486

cho de escape, en el que se sujéta la hélice del resorte, lo que
permite al aviador liberar por completo estas ruedas desengan -
chando el resorte, y aterrar, por consecuencia, directamente so-
bre sus patines. ‘

La disposicién de direccién del aparato Boland difiere bas-
tante de la de los otros aeroplanos; se compone de un par de
alones oblicuos que recuerdan por su disposicién los foques de
los barcos de vela y colocados en vuelo rectilineo en los dos
planos paralelos al movimiento del aparato que contienen los
dos montantes extremos de enriostramiente de los planos prin-
cipales. Estos alones, que no actdan cada uno mas que en un
solo sentido, estdn constituidos cada unoc por una superficie
triangular -y por una superficie compensadora superior de peri-
feria curvilinea, adyacente al lado mayor de la primera, cuyas
dimensiones se han obienido de manera de permitirle pasar en -
tre los montantes adyacentes, estando el conjunto articulado 4
estos montantes por charnelas atornilladas sobre el lado mayor
del triangulo y formando un eje de rotacion inclinado 45° de de-
lante 4 atras y de abajo & arriba (4 B en la figura 6.%).

Los alones oblicuos réemplazan 4 la vez al timén de direc-
cién y 4 los alones de estabilizacién transversal ordinarios de los
aeroplanos, creando por su desplazamiento un empuje oblicuo
de arriba abajo, no haciéndose sentir mas que sobre uno de
los lados del aparato, que obliga & éste & girar alrededor de un
eje vertical imaginario colocado del mismo lado que el alén mo-
vido, y & tomar la inclinacidn deseada para que el viraje se haga
en huenas condiciones.

Los cambios de direccién horizontales y verticales del apara-
to Boland se gobiernan por un volante unico montado sobre una
columna, pudiendo ya girar alrededor del eje de esta columna,
ya inclinarse de delante & atras alrededor de su pie. Los movi-
mientos de delante a atras de este volante se transmite n al es-
tabilizador y hacen subir al aparato, en tanto que un movimien-
to en sentido inverso produce el descenso. Una rotacién del vo-
lante 4 la derecha se transmite al alén de la derecha y hace
girar al aparato en el mismo sentido; una rotacion a la izquierda
provoca naturalmente una inclinacion del alén de la izquierda,
y, por consiguiente, un viraje hacia este lado. El gobierno de
estos alones se indica en la figura 6.7; el cable que Jos mueve
pasa por la garganta del volante, sobre una polea (', y se une
finalmente al vértice de la superficie triangular de los dos alo-
nes. Estos vuelven alrededor de su eje 45, 4 su posisidn neutra,
- desde que se abandona el volante 4 sf mismo, por unos resor-
tes » enganchados al vértice de su superficie curvilinea compen-
sadora. :

Segun el Scigntific American Supplement, del que tomamos
estos datos, la conduccién de este aeroplano es tan sencilla como
la de un automdévil, permaneciendo los pies del aviador comple-
tamente inactivos. Su sitio esta colocado en la extremidad de la
plataforma de soporte del motor y completado por un par de
estribos, en los que el piloto mete sélidamente sus pies permi-
tiéndole resistir los choques violentos sin temor 4 ser arrojado
fuera del aparato. Delante de este sitio y & una distancia conve-
niente para evitar que el pilcto pueda choear con ¢l, cuando s2
. proyecta hacia delante, se encuentra el volante de direccién; al
lado de este sitio esta instalado, ademdés, una palanca de regu-

lacién de la admisidn de los gases & los cilindros. El motor s
del tipo de 8 cilindrosen V, construido por Boland. Sus cilin-
dros tienen 102 milimetros de didmetro y 102 milimetros de re-
corrido, y sus bielas atacan, dos & dos, &4 la misma manivela.
Estas bielas son, en cada par, Ia una de cabeza bifurcada, la
otra de cabeza sencilla, mientras que el drbol estd formado de
‘cinco piezas ensambladas entre si. La inflamacién se verifica por
magneto, y el motor desarrolla una potencia de 60 caballos 4
"1.200 vueltas por minuto. :
Con el aviador, y en orden de marcha, el biplano Boland
pesa préximamente 350 kilogramos y su velocidad llega, segiin
parece, 4 80 y aun & 100 kilémetros por hora.
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Avantrén moior para autobus 6 eamion, sistema
BBezancon.

