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REVISTA DE AERONAUTICA

LOS MAS LIGEROS QUE EL AIRE

Ante el

«L.

Z. 129»

Por RICARDO MUNAIZ

N la historia contemporinea del dirigible hay que
h registrar dos hechos casi simultineos: la reciente
pérdida del gigante norteamericano Macon y la termina-
cion del gigante europeo L. Z, 129.

El primero, con ser muy sensible, no ha revestido los
caracteres catastroficos de otros accidentes anteriores.
En cambio, la realizacion del nuevo prototipo, al que se
han incorporado notables mejoras en lo relativo a como-
didad, seguridad y performances, merece consignarse
con alguna extension.

Queremos, sin embargo, hacer primero un poco de
historia para recordar los hechos mas salientes que en
los ltimos anos han constituido los jalones del lento pro-
greso del dirigible.

[.a pugna entre los partidarios del mas ligero y los del
més pesado que el aire es tan antigua como el deseo de
volar. Los ensayos de Renard, De la Vaulx y Santos
Dumont a fines del pasado siglo y a principios del actual
coincidieron aproximadamente con los de Ader, los her-
manos Wright y el mismo Santos Dumont, operando con
mdiquinas mis pesadas que el aire.

En los afos que precedieron a la guerra europea se
cultivé en Irancia el tipo semirrigido con diversos proto-
tipos ejecutados por Astra, Clement-Bayard y otros cons-
tructores, Simultineamente, en Alemania nacia el semi-
rrigido Parseval, que aun se construye, al propio tiempo
que el notable inventor Ferdinand von Zeppelin, después
conde de Zeppelin, venia con su novel dirigible rigido a
crear una nueva técnica en la navegaciéon aérea con ele-
mentos més ligeros que el aire.

El 2 de julio de 1900 se elevd por vez primera desde la
base flotante del lago de Constanza el primer dirigible
ideado por Zeppelin. Ensayado con relativo éxito, a
este prototipo sucedieron otros varios, algunos de los
cuales tuvieron desastroso fin. Esto ocasion6 diversas
alternativas en la confianza que Alemania habia puesto
en el genial inventor, pero sus tenaces esfuerzos consi-
guieron del Gobierno una importante subvencién, al pro-
pio tiempo que una suscripcién nacional ponia en sus
manos una suma aproximada a 12 millones de pesetas.

Durantelaguerra europea, los raids de los zeppelines so-
bre Paris y Londres hicieron variar el concepto aliado so-
bre la defensa de las poblaciones, cuya moral sufrié gran
quebranto, si bien costaron varias docenas de dirigibles.

listos eran entre otros los construidos en los tltimos
anos por la Deutsche Luftfahrt Aktiengesellschaft (Delag)
para el servicio de pasajeros. Estas aeronaves, llamadas
Deutschland, L. Z. 6, Sachsen, Schwaben, Hansa y Vik-
toria Luise, realizaron desde 1910 a 1914 unos 1.600
vuelos entre diversas capitales alemanas, transportando
37.250 pasajeros sobre 145.000 kilémetros sin sufrir nin-
gln accidente el citado personal.
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Un aspecto de la estructura del L. Z. 129, en la que puede verse la
viga central que contribuye a dar solidez a estos dirigibles.

Después de la guerra, Inglaterra y Estados Unidos se
interesaron en la construccion de dirigibles rigidos, si-
guiendo siempre las lineas, y a veces los planos y técnica
de los zeppelines, y llegando por diversas orientaciones
a las envolturas de revestimiento metdlico.

En agosto de 1919 hizo su primer vuelo el Bodensee,
primer dirigible comercial aleman de la postguerra.
Cuando llevaba hechos 103 viajes intervino la Comisién
Interaliada de Control y obligé a entregar el dirigible a
[talia. Una aeronave gemela de la anterior, el Nord-
stern, hubo de ser entregada a I'rancia.

Asi quedd arbitrariamente interrumpido en Alemania el
desarrollo de la aerostacién comercial durante un perio-
do de siete anos.

Los establecimientos Zeppelin estuvieron a punto de
ser destruidos por orden de la misma Comision, pero se
consiguié que recibiesen el encargo de terminar un diri-
gible en construccion, el Z. K. [1] (llamado luego Los



REVISTA DE AERONAUTICA

Angeles), para entregarlo a titulo de reparacién ala Avia-
ci6n norteamericana. [sta entrega tuvo lugar en 1924,
y asi se salvaron los talleres de Friedrichshafen, pues la
situacién internacional habia cambiado en los afios trans-
curridos.

