forma que sea posible proporcionar 
energía a un precio bajo pa ra los usos industr iales 
y domést icos . 

Las operaciones se efectúan por medio de una 
e n t i d a d — " Central Elect r ic i ty Board " — q u e tiene 
dos funciones principales a) Construir el s istema de 
t ransmis ión ; y b) Hacer lo funcionar comercial­
men te , vendiendo la energía al por m a y o r a las 
sociedades de dis t r ibución que la venden después 
d i rec tamente al público. 

Cuando se formó el Centra l Elect r ic i ty Board 
había en la Gran B r e t a ñ a unas 500 centrales 
eléctricas, en t re g randes y pequeñas . El iminando 
las mas pequeñas , que son anti-económicas y 
concen t rando la producción en un idades en gran 
escala, la generación de electr icidad pa ra uso 
comple tamen te local, t a l como exist ia por lo pasado, 
ha de desaparecer comple t amen te . 

E l p rog rama de construcción se h a efectuado 
dividiendo la Gran B r e t a ñ a en 10 zonas ínter-
conectadas e ins ta lando lineas a 120.000 voltios que 
pueden t r a n s p o r t a r h a s t a 50.000 K W . en cada 
circuito de u n a zona a o t ra . E l costo to ta l de 
construcción h a sido de unos £27.000.000. E l 
s is tema se ha p royec tado de forma que pe rmi ta u n a 
fácil expansión y que p u e d a generar la energía 
requer ida por el país du ran t e el curso de los próximos 
diez años : se prevee que en dicho periodo el consumo 
que es ac tua lmen te de unas 225 unidades por 
persona subirá a 500, en cuj'o caso la producción en 
1940 deber ía a lcanzar los 25.000.000.000 de unidades . 

Se d a n a menudo , en la misma Ingla ter ra , 
in terpre tac iones erróneas acerca de las funciones de la 
" r e d " y d e l Central Electr ic i ty Board . Los dos errores 
mas corr ientes son que el Board posee las centrales 
eléctricas y controla directa o ind i rec tamente la 
dis t r ibución local y los precios pagados por el 
publico. E n efecto no es así. Las centrales 
eléctricas per tenecen a los A y u n t a m i e n t o s o a las 

compañías eléctricas cuya obligación es de vender 
la energía al Board a u n precio de t e rminado 
científicamente con arreglo al costo efectivo de 
producción y otros factores. L a producción de 
t odas las usinas está centra l izada por el Board que 
a su vez la vende " al por ma3'or " a u n precio que 
incluye los gastos y el interés sobre el capi ta l . 

L a " red " h a permi t ido el es tablecimiento de 
nuevas industr ias y h a accelerado el proceso de 
conversión de muchas instalaciones industr ía les , 
p royec tadas con criterios antí-económicos, y por 
fin t e n d r á la venta ja fundamenta l de reducir el 
precio pagado por los consumidores. 

E n el s is tema ant iguo una pa r t e impor t an t e de 
la instalación de cada cen t ra l tenía empleo de 
reserva de forma que el t o t a l de todas las reservas 
del país representaba una fuerte inversión de capi ta l 
sin rendimiento . E n efecto, los cálculos hechos 
p rueban que el ahorro en inversiones de capi ta l de 
esta clase d u r a n t e los próximos diez años será 
superior al costo t o t a l de la " r ed . " Por lo t a n t o los 
propietar ios de pequeñas centrales eléctricas cer radas 
por el Board no t end rán en el fu turo la responsa­
bi l idad de inver t i r capi ta l en la extensión de las 
mismas y pod rán emplear , todos sus recursos p a r a 
los fines de la dis t r ibución ; además , no deberán 
ocuparse del problema técnico de la generación sino 
que podran dedicar t oda su energía pa ra desarrollar 
sus ac t iv idades en sus respect ivas zonas de 
dis t r ibución. 

N u e v a s a l e a c i o n e s d e c o b r e . 

E l Labora tor io Científico de la Sociedad Imper ia l 
Chemical Indus t r ies L t d . ha inven tado una nueva 
serie de aleaciones de cobre, l l amada " K u n i a l " 
cuya caracter ís t ica especial consiste e m que su 
resistencia y o t ras propiedades mecánicas mejoran 
no tab lemente bajo el t r a t amien to térmico. 

L a serie " K u n i a l " aba rca el la tón, el cobre, el 
níquel, la p l a t a y el bronce. Ot ra impor t an t e 
característ ica de estas aleaciones es la gran resistencia 
ofrecida a la corrosión del agua de mar . 

Al contes tar a los anunc iante s 

s írvase m e n c i o n a r la 

REVISTA INDUSTRIAL 
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La Carrera Aérea Mildenhall-Melburna 

L a p rensa m u n d i a l se h a ocupado m u y ex t ensa ­
m e n t e de la ca r re ra aérea en t re Ing l a t e r r a y Aus t ra l ia 
y, por lo t a n t o , solo t r a t a r e m o s en este ar t ículo de 
a lgunos aspec tos técnicos y generales re lacionados 
con la mi sma . 

E l largo t o t a l del recorr ido era d e 18 .180 k .m. 
d ividido en cinco secciones, es decir :— 

Mi ldenha l l—Bagdad .. . 4 .071 k m . 
B a g d a d — A l l a h a b a d . . . 3-700 „ 
A l l a h a b a d — S i n g a p u r . . . 3-555 >• 

S ingapu r—Darwin 3-354 >> 
Darwin—Char lev i l l e . . . 2.235 
Char levi l le—Melburna . . . 1.265 

18.180 k m . 

El o rden de l legada de los t r es p r imeros (que 
g a n a r o n los p remios respect ivos de £10,000, £1,500 y 
£500) fué el s iguiente :—• 

Avión . Pi lotos . Nacional idad. Horas . Minutos . 

1. Comet De Scot t y Inglesa 70 58 
•:• H a v i l l a n d Black 
2. Doug las P a r m e n t i e r 

D.C.2 y MoU 
3. Boeing T u r n e r y 

T r a n s p o r t P a n g b o r n 
247 

L a s ca rac te r í s t i cas de los respect ivos av iones 
son las s iguientes :— 

Ho landesa 90 1 7 

N o r t e - 93 I 
Amer i cana 

Comet. 

2-413 

Douglas . 

8 . l i o , 

Boeing 
Transport . 

6.192 Peso b r u t o 

(kg-) 
Superñcie 1 7 , 5 m= 87,4 m" 77 ,6 m^ 

de a las 
Motores . . . 2 de 225 h . p . 2 d e 7 0 o h . p . 2 d e 5 5 o h . p . 

L a consecuencia m á s i m p o r t a n t e que se h a 
deduc ido de la ca r r e r a es que se h a p r o b a d o de u n a 
forma indiscut ib le que es posible reduc i r n o t a b l e ­
m e n t e el t i empo emp leado p o r las l ineas regulares 
ae reas en sus viajes con t inen ta l e s e in te r -cont i -
nen ta les . 

E s necesario, n a t u r a l m e n t e , t ene r en c u e n t a 
que d ichas l ineas t ienen obligaciones y responsabi ­
l idades m u y definidas hac ia los viajeros en cuest iones 
de segur idad y comfort personal y n u n c a podr ía 
p re t ende r se que se sacrif icaran estos dos factores por 
u n a p u r a cues t ión de velocidad. 

E n la Gran B r e t a ñ a los servicioas aéreos es tán 
con t ro lados por u n a c o m p a ñ í a — I m p e r i a l Airways 
L t d . — q u e m a n t i e n e servicios regulares I n g l a t e r r a -
Sud África e I n g l a t e r r a - A u s t r a l i a . 

E l hecho de que el servicio de la l inea L o n d r e s -
Br i sbane emplea unos 10 d ias h a sido el objeto de 
u n a cr í t ica m u y severa po r los que t o m a n como 
modelo los servicios aéreos d e los E s t a d o s Unidos , 
cuyas velocidades son m u c h o m á s a l t a s . Sin em­
bargo , h a y que t ene r en c u e n t a que h a y u n a diferencia 
m u y p rofunda en t re las condiciones de los dos paises. 
Los E s t a d o s Un idos cons t i t uyen u n enorme con­
t inen te , que posee el m i smo idioma, las mismas leyes, 
la m i s m a admin i s t r ac ión de a d u a n a s , correos y 
emigración : estos factores , j u n t o s con la invers ión 
de u n cap i t a l enorme y m u y fuertes subvenciones del 
E s t a d o h a n p e r m i t i d o o rgan iza r los var ios servicios 
generales , así como los meteorológicos y técnicos de la 
forma m á s comple ta . 