El avantrén motor ideado por M. Bezancon, Ingeniero de Pa-
ris, para adaptarse 4 los bastidores de camiones 6 & las cajas de
émnibus, de manera de facilitar su transformacién en vehiculos
automdviles, se compone esencialmente (figuras 1.* y 2.%)—se-
gun la descripeién que extractamos de Le Génie Civil, del 13 de
Abril—de un bastidor-que lleva al motor de explosién y-4 sus
accesorios (radiador, ete.), el sitio del conductor, los érganos de
gobierno, la transmisién por cadenas y el eje motor-director,
cuyas ruedas pueden recibir (fig. 2.%) una variacidn de direccién
muy marcada, .

Figs. 1. y 2.*

El motor, generalmente de dos ¢ de cuatro cilindros vertica-
les, de potencia apropiada 4 la carga (10 caballos para 2 tonela-
das de carga 1til) y al servicio previsto para el avantrén, actda,
por el intermedio de un cambio de velocidad y de una diferen-
cial, sobre dos pifiones de cadenas p montados sobre el arbol de
la diferencial. Estos pifiones p gobiernan los pifiones p’ (figu-
ras 1." y 3.%), cada uno de los cuales actia sobre una de las rue-
das motoras por el intermedio de los engranajes ¢dnicos ¢, ¢,, ¢,,
y de la corona dentada ¢ fijada sobre el nticleo .

Todos estos mecanismos estdn provistos de rodamientos de .
bolas, y el eje sobre el cual gira la rueda, al mismo tiempo que
coincide con el del arbol intermediario @ (fig. 3.%), es indepen-
diente de ¢!; como, por otra parte, sobre la corona dentada ¢ sc
actla por su parte inferior, el cambio de direccién de las ruedas
produce un movimiento diferencial que se traduce en una gran
suavidad en la direccidn.

. La relacién entre ei drbol de la diferencial y las ruedas
llega 4 6 mientras que en los carruajes de bastidor no es
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casi mas-que de 3, lo que hace el arranque muy suave y econo-

miza los érganos de transmision y las bandas, lo mismo que el

motor, cuya potencia es relativamente pequeia; asi, el camidén
para las basuras domésticas de la ciudad de Paris pesa, con car-
ga, mas de 8 topeladas, y puede subir pendientes de un 14 por
106 con un motor de 18 caballos solamente. Esta demultiplica-
¢ion elevada proporeiona una gran potencia al freno y aumenta
la seguridad.
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La ausencia de todo mecanismo en la parte posterior del ca-
rruaje (salvo un freno sobre las ruedas de atras) permite conser-
var las ruedas de hierro y un bastidor ligero, de madera, por
ejemplo; cuya elasticidad es ventajosa y que no sufre mas que
esfuerzos reducidos. El reparto de la carga es casi igual sobre
las cuatro ruedas, y la caja del camién 6 del émmibus, ‘4 la cual
el avantrén estd en cierto modo enganchado, puede recibir todas
las formas que se deseen, pudiendo ser el eje posterior cimbrado

- § rebajado y la concentracién de todo el mecanismo facilita el
entretenimiento, al mismo tiempo que la proteccién contra las
averias.

El tunel del Caueaso.

La Administracién de los ferrocarriles rusos se ocupa seria-
mente del proyecto de un tinel gigantesco de 23 verstas (24 540
metros) 4 través del Caucaso.Seguin el Zeitung des Vereins Deutsch
Fisenbaknveraalt, del 12 de Abril, que 4 su vez lo toma de la
Sheljesno Dowshnoge Djelo, este trabajo ha constituido ya el ob-
jeto de una conferencia entre técnicos rusos y extranjeros bajo
la presidencia del Ingeniero General Petroff. ‘ ‘

Después del examen de las dltimas investigaciones geoldgi-
cas sobre la region atravesada, la conferencia ha establecido las

conclusiones siguientes: » ; ) .

1.7 Segun la constitucién geoldgica de la montaiia, ningiin
obstaculo insuperable puede preverse para su ejecucion.

‘2.2 No es de esperar se encuentre en la perforacidn de las
galerias dificultades tan considerables como en la construccién
del tinel del Simplén. ‘ .

3. Con los nuevos procedimientos de que se dispone en la
actualidad, la temperatura interior del tinel podra rebajarse de
32-39 grados 4 25.