En la época posterior a la guerra, las naciones que
fueron aliadas cultivaron el mds ligero que el aire, pero
cosechando fracaso tras fracaso. En Inglaterra fué des-
truido el dirigible R. 38 en unas pruebas de viraje, y el
R. ror, notoriamente defectuoso, cayd y se incendid en
Francia con caracteres de catdstrofe.

En los Estados Unidos fueron sucesivamente destruidos
el Los Angeles, el Shenandoal, alcanzado por una tormen-
ta; el Akron, que en andlogas circunstancias fué lanzado
al mar, donde se hundid, con pérdida de 74 vidas, y su
gemelo el Macon, perdido en estos dias, después de haber
sufrido repetidas averias que habian obligado a modifi-
carlo y que permiten abrigar serias dudas acerca de la
utilidad definitiva de este tipo de aeronaves. Conviene
recordar aqui que los dirigibles norteamericanos carecen
de la viga armada que de proa a popa constituye a modo
de un eje en los zeppelines. La falta de este elemento
resistente viene agravada por la existencia de un hangar
para aeroplanos que forma una solucién de continuidad
en la estructura del globo, constituyendo un punto débil
de la misma.

No puede, sin embargo, prescindirse de la diferencia
entre la téenica alemana, avalada por largos anos de expe-
riencia, y la técnica anglosajona, mids o menos improvisa-
da en lo relativo a lo mas ligero que el aire.

Reconociéndolo asi, a raiz de la catistrofe del Akron
se nombré en Washington una Comision parlamentaria
que decidié continuar con los dirigibles, pero creando
una escuela especial para el pilotaje y maniobra de los
mismos, y dictando severas normas para que su mando
no fuese confiado a personal de idoneidad no bastante
comprobada.

Por el contrario, a raiz de unos u otros accidentes, las
demds potencias fueron abandonando sucesivamente los
grandes dirigibles. Las pérdidas ya mencionadas, con
la del Dixmude, francés, y la del Jtalia, italiano, dieron
lugar a que Inglaterra, Francia, Italia y el Japén abando-
nasen esta técenica, si bien continuaron utilizando los diri-
gibles semirrigidos de pequeiio desplazamiento, los globos
cometas motorizados y los globos cautivos como elemen-
tos para el entrenamiento y la practica de las misiones
militares de observacion aérea.

Alemania, en cambio, contintia desarrollando tenaz-
mente su téenica de grandes dirigibles rigidos comerciales,
aportando sucesivos perfeccionamientos que culminaron
en la construccion del L. Z. 127, llamado Graf Zeppelin,
comenzado en 1927 y lanzado al aire en 1928. Este diri-
gible, después de cruzar en ambos sentidos el Atlintico
Norte y Sur, de dar la vuelta al mundo y de realizar diver-
sos cruceros de gran extension, fué destinado a prestar
servicio regular entre Europa y Sudamérica, efectudndolo
con tal perfeccion que, en Sevilla, Barcelona, Natal y Rio
de Janeiro, se han construido o van a construirse estacio-
nes de amarre para facilitar las escalas del aeronave.
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Actualmente, la estadistica recientemente divulgada acusa
a favor del Graf Zeppelin un total de 423 viajes, entre
ellos, 82 travesias ocednicas y un total de 1.000.000 de
kilémetros volados.

lLa casa Zeppelin ha tenido en América una continua-
cion en la Goodyear Zeppelin Corporation, de Akron,
Ohio. Esta Empresa, constructora de los grandes rigidos
gemelos el Akron y el Macon, es constructora también
de una porcién de pequeiios blimps semirrigidos que pres-
tan servicio en la Aerondutica norteamericana. De la
propia casa proceden una media docena de semirrigidos
construidos a partir de 1925 con destino a un servicio
regular comercial sobre diferentes Estados de la Unién.
Segtn sus estadisticas, esta pequena flota ha volado pré-
ximamente millén vy medio de kilometros, transportando
sin accidente mas de 100.000 pasajeros.

Tomando esta estadistica y las formuladas por la Luft-
hansa, hay que sacar la consecuencia de que en las dos
tinicas explotaciones regulares de dirigibles en servicio
de viajeros se ha obtenido un coeficiente de seguridad
del 99,9 por 100, cifra sumamente estimable.

El dirigible es, hasta la fecha, el tnico vehiculo aéreo
que ha logrado establecer sobre los Océanos un servicio
regular de pasaje y carga. No hay que olvidar, sin em-
bargo, que el coste de construccién y explotacién de un
dirigible es enormemente superior al del avién, sin que
tampoco la velocidad del primero pueda compararse con
la del segundo.

Cabe, pues, suponer que en lo por venir el mis ligero
y el mis pesado que el aire continuarin desarrollaindose
en sus respectivos campos y prestando los servicios mds
adecuados a sus correspondientes caracteristicas, sin ex-
cluirse mutuamente.