E n cambio , los servicios de la Imper i a l A i rways 
c ruzan m á s de u n a docena de paises en los que las 
condiciones v a r í a n e n o r m e m e n t e . Cualquier p r o ­
g r a m a o p r o p u e s t a h a de ser p r e v i a m e n t e some t ida 
a gobiernos ex t ran je ros que pueden acep ta r los o 
rechazar los de acuerdo con las consequencias poli-
t icas , mi l i t a res y económicas que p u e d a n ve r en los 
mismos . Todo esto dificulta e n o r m e m e n t e la 
organizac ión de u n servicio m u y ráp ido . 

Al g a n a r la ca r re ra Mi ldenha l l -Melburna Ing la ­
t e r r a h a d e m o s t r a d o que posee los e lementos h u ­
m a n o s y mecánicos ind ispensables p a r a conseguir la 
sup remac ía del aire. N o h a y d u d a de que c u a n d o la 
neces idad o las condiciones lo just i f iquen este pa is 
p o d r a p roveer servicios aéreos in te rcon t inen ta les 
que e s t én a la p a r con los de cua lqu ie r o t r a nación. 

S I D E S E A R E C I B I R L A 

REVISTA INDUSTRIAL 
S U S C R I B A E L B O L E T Í N ( P A G I N A 4 4 ) Y R E M Í T A N O S L O 
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El Aluminio 
Prop iedades y A p l i c a c i o n e s 

Si excepción se hace del silicio, el a luminio es 
el me t a l m á s a b u n d a n t e del m u n d o . Sus compuestos 
na tu ra le s se h a n conocido por muchos siglos y en 
efecto Plinio describió, hace unos 2000 años , el 
uso de algunos de ellos pa ra uso de t in torer ía . Sin 
embargo hace solo 100 años que se aisló el me ta l por 
la p r imera vez y 60 años t ranscurr ie ron de su 
descubr imien to an tes de que pudo fabricarse en 
can t idades suficientes y a u n precio b a s t a n t e bajo 
p a r a pe rmi t i r su empleo indust r ia l . 

E s sabido que el desarrollo moderno de la 
indus t r i a del a luminio debe su origen al descubri­
mien to s imul taneo , en 1886, por Hal l en America y 
Herou l t en Franc ia de una solución capaz 
de p roduc i r a luminio m e d i a n t e el proceso 
electrolí t ico. E l me t a l se encuen t ra en 
forma a b u n d a n t e bajo forma de óxido, 
a lumina , pero la electrólisis d i rec ta de 
la a lumina es m u y difici pues to que su 
pun to de fundición es de unos 2000 grados . 
Hal l y He rou l t descubr ieron que un 
fluoruro fundido, por ejemplo la criolita, 
puede disolver g randes can t idades de 
a lumina a la t e m p e r a t u r a r e l a t i vamen te 
baja de 900 grados y que la solución 
fundida puede ser somet ida al proceso 
electrolít ico. 

Es t e descubr imien to revolucionó la 
indus t r ia y permi t ió produci r el a luminio 
en grandes can t idades y a u n precio 
enonómico en comparac ión con el an t iguo 
proceso químico que impl icaba m u c h a s 
molest ias y fuertes gas tos . 

Por este mot ivo la indus t r ia se 
desarrolló de u n a forma m u y ráp ida y 
progresiva y el a luminio ocupa hoy , en el 
orden de producción mundia l , la cua r t ap laza 
en t re los meta les no ferrosos. 

La pureza del a luminio producido hoy dia es de 
99-99 . 5 % , consist iendo las impurezas más corr ientes 
de hierro y sihcio. E s esta la pureza del ma te r i a l 
empleado p a r a la fabricación de apa ra to s domést icos 
y aphcac iones indust r ia les ord inar ias , mien t r a s que 
pa ra aplicaciones eléctricas y de ca rác te r especial su 
pureza es a u n m a y o r . 

E l a luminio es u n me ta l que posee unas 
propiedades m u y notables , pero en pasar las en 
reseña es necesario hacer una dist inción ent re 
el meta l pu ro y sus aleaciones, pues to que las 
carac ter i s t icas d e es tas dos clases va r í an m u c h o 

en t re si e igualmente var ían sus respect ivas aplica­
ciones industr ia les . 

L a propiedad más caracter ís t ica del a luminio 
es su ligereza. Su peso específico es de 2 , 7 1 , es decir 
pesa menos de u n tercio de u n vo lumen correspon­
diente de cobre y u n poco m á s de u n tercio del 
hierro. E l peso específicio de sus aleaciones var ia , 
según la composición, entre 2,86 y 2,99. 

Otra caracter ís t ica impor t an t e del a luminio es 
su resistencia a la corrosión. E l a luminio ofrece a 
muchas substancias químicas u n a superficie que se 
parece al vidrio bajo el p u n t o de vis ta de la resis­
tencia al a t a q u e y por es te mo t ivo su empleo es m u y 

Vista de la fábrica de aluminio Kinlochleven 

extenso en la fabricación de apa ra to s químicos, 
t a n q u e s de depósi to p a r a la cerveza y la leche y 
maqu ina r i a pa r a t r a t a r a l imentos . 

Además el a luminio es el me ta l más seguro e 
higiénico p a r a los utensil ios de cocina, no solo por 
causa de su resistencia a la corrosión, sino porque 
aun cuando ocurra una pequeña disolución, los 
a l imentos no son con taminados por p roduc tos 
dañosos . Las sales del a luminio no son venenosas 
y, en efecto se p resen tan n a t u r a l m e n t e en pequeñas 
proporciones en la mayor í a de los a l imentos . 

L a resistencia a la corrosión poseída por el 
a luminio es dediba a la formación de u n a pehcu la 
de óxido sobre la superficie : es ta pehcula es m u y 
adéren te y protege el meta l . E l espesor de la. 
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película se a jus t a por si mismo al g rado de corrosión. 
E s t a p rop iedad que t iene el a lumin io de fo rmar 

u n a película an t icor ros iva se emplea p a r a la p r o t e ­
cción de o t ros me ta les c o n t r a la corrosión. U n 
ejemplo consiste en el descubr imien to por la Br i t i sh 
N o n - F e r r o u s Metals Research Associat ion que la 
adic ión de u n 2 % de a luminio al l a t ón ord inar io d a 
al me t a l u n a e x t r a o r d i n a r i a resis tencia a la corrosión. 
E s t o h a conduc ido a la fabricación de t ubos p a r a 
condensadores de l a tón a luminio que son m u y 
super iores a los t u b o s ordinar ios de la tón . 

H a y o t r a aleación pesada , 
el b ronce a lumin io , c u y a compo­
sición es gene ra lmen te 9 0 % de 
cobre y 1 0 % de a luminio , y que 
ofrece u n a resis tencia m u y g r ande 
a la corrosión del agua mar ina . 

O t r a ca rac te r í s t i ca técnica 
i m p o r t a n t e del a luminio es su 
c o n d u c t i v i d a d que h a p e r m i t i d o 
el uso m u y ex tenso de este 
m e t a l p a r a la fabr icación de los 
cables de t r ansmis ión eléctr ica. 
Su g r a d o de c o n d u c t i v i d a d equ­
ivale al 61 % del del cobre , pero 
pues to que su peso especíñco es 
menos de u n terc io , r esu l t a que 
u n kilo de a luminio equiva le 
e l éc t r i camente a dos kilos de 
cobre . 

Casi t o d a s las l ineas m o d e r n a s 
de a l t a tens ión emplean los con­
duc to re s de a lumin io . U n e jemplo 
m u y ev iden te es tá p roporc ionado por la " red " 
e léctr ica de la G r a n B r e t a ñ a que emplea unos 
32.000 k i lómet ros de conduc to res de a luminio con 
núcleo de acero, cui peso t o t a l es de u n a s 12.000 
tone ladas . 

E l c a m p o de apl icación del a luminio q u e d a 
e n o r m e m e n t e e n s a n c h a d o po r el hecho de que 
p e q u e ñ a s adiciones de o t ros me ta l e s i n t roducen 
cambios profundos en las p rop i edades mecán icas 
sin causa r i m p o r t a n t e s a l te rac iones en la ca rac te r í s ­
t ica f u n d a m e n t a l de l igereza. Casi t o d a s las piezas 
fundidas de a lumin io que se emplean p a r a usos 
generales consis ten de aleaciones que con t ienen 
s imp lemen te u n a adic ión de cobre o cinc, o u n a 
p ropor t i ón de los dos. E s t a s aleaciones posee 
p rop iedades que son a d e c u a d a s p a r a casi cua lqu ie r 
t r aba jo de fundición y a d e m á s t i enen la v e n t a j a 
de ser económicas . 

A d e m á s de es tas aleaciones, que se conocen 
desde hace u n t i empo b a s t a n t e largo, se h a n 
in t roduc ido a lgunas n u e v a s en t i empos recientes 
y su desarrol lo h a sido m u y no tab le . 