4.° Ellugar sefialado para el tinel 4 una altitud de 1.300 a
'1.400 metros sobre el nivel del mar, excluye la probabilidad de
corrientes de agua importantes. .

5.° Desde el punto de vista geoldgico no hay razon para le-

vantar ¢ rebajar el perfil en longitud del proyecto que parece el -

més conveniente para la explotacion.

487

6. La perforacion.del tinel exigird una duracidn de ocho
afios. .

Con esta obra se obtendrd una relacién directa entre Wladi-
caucaso y Tiflis. La distancia en linea recta de estas dos ciuda-
des es solamente de 200 kilémetros, pero hoy dia para ir de la
una a la otra es necesario hacer por la costa del mar Caspio una
vuelta de 1.500 kilémetros prédximamente. \

La construccién del ferrocarril de Wladicducaso que com-
prende este tunel, el mas largo del mundo, procuraré una rela-
cion estrecha de la Transcaucasia con Rusia, y al mismo tiempo
una accidn mucho més directa de Rusia sobre el Norte de Persia.

Ohservaciones sobre la cultura ciemtifica de los
Ingenicros y sobre el perfeccionamiento de las
Esecuelas superiores téenicas alemanas.

Estas observaciones, formuladas por M. C. Bach en una con-
ferencia dada en la reunién regional de los Ingenieros de Wiir-
tember, y reproducida por la Zeitschrift des Ver. Deutsch. Inge-
nieure, del 24 de Febrero, merece una atencién particular 4 cau-
sa de la personalidad eminente de su autor, que desde hace lar-
go tiempo aborda el mismo asunto en numerosos articulos. Des-
pués de una exposicién rapida del origen, del desarrollo y de la
evolueidn actual de las Escuelas superiores técnicas, examina
los papeles principales que los hombres formados por estas es-
cuelas tendran que desempefiar los déberes sociales que tendran
gue cumplir en la nacion alemana como directores de las gran-
des empresas, como profesores ¢ como sabios. Menciona la con -
veniencia de perfeccionar la ensefianza en lo que se refiere al
historial de la técnica, al dominio juridico administrativo y eco-
némico, ete. /

M. Bach se muestra, una vez maés, resueltamente opuesto a
la prolongacién del tiempo de los estudios que estos perfecciona-
mientos exigirian, y dice, de acuerdo con los que consideran
muy recargado el programa en la actualidad:

«E] futuro Ingeniero pasa actnalmente dance afios en los ban-
cos de las clases elementales y medias (ensefianza secundaria),
después cuatro en los de la escuela superior; son, pues, dieciséis
afios de escuela, que para muchos llegan 4 diecisiete.

»Viene en seguida el afio de practicas y el afio de servicio
militar. Es bien tarde empezar & ejercer una carrara 4 los vein-
ticuatro 6 veinticinco afios. Unase & esto que la resistencia fisi-
ca, tan necesaria en su oficio al Ingeniero, se debilita con la
permanencia prolongada en la escuela, sobre.todo en los estu-
diantes asiduos y laboriosos.

»Cuando considero, dice, més lejos el ndmero considerable
de estudiantes & cuya educacién he contribuido durante mas de
treinta afios, asi como 4 los Ingenieros que he llegado 4 cono-
cer, me veo obligado & declarar que el niimero de jévenes ata-
cados de neurastenia es cada vez mayor.

»Los jévenes son en gran parte el producto de las condicio-
nes en que se desarrollan. Nuestro deber es obrar en cuanto po-
damos sobre estas condiciones..... Se achaca 4 la juventud actual
formada por nuestra ensefianza clasica la falta de pensamiento
econémico; pero esto no es mas que un resultado del régimen
antiecondmico adoptado para la ensefianza. Yo no puedo menos
de encontrar que en Alemania hemos hecho, respecto & este
punto, un verdadero derroche del tiempo y de las fuerzas de la
juventud.»

El profesor Bach llega asi 4 conclusiones que se aproximan
bastante al punto de vista americano; puesto que la duracién de
los estudios no debe alargarse, es necesario ordenar la economia
general en atencién al punto esencial que es asegurar & lag
nuevas generaciones una seria potencia de trabajo en la vida
préactica, renunciando 4 las exageraciones del intelectualismo
cientifico. No es de temer que esta orientacidn comprometa el
idealismo verdadero que no debe confundirse con el que resulta
de una cultura académica de un caricter demasiado especu-
lativo.