Como consecuencia de la experiencia obtenida en la
utilizacién del Graf Zeppelin, se anuncian diversos pro-
yectos tendentes a la utilizacion comercial de los dirigi-
bles de este tipo y comienzan a interesarse los capitales
de diversas naciones en la construccion y explotacion de

estas aeronaves. Con arreglo a estas referencias, la fa-
brica Zeppelin continuard instalada en Friedrichshafen,

con capital aportado por el Gobierno del Reich,
la Deutsche Lufthansa y la Zeppelin Luftschifibau.
El aeropuerto central de dirigibles se instalard en
IFrancfort.

Segin referencias de la prensa local japonesa, el Con-
sejo de Investigaciones Aeronduticas ha decidido esta-
blecer en la proxima primavera una Empresa con un
capital de 20.000.000 de yens (unos 72.000.000 de pesetas),
que se llamard la Pacific Airways C® y cuyo objeto serd
la explotacion de lineas servidas por zeppelines entre
Tokio, Manchukuo, Hsingking, Singapore, las islas de so-
berania v la costa norteamericana.

Parece ser que los dirigibles tipo L. Z. 129 estin soli-
citados por la Lufthansa para la linea sudamericana; por
una Empresa mixta de capital norteamericano y aleman,
con destino a un servicio entre Europa y Estados Unidos,
y por una entidad holandesa integrada por Companias de
navegacion maritima y aérea, con destino a una linea ha-
cia las Indias holandesas. De llegar a establecerse todos
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estos servicios, sus respectivos itinerarios tendrian un
punto comin en el Sur de Francia o en el Norte de Espa-
fia, y en este punto se realizaria el enlace y transbordo
eventual de pasajeros y mercancias,

Algunos de estos proyectos descansan en la utilizacion
del nuevo dirigible, cuya construccion en los talleres de
I'riedrichshafen toca a su fin.  Esta gigantesca aeronave,
no bautizada todavia, lleva el namero de orden L. Z. 129,
y queremos ocuparnos de ella con alguna extension.

Continuando la norma tradicional de la casa, los in-
genieros de Zeppelin vienen aumentando paulatina y
progresivamente las dimensiones de sus productos, pero
sin llegar nunca a dar verdaderos saltos en la escala de
las mismas. LEl nuevo dirigible es algo mavor que sus
predecesores, sin constituir, con todo, un gigante de so-
bresalientes proporciones.

A raiz de la catastrofe e incendio del R. ror se suspen-
dié la construccion — empezada en 1930 — del L. Z. 128
que debia continuar la serie de los zeppelines. Reco-
giendo las ensenanzas aportadas por la experiencia, se
modificé el primitivo proyecto y se reemplazd el gas
combustible empleado para la sustentacién por helio in-
combustible. El nuevo dirigible, proximo a terminarse,
serd el L. Z. 129, y su gemelo, en avanzada construccion,
el L. Z. r30.

La forma del nuevo navio aéreo es mias compacta que
En efecto: el 7127 tiene un coefi-
ciente de forma (alargamiento) de 7,72, y el 129 tiene sélo
un alargamiento de 6. La diferencia mds sensible entre
uno y otro no counsiste, pues, en su longitud (235 y 248
metros, respectivamente), sino en su diimetro (30,5 y 41,2
metros), lo que hace que el nuevo dirigible sea poco mds
largo y mucho mas grueso que el actual. Il resultado de
esta nueva proporciéon es un notable aumento en la capa-
cidad o desplazamiento de la carena, que viene casi a du-
plicar la cubicacién del modelo actual. En efecto, el
L. Z. 127 desplaza 105.000 metros clibicos, contra 190.000
del L. Z. 129.

La disminucién de finura aerodindmica ird seguramen-
te en beneficio de la resistencia de la aeronave, sin
perjudicar a su velocidad, pues mediante el oportuno
aumento de potencia se ha conseguido mejorarla notable-
mente.

la de sus predecesores.

Ademas del cambio del gas sustentador, es de gran
importancia la modificacion efectuada en el sistema moto-
propulsor del dirigible, pues los cinco motores Wavbach,
de 550 cv., que equipaban al Graf Zeppelin han sido
reemplazados por cuatro motores Daimler de aceite pe-
sado de 1.100 cv. de potencia unitaria, con lo que la po-
tencia total de propulsion pasa de 2.750 a 4.400 cv.,
pudiendo llegar a 4.800 a régimen forzado. Se espera
asi mejorar la velocidad del dirigible desde 128 a 135 kil6-
metros por hora.