U n m é t o d o i m p o r t a n t e p a r a mejora r las 
p ropiedades del a luminio consiste en el t r a t a m i e n t o 
té rmico . E s sabido que las p ropiedades fásicas de 
c ier tas aleaciones de a luminio pueden mejorarse 
m e d i a n t e un proceso de ca len tamien to y enfr iamiento 
semejan te al t emple del acero. 

E n t r e las aleaciones m á s i m p o r t a n t e s p o d e m o s 
menc ionar la aleación " Y , " c reada or ig ina lmente 
por el Labora to r io Físico Naciona l p a r a la fabrica­
ción de émbolos , y u s a d a pos te r io rmente p a r a la 
fabricicación de órganos de a l t a resis tencia. 

Coche a u t o m o t o r de l a X r e a t Western R a i l w a y 

E s t a aleación cont iene 4 % de cobre . 2 % de 
n íquel y 1 , 5 % de magnes io y , después del 
t r a t a m i e n t o t é rmico , p r e s e n t a u n a res is tencia de 
unos 3 1 K g / m m . cu. y u n a du reza Br inel l de 
1 1 0 / 1 2 0 . 

E n t r e las va r i a s a leaciones que exis ten , u n a 
de las mós conocidad es el d u r a l u m i n i o que cont iene 
4 % de cobre, i% de m a n g a n e s o , i % de magnes io 
y 9 5 % de a luminio . E s t a aleación fue descub ie r t a 
hace u n o s 20 años por Alfred W i l m en Alemania , 
pero a u n h o y dia es la m á s u s a d a en las apl icaciones 
indus t r i a l e s . 

H a y o t r a a leación in t e re san te , que l leva var ios 
nombres—Si lma lec , Aldrey , 5 1 S — o b t e n i d a a ñ a d i ­
endo u n 1 % de magnes io al a lumin io que cont iene 
el pe rcen ta j e n o r m a l d e silicio. E s no t ab l e que a 
pesar de la pequenez del e lemento que se 
a ñ a d e , e s t a a leación p r e sen t a u n a res is tencia de 
unos 31 k g m m . cu. E s t a aleación p u e d e ser 
fác i lmente so ldada , t iene u n a res is tencia excepcional 
a la corros ión y es u n exce len te conduc to r de calor 
v e lec t r ic idad. 



34 R E V I S T A I N D U S T R I A L Octubre , 1934 

A p l i c a c i o n e s 
El a luminio y sus aleaciones t ienen t a n t a s y tan 

d i s t in tas aplicaciones que puede decirse que apare­
cen, de u n a forma o de o t ra , en casi cada industr ia 
mode rna . Su uso aba rca la fabricación de apa ra tos 
químicos y equipos pa ra los barcos de guerra ; la 
e m p a q u e t a d u r a de cigarrillos, la construcción de 
p u e r t a s y muebles y la construcción de conductores 
eléctricos. 

Po r lo general pueden dividirse las aplicaciones 
del a luminio en dos grupos : 

1. Las aplicaciones en que la ligereza es el 
e lemento m á s i m p o r t a n t e . 

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

O t r a s aplicaciones disfrutan su a l ta conduct ivi­
d a d té rmica y eléctrica, su resistencia a la corrosión, 
su color y o t ras caracter ís t icas propias del meta l , 
pero en la mayor í a de los casos la selección se basa 
en u n a de los dos razones a r r iba mencionadas . 

E l p r imer g rupo , en que la ligereza es el factor 
más i m p o r t a n t e , es el mas ancho pues to que abarca 
todos los t r anspo r t e s ter res t res , aéreos y mar í t imos . 
Las razones económicas son m u y sencillas ; re­
emplazando los meta les m á s pesados por el aluminio, 
sereduce el peso b r u t o del vehículo. 

Si se t r a n s p o r t a el mismo peso se obtiene 
un m á s bajo consumo de potenc ia y gastos de 
m a r c h a inferiores, m ien t r a s que si el consumo de 
potencia es el mismo es posible t r an spo r t a r una 
carga m á s pesada . 

E n con t ra de es ta ven ta ja h a y el hecho de 
que el a luminio y las aleaciones l igeras cuestan 
más que la m a d e r a y el acero, de forma que h a y 
gas tos m á s al tos en cuen ta cap i ta l . Es tos implican 
gastos m á s elevados de interés , pero si se compara el 
mayor beneficio que se obt iene por la más a l ta 
capac idad de t r anspor t e y la reducida depreciación, 
pues to que las aleaciones t ienen un cierto valor 
intr ínsico, se encon t r a r á que el ba lance queda a 
favor de los meta les ligeros. 

E s t a s consideraciones han conducido al empleo 
del a luminio pa ra la construcción de coches pasa­
jeros p a r a servicios u rbanos . 

E l a luminio t iene además cier tas venta jas m u y 
definidas p a r a el t r anspor t e de hquidos , y la fabrica­
ción de m a q u i n a r i a y . a p a r a t o s que estén a contac to 
con los a l imentos . 

E n la construcción de au tomóvi les par t icu la res 
el a luminio p resen ta m u c h a s aplicaciones que t ienen 
por objeto la economía de peso, especialmente en 
el chassis. P a r a la carrocería se emplea el a luminio 

en la construcción de paneles , en cuyo caso la 
economía de peso se j u n t a con la resistencia a la 
corrosión y a la facilidad de labrado del meta l . 

E n las construcciones ae ronáut icas el a lumin io 
es casi indispensable pa ra los motores y la a r m a d u r a 
de los aviones. E l empleo de la "madera ha casi 
desaparecido, lo que ha t ra ído una venta ja muy 
impor t an t e , reduciendo el peligro de incendios. 

Las construcciones navales ofrecen ot ro campo 
en que la ligereza tiene muchas venta jas . Ac tua l ­
men te se usa el a luminio b a s t a n t e ex tensamen te 
en los barcos de guerra , pero en la ma r ina mercan te 
sus aplicaciones h a n sido b a s t a n t e l imi tadas h a s t a 
ahora . Las condiciones son n a t u r a l m e n t e d i s t in tas 
de las de los vehículos ter res t res y el p roblema de la 
ligereza no t iene impor tanc ia bajo el concepto de 
economía de combust ible , sino s implemente p a r a 
a u m e n t a r la capacidad de la carga. Por o t ra pa r t e 
el p roblema de reducir el peligro de incendios es 
m u y impor t an t e y p robab lemente conducirá un dia 
a la eliminación completa de la madera . E l reem­
plazar la madera por el acero no har ía sino intensificar 
el p roblema del peso, mien t ras que el empleo de 
a luminio podría proveer la segur idad necesai ia 
j u n t a m e n t e con una reducción del peso. 

Otro campo impor t an t e de aplicación del 
a luminio es el de los órganos móviles y pa r t e s de 
maqu ina r i a . E n este caso la reducción de peso 
facilita la presión de los cojinetes reduciendo así 
la frotación ; simplifica los p r o b k m a s de ba lanceo 
reduciendo las vibraciones y los rumores y d i sminuye 
la inercia reduciendo la energía necesaria p a r a 
a r r anca r o p a r a r la m a q u i n a y cambia r velocidad 

Antes de t e rmina r expresamos nues t ras gracias 
a la Br i t i sh Alumin ium Company Limi ted quiem 
nos h a proporc ionado estos detal les y las i lustraciones 
conten idas en este ar t ículo. 

A Los Navieros Españoles 
V a r i o s c o r r e d o r e s m a r í t i m o s i n g l e s e s s o l i c i t a n 

l a r e p r e s e n t a c i ó n d e b u e n a s c a s a s n a v i e r a s 

e s p a ñ o l a s . 

S o n firmas d e p r i m e r o r d e n , c o n o f i c i n a s m u y 

b i e n o r g a n i z a d a s y p e r s o n a l e s p e c i a l i z a d o . 

S e r u e g a a l o s i n t e r e s a d o s s e s i r v a n e s c r i b i r 

a l D i r e c t o r d e l a R e v i s t a p i d i e n d o d e t a l l e s . 
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Apara to de Péndulo H e r b e r t " Pa ra Ensayos 
de Dureza 

E s t e a p a r a t o , cons t ru ido por la Casa E d w a r d 
G. H e r b e r t L t d . (Atlas W o r k s , Levenshu lme , 
Manches te r ) es m u y út i l p a r a la de t e rminac ión del 
g r ado de dureza de los me ta les y o t ros ma te r i a l e s 
y t iene apl icaciones m u y in te resan tes . 

E l i n s t r u m e n t o consiste de u n peso de 4 Kg . 

El Péndulo " Herbert " 

que descansa sobre u n a bola de acero o de rub í de 
I m m . de d i á m . y que c o n s t i t u y e u n péndu lo 
compues to de 0,1 m m . de longi tud . Sobre la bola 
h a y u n peso g r a d u a d o , m o n t a d o en u n torni l lo . 
L a sub ida o b a j a d a de este peso hace m o v e r el 
c en t ro de g r a v e d a d de la bo la d e n t r o de u n l ími te 
p r e d e t e r m i n a d o . E n c i m a de peso h a y u n nivel de 
a lcohol y u n a escala con g raduac iones de i a 100. 

Cuando el p é n d u l o descansa sobre u n a m u e s t r a 
de m a t e r i a l , p r o d u c e u n a depres ión c u y a m a g n i t u d 
d e p e n d e de la d u r e z a d e d i cha m u e s t r a y , por , lo 
t a n t o , si el p é n d u l o oscila d e n t r o de u n p e q u e ñ o 
a rco , el pe r íodo de oscilación, m e d i d o con u n 
cronógrafo , d a u n a indicación b a s t a n t e e x a c t a de la 
du reza . E l t i e m p o , e x p r e s a d o en segundos , que se 

neces i ta p a r a hace r diez oscilaciones r ep re sen t a el 
" numero de dureza " del ma te r i a l . P o r e jemplo, si 
se coloca el péndu lo sobre u n a m u e s t r a de p lomo 
y se le hace oscilar, las diez oscilaciones emplean 
3 segundos , m i e n t r a s que con los aceros endurec idos 
el t i e m p o va r í a en t re 40 y 85 segundos , según la 
du reza de los mismos . 

A este m é t o d o se le d a el n o m b r e de " ensayo 
de t i e m p o " y, c o m p a r a d o con el m é t o d o Brinell , 
t iene la v e n t a j a de que se e v i t a n de te rminac iones 
microscópicas y se ob t iene u n ensayo m á s ráp ido . 

O t ro ensayo que p u e d e efectuarse con este 
a p a r a t o es el de " esca la . " E s t e t iene u n a g r a n 
sensibi l idad y se emplea p r inc ipa lmen te p a r a 
d e t e r m i n a r los cambios de dureza , por ejemplo los 
p roduc idos en los ma te r i a l e s por el c a l e n t a m i e n t o y 
las operac iones mecán icas . Si se coloca el p é n d u l o 
sobre la m u e s t r a de forma que la b u r b u j a es té en 

Péndulo con su sos tén 

cor respondenc ia del cero de la escala y se le deja 
después oscilar, la long i tud de la oscilación indica la 
res is tencia del m a t e r i a l al r o d a m i e n t o . Así, por 
e jemplo , en el caso del l a tón el recorr ido de la 
oscilación a lcaza al n u m e r o 3 y en el de los aceros 
endurec idos llega h a s t a 60-go. 
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El Puer to de Londres 
La fase m á s in te resante del Pue r to de Londres 

aba rca los 25 años que han t ranscur r ido (1909-1934) 
desde cuando se cons t i tuyó la E n t i d a d que lo 
a d m i n i s t r a — P o r t of London Au tho r i t y—o P.L.A. 
según genera lmente se indica. 

A fines del siglo pasado el rio Támesis es taba 
bajo el control de o t r a au to r idad , el T h a m e s Con-
servancy, mien t ras que los d iques y el uso de ellos 
per tenec ían a compañías par t iculares , es decir la 
E a s t & M^est Ind ia Dock Company, London & 
St. K a t h a r i n e Docks Company, Mülwall Dock 
Company y Surre}' Commercial Dock Company. 
E s t a división de poderes ten ía muchas desventa jas y, 
por lo t a n t o , el Gobierno inglés n o m b r ó en 1900 
a u n a Comisión p a r a que es tud ia ra la cuestión 
desde el lado técnico y admin i s t ra t ivo . La Comisión 
presentó su relación en 1902, pero sólo en 1908 el 
Pa r l amen to promulgó u n a ley por efecto de la cual 
las ac t iv idades y funciones de dichas compañías de 
diques, asi como las del Thames Conservancy pasaron 
a la nueva E n t i d a d . 

La Comisión hizo n o t a r que el pue r to no había 
progresado en relación con el desarrollo de la 
población y del comercio y que , en efecto, d a b a 
señas de ir perd iendo la posición que hab ía tenido 
d u r a n t e el curso de m u c h o s años en comparac ión 
con otros puer tos ingleses y ext ranjeros . La ley 
del 1908 impuso al P o r t of London Au tho r i t y la 
obligación de examina r el es tado del Támesis , el 
espacio y las facilidades del pue r to de Londres y, 
con arreglo a dicho examen , t o m a r las medidas 
necesarias pa r a su desarrol lo. 

Pasemos a ver la forma en que d icha E n t i d a d 
h a t raduc ido p rác t i camen te las intenciones expresa­
das por la ley. P a r a este objeto nos basaremos en 
u n a memor ia p r e p a r a d a rec ien temente por Sir 
Dav id J . Owen, Director General del Pue r to . 

L a llave de t o d a la cuest ión se encuen t ra en 
el Támesis , cuyo ancho y profundidad regulan el 
vo lumen del tráfico mar í t imo que puede en t r a r en el 
p u e r t o . E n 1909 la profundidad del rio desde el 
es tuar io a Gravesend era de 25 pies ; de Gravesend 
a Coldharbour Po in t de 18 , de Coldharbour al Roya l 
Alber t Dock de 15 y del Roya l Albert al West Ind ia 
Dock de 1 2 . 

L a necesidad de a u m e n t a r las facilidades del 
rio se hab ía manifes tado de u n a forma t a n evidente 
que al da r el P a r l a m e n t o los nuevos poderes al 
P .L.A. est ipuló que se debía const rui r un canal en t re 
Nore y Gravesend con u n ancho no inferior a 
1000 pies y u n a profundidad no inferior a 30 pies 

con baja marea . E l Po r t of London Au tho r i t y ha 
pues to en ejecución las instrucciones del P a r l a m e n t o 
cons t ruyendo dicho cana l cuyo largo es de 56 ki lo-
metros . E n los 9,6 km. sucesivos su profundidad es 
de 27 pies y su ancho de 600. E n los sucesivos 
7 ki lómetros su profundidad y ancho son de 20 y 
600 pies respect ivamente . 

Todo esto h a implicado u n enorme t raba jo de 
d ragado : es suficiente decir que su costo ha sido de 
£3.200.000 y que se han ext ra ído del río más de 
57.000.000 de toneladas de mate r ia l . 

Cual resul tado de estas obras se h a conseguido 
que el calado de los barcos m á s grandes que pueden 
e n t r a r en el puer to , que era de 27 pies en igog , es 
hoy de 32 pies. H a y que no ta r que la diferencia 
en t re a l t a y baja marea es de 20 pies. 

Al mismo t i empo se iba e jecu tando u n g ran 
p rog rama de ampliación de los diques, instalación de 
lineas de ferrocarriles y s is temas modernos de 
t r anspor t e y elevación. E n estas obras se invier t ieron 
casi 15 millones de l ibras esterl inas y otros 5 millones 
en obras suplementar ias . 

E s m u y dificil da r u n a idea clara de la diferencia . 
que existe ent re los d iques y almacenes tales cuales 
se p re sen tan hoy y cuales se p resen taban hace 
25 años. E l compara r las dimensiones modernas 
con las an t iguas puede servir solo h a s t a cierto p u n t o , 
pues to que m u c h a s obras no consist ieron solamente 
en ex tender la superficie disponible, sino a d a p t a r l a 
rac iona lmente a las exigencias modernas . El largo 
to ta l de los diques, que era de 67 k m . en 1909, es 
hoy de 73 k m . pero incluye 10 k m . de diques que 
se h a n hecho uti l izables. Desde 1909 se ha a u m e n t a ­
do la capac idad de los diques en u n 60 % : la 
superficie t o t a l de las propiedades del P .L.A. es 
hoy de 17 km.^ mien t ras que en 1909 era de 1 1 km.^ 
E n aquel la época la compue r t a m á s g rande tenia 
u n largo de 210 m., u n ancho de 1 5 m. y u n a 
profundidad de 1 1 , 6 m., mient ras que hoy sus 
dimensiones son respec t ivamente de 304 m., 33,5 m. 
y 12 ,2 m. 

E n lo referente a las instalaciones mecánicas 
u n a idea del desarrollo puede deducirse del hecho 
de que en 1909 hab ia 970 grúas y hoy su número es 
de 1500. 

L a mejor p rueba de las ven ta jas que el p u e r t o 
h a conseguido por efecto de su adminis t rac ión por 
u n a en t idad públ ica aparece de las estadís t icas del 
mov imien to comercial que ha a u m e n t a t o enorme­
m e n t e en dicho per íodo. 

E n 1909 el tonelaje t o t a l ne to de los barcos 
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que e n t r a r o n y salieron del p u e r t o fué de 38.510.989 ; 
su va lo r en 1933 fué de 56.480.004 tone ladas . E l 
peso to ta l de las mercader ías i m p o r t a d a s y expor ­
t a d a s d u r a n t e el año 1933 fué de 35.870.000 tone­
ladas . N o ex is ten es tadís t icas comple tas del 
m o v i m i e n t o de mercande r í a s en 1909, pero las 
cifras disponibles p e r m i t e n decir que en el curso 
de los ú l t imos 25 años ha hab ido u n a u m e n t o del 

/o-
E s in t e re san te n o t a r que los ac tua les derechos 

del p u e r t o de Londres p r e sen t an u n a comparac ión 
m u y favorable con los an t iguos . P o r ejemplo, los 
derechos de d ique , que en 1909 eran de i /6d . por 

t one lada son hoy de i /gd . a pesar de que el costo de 
la m a n o de obra h a a u m e n t a d o en u n 1 7 9 % . 

P o r fin nos q u e d a decir algo sobre la cons t i ­
tuc ión de la E n t i d a d del P u e r t o . La Ley es tablece 
que debe componerse de 28 miembros , es decir 
10 n o m b r a d o s y 8 elegidos y que el n o m b r a m i e n t o 
h a de ser efectuado po r las au to r idades s iguientes : 
I por el A lmi ran tazgo ; 2 por el Ministerio de 
I n d u s t r i a y Comercio ; 4 por el A jmn tamien to de 
Londre s ; 2 por el A y u n t a m i e n t o de la City y 
I por la ' ' T r in i t y H o u s e . ' ' Los d e m á s ocho miembros 
son elegidos por los contribuj^entes, los propie tar ios 
de d iques y los a r m a d o r e s de ba rcos ñuvia les . 

La Electrificación en el Campo 

L a cues t ión de la selección del s i s tema de fuerza 
mo t r i z m á s b a r a t a y conven ien te p a r a los usos del 
c a m p o ha sido m u y d e b a t i d a en los t i empos recientes , 
e spec ia lmente desde c u a n d o el desarrol lo de la 
electrificación ru ra l h a in t roduc ido u n e lemento 
n u e v o y m u y i m p o r t a n t e en este p rob lema . 

N o es posible hace r comparac iones abso lu tas 
en t r e las va r i a s formas de fuerza mo t r i z de que se 
p u e d e d i sponer h o y en el c a m p o , p u e s t o que el 
factor de costo va r í a much í s imo de u n país a o t ro y 
var ía , en el m i smo país , de u n a provinc ia a o t ra , 
de forma que los d a t o s que va len en u n caso podr í an 
t e n e r p e q u e ñ a o n i n g u n a apl icación a o t ro . 

Sin e m b a r g o es posible , d e n t r o de cier tos l imities 
genera les , d a r a l gunas indicaciones que pueden 
servi r de guía p a r a el e s tud io del p rob l ema . 

E l p r imer factor que se h a de t ene r en c u e n t a es 
el costo inicial de la ins ta lac ión . E x c l u y e n d o los 
casos en que h a y pos ib i l idad de u t i l izar u n a p e q u e ñ a 
fuerza h id ráu l i ca , los dos o t res s i s t emas funda­
m e n t a l e s se r educen a l m o t o r eléctrico y al de 
c o m b u s t i ó n i n t e rna , p u d i e n d o ser el segundo del 
t i po que emplea como combus t ib l e , gasol ina o acei te 
pesado . 

T o m a n d o como base de nues t ro s cálculos u n a 
po tenc ia de 5 h . p . , e ccon t r a r emos que , por lo 
genera l el costo de u n m o t o r eléctr ico ( incluyendo 
a l a m b r e s , conexiones , etc.) es a p r o x i m a d a m e n t e la 
m i t a d del de u n m o t o r de gasol ina y la t e rce ra p a r t e 
de l de u n m o t o r Diesel . 

E l s egundo fac tor es el in te rés sobre el cap i t a l , 
que , desde luego es idén t ico en los t res casos y, p a r a 
los efectos de n u e s t r o cálculo p u e d e fijarse en 5 % . 

E l t e rcer factor e s t á r ep re sen t ado por el cos to 
de amor t i guac ión y m a n u t e n c i ó n . A u n que los 
expe r to s no es tén de acue rdo sobre los va lo res 
r e spec t ivos q u e h a n de apl icarse a los m o t o r e s 
eléctr icos y los de combus t ión in t e rna , puede decirse , 
como regla genera l , que la amor t iguac ión y m a n u ­
tenc ión de los p r imeros son a p r o x i m a d a m e n t e la 
m i t a d de los va lores cor respondien tes a los segundos , 
es deci r : 

A mortiguación Manutención 

Motor eléctr ico 
Motor de c o m b u s ­

t ión i n t e r n a (gas­
ol ina o Diesel) . . . 1 0 ' 

2 % 

5 % 

B a s á n d o n o s en los an te r io r , y con relación a l a 
p o t e n c i a de 5 h .p . , el cos to de u n m o t o r e léc t r ico 
a fines del p r i m e r ejercicio, es a p r o x i m a d a m e n t e l a 
t e r ce ra p a r t e del de u n m o t o r de gaso l ina y l a 
q u i n t a del de u n Diesel . 

E l ú l t i m o fac to r—cos to de la energía e léct r ica 
o del c o m b u s t i b l e — e s el inás compl icado , p u e s t o que 
v a r i a según les condic iones locales. 

E s t a R e v i s t a s o l i c i t a l a c o l a b o r a c i ó n d e 

l o s T é c n i c o s , I n d u s t r i a l e s y C o m e r ­

c i a n t e s e s p a ñ o l e s e h i s p a n o - a m e r i c a n o s 

c o n r e l a c i ó n a l o s a s u n t o s d e i n t e r é s 

p a r a e s o s p a i s e s y l a G r a n B r e t a ñ a . 
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Las Subvenciones Maritimas 

E n un discurso pronunciado recientemente el 
Presidente de la Cámara de Navegación del Reino 
Unido ha hecho no ta r que los armadores de todo el 
m u n d o sufren hoy por la existencia de una excesiva 
can t idad de tonelaje mar í t imo. La Cámara hace 
algún t iempo preparó una relación y u n esquema 
cuya aplicación hubiera debido t rae r var ias ventajas 
a las compañías mar i t imas . Se basa este esquema, 
en la demolición de los barcos que no t ienen 
abso lu tamente posibilidad de empleo ventajoso y en 
la a m a r r a d u r a t emporánea de los que t ienen una 
posibilidad de utilización cuando se presente mayor 
ac t iv idad en el comercio internacional . 

Lo mas dificil, na tu ra lmen te , es el cálculo del 
exceso de tonelaje que no tiene ut ihzación. E n este 
cálculo h a y que tener en cuenta varios factores por 
ejemplo el hecho de que los barcos algibes t ranspor tan 
mate r ia l sólo en u n a dirección y que en t iempos 
recientes se ha manifestado u n aumen to en el 
comercio de larga distancia y una disminución en 
el de cor ta distancia. 

E n la opinión del Pres idente de la Cámara de 
Navegación se debería formar un comité inter­
nacional pa ra es tudiar el asunto . A pesar de que 
muchos paises pagan subvenciones a sus flotas, 
todos ellos desean que la can t idad enorme de 
capi ta l inver t ido en la indust r ia mar í t ima de algún 
rendimiento. Varios gobiernos se dan cuenta de 
que la política de las subvenciones es anti-económica 
y desearían llegar a una solución, pero es m u y 
dificil conseguir una solución " nacional " de una 
cuestión que, por su naruraleza es esencialmente 
internacional . 

El Movimiento Postal de la 
Gran Bretaña 

Como nota de interés damos a cont inuación 
a lgunas cifras que indican la m a g n i t u d de las 
operaciones de la Adminis t ración de los Correo 
ingleses :— 

Car tas despachadas 
Paque t e s postales 
Giros postales . . . 
Telegramas (interior) . . J 
Telegramas (exterior) . . . 

6.640.000.000 
151.666.000 
231.672.000 

36.041.000 

, , 9.448.000 

El movimiento financiero en las relaciones 
con el público fué de £438.265.000 (ingresos) y 
¿431.991.000 (desembolsos). 

Anuario Guia de la Industria de 
la Motocicleta en Inglaterra— 
1934 
Los Edi tores de Revis ta Indust r ia l anuncian a 

sus lectores que están preparando la publicación del 
Anuario Guía de la Indus t r ia de la Motocicleta 
en Ingla ter ra—1934, redactado comple tamente en 
español. 

Es t a obra const i tuye una guía técnica y comercial 
de las varias marcas de motocicletas, triciclos y 
sidecars construidos en Inglaterra , y da una reseña 
de todas las industr ias subsidiarias. 

Pa ra cada marca se indicarán los varios modelos 
y sus característ icas técnicas, así como precios, coste 
de t ranspor te a los varios paises de habla española, 
derechos arancelarios, e tc . 

E l Anuario Guía contiene, además, informaciones 
útiles (tablas de conversión de las medidas decimales 
e inglesas, notas deport ivas , etc.) y mater ia l intere­
sante para todos los que tengan interés comercial o 
par t icular en el motociclismo. 

Se ruega a los lectores de R E V I S T A I N D U S T R I A L 

que deseen recibir G R A T I S una copia del Anuario 
Guia que se s irvan llenar y devolver el boletín que 
figura al pie de esta página . 

Sres. G E O . B A R B E R & S O N L T D . 

23 Furnival Street, 

Londres, E.C.4. 

Sírvairse enviarme G R A T I S una copia del Anuario 
Guía de la Indus t r ia de la Motocicleta en Inglaterra, 
Edición 1934. 

Nombre. 

Dirección 

Fecha. 
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GUÍA DEL COMPRADOR 

Constructores Mecánicos, Eléctricos y Navales de la Gran Bretaña 
{Si no encuentra Vd. en esta Guía la especialidad que le interesa sírvase llenar el Boletín al pie de la página 43) 

A c e r o 

A L L E N ( E D G A R ) & Co., L T D 

B A L D W I N S , L T D 

B E A R D M O R E ( W I L L I A M ) & Co., L T D 

BR.A.BY ( F R E D . ) & Co., L T D 

CoLviLLEs, L T D 
D O R M Á N L O N G & Co., L T D . 

E N G L I S H S T E E L C O R P O R A T I O N , L T D 

F I R T H ( T H O S . ) & J O H N B R O W N , L T D 

H A D F I E L D S , L T D 

L Y S A G H T ( J O H N ) , L T D 

OsBORN ( S A M U E L ) & Co., L T D 

S T E E L C O M P A N Y O F S C O T L A N D , L T D 

U N I T E D S T E E L C O M P A N I E S , L T D . 

A l u m i n o 

B R I T I S H A L U M I N I U M Co., L T D . . . . . . . 

B a l a n z a s y B á s c u l a s . 

A V E R Y ( W . G . ) , L T D 

D E N I S O N ( S A M U E L ) & S O N S , L T D . 

S A L T E R ( G E O . ) & Co., L T D . 

B o m b a s 

A L L E N ( W . H . ) , S O N S & Co., L T D 

A S H W E L L & N E S B I T , L T D . 

B R O O M & W A D E , L T D . 

D R Y S D . A . L E & Co., I^TD. 

H A Y W A R D - T Y L E R & Co., L T D . 

P E A R N ( F . ) & Co., L T D . . . . 

P U L S O M E T E R E N G I N E E R I N G C O . , L T D . . . . 

R E E S R O T U R B O M A N U F A C T U R I N G C O . , L T D . 

T A N G Y E S , L T D 

W E I R ( G . & J . ) , L T D 

C a b l e s E l é c t r i c o s 

B R I T I S H I N S U L A T E D C A B L E S , L T D . 

C A L L E N D E R ' S C A B L E & C O N S T R U C T I O N C O . , L T D 

G E N E R A L E L E C T R I C C O . , L T D 

H E N L E Y ' S ( W . T . ) T E L E G R A P H W O R K S C O . , L T D 

S I E M E N S B R O T H E R S & Co., L T D . 

C a b l e s d e H i e r r o y A c e r o 

B R I T I S H R O P E S , L T D 

C a l d e r a s 

C L A R K E , C H A P M A N & Co., L T D . 

C O C H R A N & Co., A N N A N , L T D . 

D A N K S ( E D W I N ) & Co., O L D B U R Y , L T D . 

D A V E Y , P A X M A N & Co., L T D . 

M A R S H A L L , S O N S & Co., L T D . 

R I C H A R D S O N , W E S T G A R T H & Co., L T D . 

RoBEY & Co., L T D . 

T H O M P S O N ( J O H N ) , W O L V E R H A M P T O N , L T D . 

V I C K E R S , L T D 

I m p e r i a l Steel W o r k s , S H E F F I E L D . 

Grea t T r in i t y Lañe , L O N D R E S , E . C . 3 . 

P a r k h e a d , G L A S G O W . 

352 E u s t o n Road , L O N D R E S , N . W . I . 

195 W e s t George Street , G L A S G O W , C .2 

M I D D L E S B R O U G H . 

Vickers Works , S H E F F I E L D . 

S H E F F I E L D . 

E a s t Hec la W o r k s , S H E F F I E L D . 

St. Vincen t I ronworks , B R I S T O L . 

Clyde Steel W o r k s , S H E F F I E L D . 

37 Renñe ld St ree t , G L A S G O W ^ 

1 7 W e s t b o u r n e Road , S H E F F I E L D . 

Adelaide House , L O N D R E S , E . C . 4 . 

Soho F o u n d r y , B I R M I N G H A M . 

H u n s l e t F o u n d r y , L E E D S . 

W E S T B R O M W I C H . 

Oueen ' s Engineer ing Works , B E D F O R D . 

B a r k b y Lañe , L E I C E S T E R . 

H I G H W Y C O M B E . 

Yoker , G L A S G O W . 

L U T O N . 

W e s t Gor ton , M A N C H E S T E R . 

R E A D I N G . 

W O L V E R H A M P T O N . 

Cornwall Works , B I R M I N G H A M . 

Cathca r t , G L A S G O W . 

P R E S C O T . 

H a m i l t o n House , L O N D R E S , E . C . 4 . 
Magne t House , K ingsway , L O N D R E S , W . C . 2 . 

I I Ho lbo rn Viaduc t , L O N D R E S , E . C . I . 

Woolwich, L O N D R E S , S . E . 1 8 . 

52 H i g h Ho lbo rn , L O N D R E S , W . C . I . 

Victor ia W o r k s , G . \ T E S H E A D - O N - T Y N E . 

A N N A N (Escocia). 
O L D B U R Y . 

C O L C H E S T E R . 

G A I N S B O R O U G H . 

H A R T L E P O O L . 

L I N C O L N . 

•" 'E t t ingsha l l , W O L V E R H A M P T O N . 

Vickers House , L O N D R E S , S . W . I . 
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C o m p r e s o r e s d e A i r e 
A L L E Y & M A C L E L L A N , L T D 

B R O O M & W A D E , L T D 

B R O T H E R H O O D ( P E T E R ) , L T D 

F R A S E R & C H A L M E R S E N G I N E E R I N G W O R K S . . . 

H U G H E S & L A N C A S T E R , L T D 

R E A V E L L & Co., L T D 

C o n s t r u c c i o n e s M e t á l i c a s 
A R R O L (Sir W I L L I A M ) & Co., L T D . 

B O U L T O N & P A U L , L T D 

B R A I T H W A I T E & Co., E N G I N E E R S , L T D . 

C o n s t r u c c i o n e s N a v a l e s 
A R M S T R O N G (Sir W . G . ) , W H I T W O R T H & Co., L T D . 

F A I R F I E L D S H I P B U I L D I N G & E N G I N E E R I N G CO. , L T D . 

H A R L A N D & WoLFF, L T D . 

T H O R N Y C R O F T ( J . I.) & Co., L T D . 

V I C K E R S , L T D 

W H I T E ( J . S A M U E L ) & C o . , L T D . 

Y A R R O W & C O . , L T D 

C o n t a d o r e s ( A g u a , V a p o r , G a s , E t c . ) 
G L E N F I E L D & K E N N E D Y , L T D 

K E N T ( G E O R G E ) , L T D 

N E G R E T T I & Z A M B R A 

C o n t a d o r e s E l é c t r i c o s 
F E R R A N T I , L T D 

G E N E R A L E L E C T R I C Co., L T D 

M E T R O P O L I T A N - V I C K E R S E L E C T R I C A L CO. , L T D . 

E l é c t r i c o ( M a t e r i a l ) 
A L L E N W E S T & C O . , L T D . 

A U T O M A T I C E L E C T R I C C O . , L T D 

B E N J A M Í N E L E C T R I C , L T D . 

B R U S H E L E C T R I C A L E N G I N E E R I N G CO. , L T D . . . . 

C R O M P T O N P A R K I N S O N , L T D 

E L L I S O N ( G E O R G E ) , L T D 

E N G L I S H E L E C T R I C C O . , L T D 

F E R R A N T I , L T D 

G E N E R A L E L E C T R I C C O . , L T D 

G E N T & Co., L T D 

I G R A N I C E L E C T R I C Co 

R E Y R O L L E & Co., L T D 

E m p a q u e t a d u r a s 
W A L K E R ( J A M E S ) & Co., L T D 

WiLLCox (W. H . ) & Co., L T D 

G r ú a s d e V a p o r 
A R R O L (Sir W I L L I A M ) & Co., L T D 

B A B C O C K & W I L C O X , L T D . 

B O O T H ( J O S E P H ) & B R O S . , L T D 

S T O T H E R T & P I T T , L T D 

V A U G H A N C R A N E C O . , L T D . 

Sentinel Works , G L A S G O W . 

H I G H W Y C O M B E . 

P E T E R B O R O U G H . 

E R I T H . 

16 Victoria Street , L O N D R E S , S . W . I . 

I P S W I C H . 

85 D u n n Street , G L A S G O W . 

Riverside Works , N O R W I C H . 

Broadway Buildings, L O N D R E S , S . W . I . 

N E W C A S T L E - O N - T Y N E . 

Govan, G L A S G O W . 

B E L F A S T ( Ir landa). 
Smi th Square , L O N D R E S , S . W . I . 

Vickers House, L O N D R E S , S . W . I . 

E a s t Cowes, I S L E O F W I G H T . 

Scots toun, G L A S G O W . 

KiLMARNOCK (Escocia). 
L U T O N . 

38 Holborn Viaduct , L O N D R E S , E . C . I . 

H O L L I N W O O D . 

Magnet House, Kingsway, L O N D R E S , W.C.2. 
Trafford Park , M A N C H E S T E R . 

Lewes Road, B R I G H T O N . 

Strowger Works , L I V E R P O O L . 

Bran twood Works , L O N D R E S , E . 1 7 . 
L O U G H B O R O U G H . 

Guiseley, L E E D S . 

Per ry Bar , B I R M I N G H A M . 
S T A F F O R D . 

H O L L I N W O O D . 

Magnet House, Kingsway, L O N D R E S , W.C.2 
F a r a d a y Works , L E I C E S T E R . 

30 Cross Street , M A N C H E S T E R . 

H E B B U R N - O N - T Y N E . 

WoKING. 
32 Sou thwark Street , L O N D R E S , S . E . I . 

85 D u n n Street , G L A S G O W . 

32 Far r ingdon Street , L O N D R E S , E . C . 4 . 
Rodle, L E E D S . 

B.'VTH. 

Openshaw, M A N C H E S T E R . 
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G r ú a s E l é c t r i c a s 

B A B C O C K & W I L C O X , L T D . 

B o o T H ( J O S E P H ) & B R O S . , L T D . 

M O R R I S ( H E R B E R T ) , L T D . . . . 

R o Y C E , L T D . 

32 Fa r r i ngdon Street , L O N D R E S , E.C.4. 

Rodley , L E E D S . 

L O U G H B O R O U G H . 

Trafíord Pa rk , M A N C H E S T E R . 

H o r n o s I n d u s t r i a l e s 

I X C A N D E S C E N T B.EAT CO., L T D . . . . 

M E L D R U M S , L T D 

S T E I N & A T K I N S O N , L T D 

I n s t r u m e n t o s C i e n t í f i c o s e I n d u s t r i a l e s 

C A M B R I D G E I N S T R U M E N T C O . , L T D . 

N E G R E T T I & Z A M B R A 

Smethwiek , B I R M I N G H A M . 

Timper ley , M A N C H E S T E R . 

47 Victor ia St ree t , L O N D R E S , S . W . I . 

Ches te r ton Road , C A M B R I D G E . 

38 Ho lbo rn Viaduc t , L O N D R E S , E . C . I . 

L a m i n a d o r e s 
B R I G H T S I D E F O U N D R Y & E N G I N E E R I N G C O . , L T D . 

D.A.VY B R O T H E R S , L T D 

L e c h e r í a s ( I n s t a l a c i o n e s P a r a ) 

C H E R R Y , B U R R E L L , L T D 

L o c o m o t o r a s E l é c t r i c a s 

E N G L I S H E L E C T R I C C O . , L T D 

G E N E R A L E L E C T R I C C O . , L T D 

M E T R O P O L I T A N - V I C K E R S E L E C T R I C A L C O . , L T D . 

S H E F F I E L D . 

P a r k I ron W o r k s , S H E F F I E L D . 

102 Grea t Safíron Hill , L O N D R E S , E . C . I . 

S T A F F O R D . 

Magnet House , Kingsway , L O N D R E S , W.C.2 . 

Traf íord Pa rk , M A N C H E S T E R . 

L o c o m o t o r a s d e V a p o r 
A R M S T R O N G (Sir W . G . ) , W H I T W O R T H & Co., L T D . 

H A W T H O R N ( R . & W . ) L E S L I E & C O . 

H U N S L E T E N G I N E C O . , L T D 

N O R T H B R I T I S H L O C O M O T I V E C O . , L T D 

P E C K E T T & S O N S , L T D 

S T E P H E N S O N ( R O B E R T ) & C o . , L T D . 

V U L C A N F O U N D R Y , L T D 

Y O R K S H I R E E N G I N E C O . , L T D 

M á q u i n a s A g r í c o l a s 

BL.A.CKSTONE & Co., L T D 

R A N S O M E S , S I M S & J E F F E R I E S , L T D . 

M á q u i n a s d e E l e v a c i ó n y T r a n s p o r t e 

B E N N I S ( E D . ) & C o . , L T D . 

F R A S E R & C H A L M E R S E N G I N E E R I N G W O R K S . . . 

M O R R I S ( H E R B E R T ) , L T D 

M á q u i n a s E s p e c í a l e s 

B A K E R , P E R K I N S , L T D . 

B R I D G E ( D A V I D ) & Co., L T D 

F A W C E T T , P R E S T O N & Co., L T D 

H E E N A N & F R O U D E , L T D . 

M A N L O V E , A L L I O T T & Co., L T D 

MiRRLEEs, W A T S O N Co., L T D 

R O S E B R O S . , G A I N S B O R O U G H , L T D . 

S T O N E (J . ) & Co., L T D 

N E W C A S T L E - O N - T Y N E . 

N E W C A S T L E - O N - T Y N E . 

J a c k Lañe , L E E D S . 

Spr ingburn , G L A S G O W . 

St. George, B R I S T O L . 

D A R L I N G T O N . 

N E W T O N - L E - W I L L O W S . 

S H E F F I E L D . 

R u t l a n d E n g . W o r k s , S T A M F O R D . 

I P S W I C H . 

Li t t l e H u l t o n , B O L T O N . 

E R I T H . | 

L O U G H B O R O U G H . 

W e s t w o o d W o r k s , P E T E R B O R O U G H . 

Cast le ton , R O C H D A L E . 

1 7 Y^ork S t ree t , L I V E R P O O L . 

N e w t o n H e a t h , M A N C H E S T E R . 

N O T T I N G H A M . 

Scot land St ree t , G L A S G O W . 

G A I N S B O R O U G H . 

Dept fo rd , L O N D R E S , S .E .14 . 
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M á q u i n a s F r i g o r í f i c a s 
H A L L ( J . & E . ) , L T D 

H A S L A M & N E W T O N , L T D . 

P U L S O M E T E R E N G I N E E R I N G CO. , L T D . 

S T E R N E (L . ) & Co., L T D 

D A R T F O R D . 

City Road, D E R B Y . 

R E A D I N G . 

Crown Ironworks, G L A S G O W . 

M á q u i n a s H e r r a m i e n t a s 
A R C H D . 4 L E (J.'^MES) & Co., L T D 

A S Q U I T H (WILLI.A.M) (1920), L T D 

A S S O C I A T E D B R I T I S H M.A.CHINE T O O L M A K E R S , L T D . 

B R A D L E Y & C R A V E N , L T D . 

B U C K & H I C K M A N , L T D 

B U T L E R M A C H I N E T O O L C O . , L T D . 

C L I F T O N & B A I R D , L T D 

C R . W E N B R O T H E R S , M A N C H E S T E R , L T D 

G R E E N W O O D & B A T L E Y , L T D 

G R E S H A M & C R A V E N , L T D . 

H E R B E R T ( A L F R E D ) , L T D 

K E N D A L L & G E N T , 1920, L T D 

M U I R ( W M . ) & Co., L T D 

P A R K I N S O N ( J . ) & S O N 

Ledsam Street , B I R M I N G H A M . 

P a r k Works , H A L I F A X . 

1 7 Grosvenor Gardens, L O N D R E S , S . W . I . 
W A K E F I E L D . 

2 Wlntechapel Road, L O N D R E S , E . I 

Adelaide Street , H . \ L I F A X . 
J O H N S T O N E . 

Reddish, S T O C K P O R T . 

Albion Works , L E E D S . 

Salford, M A N C H E S T E R . 

C O V E N T R Y . 

Gorton, M A N C H E S T E R . 

Sherborne Street , M A N C H E S T E R . 

S H I P L E Y . 

M á q u i n a s H i d r á u l i c a s 
B E R R Y ( H E N R Y ) & Co., L T D . 

F I E L D I N G & P L . ^ T T , L T D 

G L E N F I E L D & K E N N E D Y , L T D . . . . 

H O L L I N G S & G U E S T , L T D 

L I Y D R A U L I C E N G I N E E R I N G Co., L T D . 

M A T H E R & P L A T T , L T D 

R I C E & Co., L E E D S , L T D 

R O S E , D O W N S & T H O M P S O N , L T D . 

Croydon Works , L E E D S . 

Atlas Works , G L O U C E S T E R . 

KiLMARNOCK (Escocía). 
Belmont Row, B I R M I N G H A M . 

C H E S T E R . 

P a r k Works , M A N C H E S T E R . 

El land Road , L E E D S . 

Oíd Foundry , H U L L . 

M á q u i n a s I m p r e s o r a s 
H O E ( R . ) & Co., L T D . , 109 Borough Road, L O N D R E S , S . E . I . 

M á q u i n a s d e O x i g e n o 
B R I T I S H O X Y G E N Co., L T D . 

H A N C O C K & Co., E N G I N E E R S , L T D J 

Ángel Road, L O N D R E S , N . 1 8 . 
C R O Y D O N . 

M á q u i n a s T e x t i l e s 
B E R T R A M S , L T D 

B R O . \ D B E N T ( T H O M . \ S ) & S O N S , L T D . 

M A T H E R & P L A T T , L T D 

Sciennes, E D I N B U R G H . 

Oueen Street South, H U D D E R S F I E L D . 

P a r k Works , M A N C H E S T E R . 

M á q u i n a s d e V a p o r 
A L L E N ( W . H . ) , S O N S & Co., L T D . 

B R O T H E R H O O D ( P E T E R ) , L T D 

F R A S E R & C H A L M E R S E N G I N E E R I N G W O R K S 

Queen's Engineer ing Works , B E D F O R D . 
P E T E R B O R O U G H . 

E R I T H . 

M o t o c i c l e t a s 
M A T C H L E S S M O T O R C Y C L E S , C O L L I E R S , L T D . 

Z E N I T H M O T O R S 

Plums tead Road, L O N D R E S , S .E.18. 
H A M P T O N C O U R T . 
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M o t o r e s d e A c e i t e 
A L L E N ( W . H . ) , S O N S & C o . , L T D 

B E L L I S & M o R C O M , L T D 

G A R D N E R ( L . ) & S O N S , L T D 

H A M W O R T H Y E N G I N E E R I N G C O . , L T D 

H i C K , H . A . R G R E A V E S & C o . , L T D 

L i s T E R ( R . A . ) & C o . , L T D 
N A T I O N . ^ L Gas A N D O I L E N G I N E C o . , L T D . 

P A R S O N S O I L E N G I N E C O . , L T D 

P E T T E R S , L T D 

R U S T O N & H O R N S B Y , L T D . 

M o t o r e s E l é c t r i c o s 
B R I T I S H T H O M S O N - H O U S T O N C O . , L T D 

B R U S H E L E C T R I C A L E N G I N E E R I N G C O . , L T D . . 

C R O M P T O N , P A R K I N S O N , L T D 

G E N E R A L E L E C T R I C C O . , L T D 

H I G G S M O T O R S 

M E T R O P O L I T A N - V I C K E R S E L E C T R I C A L C O . , L T D . 

P r e n s a s 
R H O D E S ( J O S E P H ) & S O N S , L T D 

T A Y L O R & C H A L L E N , L T D . 

T u b o s d e A c e r o 
S c o T T i s H T U B E C O . , L T D . . . . 

S T E W A R T & L L O Y D S , L T D . 

T U B E S I N V E S T M E N T S , L T D . 

T u b o s d e C o b r e 
Y O R K S H I R E C O P P E R W O R K S , L T D . 

T u r b i n a s d e V a p o r 
F R A S E R & C H A L M E R S E N G I N E E R I N G W O R K S . 

P A R S O N S ( C . A . ) & C o . , L T D 

T u r b i n a s H i d r á u l i c a s 
G I L B E R T G I L K E S & G O R D O N , L T D . 

V e n t i l a d o r e s I n d u s t r i a l e s 
D A V I D S O N & C o . , L T D 

H o w D E N ( J A M E S ) & C o . , L T D 

S T U R T E V A N T E N G I N E E R I N G C O . , L T D 

Oueen ' s Engineer ing Works , B E D F O R D . 

L e d s a m Street , B I R M I N G H . \ M . 

Patr ic rof t , M A N C H E S T E R . 

P O O L E . 

B O L T O N . 

D U R S L E Y . 

A S H T O N - U N D E R - L Y N E . 

S O U T H A M P T O N . 

Y E O V I L . 

Sheaf I ronworks , L I N C O L N . 

R U G B Y . 

L O U G H B O R O U G H . 

Guiseley, L E E D S . 

Magnet House , Kingsway , L O N D R E S , W . C . 2 
W i t t o n , B I R M I N G H A M . 

Trafford Pa rk , M A N C H E S T E R . 

W A K E F I E L D . 

D e r w e n t F o u n d r y , B I R M I N G H A M . 

34 R o b e r t s o n St ree t , G L A S G O W . 

41 Oswald St ree t , G L A S G O W ^ 

Oldbury , B I R M I N G H A M . 

Huns le t , L E E D S . 

E R I T H . 

H e a t o n W o r k s , N E W C A S T L E - O N - T Y N E . 

K E N D A L . 

Sirocco Works , B E L F A S T ( I r landa) . 
Cax ton House , L O N D R E S , S . W . I . 
149 Queen Victor ia S t ree t , L O N D R E S , E.C.4. 

Sres. GEO. BARBER & SON LTD., 
23 Furnival Street, 

LONDRES, E.C.4. 

Sírvanse indicarme los proveedores de 

Firma 

Dirección 
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GUIA DE LOS COLEGIOS DE INGENIEROS DE INGLATERRA 

Colegios de Ingenieros. 

Ins t i tu t ion of Automobi le Engineers—Waterga te House, Adelphi, Londres, W.C. l . 
In s t i tu t ion of Bri t ish Engineers—Windsor House, Victoria Street, Londres, S .W.i . 
Ins t i tu t ion of Chemical Engineers—307 Abbey House, Victoria Street , Londres, S .W.i . 
Ins t i tu t ion of Civil Engineers—Great George Street , Londres , S .W.i . 
I n s t i t u t e of Consulting Motor Engineers—Bush House, Londres, W.C.2. 
Ins t i tu t ion of Electr ical Engineers—Savoy Place, Londres, W.C.2. 
Ins t i tu t ion of Gas Engineers—28 Grosvenor Gardens, Londres, S.W.i . 

Ins t i tu t ion of Hea t ing and Vent i la t ing Engineers—12 Russell Square, Londres, W.C. i . 
In s t i tu t ion of Locomotive Engineers—296 Vauxhal l Bridge Road, Londres, S .W.i . 
Ins t i tu t ion of Mechanical Engineers—Storey 's Gate , Londres , S.W.i . 
I n s t i t u t e of Marine Engineers—Minories, Londres, E.C.3. 
In s t i t u t i on of Mining Engineers—225 City Road, Londres , E .C . i . 
In s t i tu t ion of Municipal Engineers—84 Eccleston Square , S .W.i . 
I n s t i t u t i on of Nava l Archi tec ts—2 A d a m Street, Londres, W.C.2. 
Ins t i tu t ion of Pe t ro leum Technologists—Aldine House, Bedford Street , Londres, W.C.2. 
In s t i t u t i on of Produc t ion Engineers—40 Great J a m e s Street , Londres, W.C. i . 
In s t i tu t ion of San i ta ry Engineers—120 Victoria Street , Londres, S .W.i . 
Ins t i tu t ion of S t ruc tura l Engineers—10 Upper Belgrave Street , Londres, S .W.i . 
Ins t i tu t ion of W a t e r Eng inee r s—Parhamen t Mansions, Orchard Street , Londres, S .W.i . 

Sres. GEO. BARBER & SON LTD., 
23 Furnival Street, 

LONDRES, E.C.4. 

Rueso me suscriban por un año a REVISTA INDUSTRIAL Anglo-
^ I 4 Chelines * 

Española e.Hispano-Americana, al precio de , 8 Pesetas que 
' $ 0,80 

remito por \ ° P̂ ^̂ ^̂  \ Cheque 

Nombre 

• T á c h e s e lo que no • 'L^ 

se utilice. Dirección 

Fecha.. 



G E O . B A R B E R & S O N LTD 

23 FURNIVAL STREET 
LONDRES - - E.C.4 

D i r e c c i ó n Telegráf ica 

T y p o r l i t h o , London 

Editores Internacionales 
Talleres de Imprenta 
Litografía y Encuademación 

REVISTAS :: CATÁLOGOS Y FOLLETOS 
CALENDARIOS Y CARTELES PARA RECLAMO 
Y CUALQUIER OTRO TRABAJO DE IMPRESIÓN 

a r t í s t i c a y c o m e r c i a l 



IMPRESA Y PUBLICADA POR 

G e o . B a r b e r & S o n L t d . 

2 3 FURNIVAL STREET, LONDRES 

E . C . 4 