Se advierte también mucha mayor amplitud en la ca-
mara de pasajeros, que ocupaba 100 metros cuadrados en
el modelo actual y ocupard 400 en el nuevo, pasando la
capacidad de 24 pasajeros a 50.

El cuadro que a continuacion publicamos permite com-
parar a simple vista las caracteristicas de estos dos Gltimos
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;

Mais avanzada aqui la construccién del nuevo zeppelin, ha comenzado
a colocarse el revestimiento de tela en uno de los casquetes extremos.

zeppelines entre si y con el dirigible americano Macon, de
cuya pérdida en el Pacifico nos llegan las primeras noti-
cias cuando redactamos estas lineas.

El cardcter militar del altimo dirigible citado, hace difi-
cil establecer comparacién en ciertos extremos con los
otros modelos de utilizacién comercial. Algunas cifras,
como las del radio de accion, deben tomarse con alguna
reserva por lo sujetas que se hallan a variacion, segin el
servicio que ocasionalmente se exija de la aeronave,

CARACTERISTICAS DE DIRIGIBLES

AERONAVES MACON r..z.:z;ir..z.;zt)
Longitud (metros)......vouvues vuoeae| 240 235 248
Diimetro maximo (metros) . ........| 40,5 | 30,5 41,2
Desplazamiento (metros ctibicos) .. ..| 184.000 | 105.000 | 190.000
Fuerza ascensional bruta (kgs.) ......[ 186,140 | 111.000| —

» » util (kgs) ........| 78.540 | 15.000 -
Superficie camara (mts. cuadrados)... — 100 400
Alargamiento (coeficiente de forma)..| 5,95 7772 6
Numero de motores . .oocaveenennnnss 8 ! 5 4
Marca de los mismos ................| Maybach | Maybach | Daimler
Potencia unitaria (cv.)e.vevrniraeas. 500 550 1.1c0

» total (CV.) . cvervvenevenscnss| 4450 | 2750 | 4.400
Niumero de pasajeros......ovevevnens — 29 50

» » tripulantes...............| 00 26 35
Carga comercial (kgs.)oo. . vovinnnn.| — —_ 10.000
Radio de accion (kms.)...veevuan, . of 14720 | 19.000 | 12.800
Velocidad maxima (kms.-h.)..... ...] 134 128 135
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Este cono en que termina, por la proa, la carena del L. Z. 129, soporta
los dispositivos que han de servir para sujetar el globo al mastil de
amarre. '

La estructura del L. Z. 129 estd formada por anillos
poligonales de 306 lados, formados de entramados de alea-
cién ligera y arriostrados con cables de acero. Entre los
anillos maestros se encuentran otros auxiliares sin arrios-
tramiento interior. Toda esta serie de anillos se unen
por largueros de entramado metdlico que coinciden, a
proa, en un cono rigido destinado al amarre, y por la
popa, en la estructura destinada a recibir los empenajes.
Los vértices de proa y popa se hallan ademds unidos
directamente por un eje interior central, constituido por
una viga armada de seccion triangular. Toda esta estruc-
tura es de aleaciéon Z, de duraluminio.

Dentro de la estructura se alojan 16 celdas destinadas
al almacenamiento del helio. Se forman asi otros tantos
compartimientos independientes, provistos de valvulas
de seguridad contra los excesos de presién. Para com-
pensar el consumo de combustible y evitar tener que
perder helio, existen otras celdas auxiliares llenas de hi-
drégeno, pero van envueltas completamente por las de
helio, evitando asi todo riesgo de incendio. Este dispo-
sitivo ha permitido eliminar las pesadas instalaciones de
recuperacion del agua de lastre por los gases del escape.

La propulsiéon del nuevo globo se efecttia por cuatro
motores Daimler-Diesel de 1.100 a 1.200 cv., mstalados
en carenas fuseladas exteriores a la envuelta del globo.
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El combustible, aceite pesado, se aloja en un gran nii-
mero de depdsitos situados a ambos lados del pasillo
interior de la quilla, con capacidad total para 60.000 kilo-
gramos, y la alimentacion se efectiia por bombas. Cada
carena motora contiene los engranajes de arranque y
todos los accesorios de cada motor, quedando abundante
espacio libre para el acceso y reparaciones. Dichas
carenas comunican interiormente con la envuelta del diri-
gible y estdn unidas a su estructura por medio de mon-
tantes rigidos y cables de arriostramiento.

Al contrario que en los modelos actuales, la cdmara de
pasajeros queda instalada dentro de la carena, y la tinica
protuberancia que sobresale de ésta es la navecilla desti-
nada a la cdmara de mando y pilotaje. Esta contiene, a
proa, la cabina del comandante y del timonel, con los
mandos de todos los timones y los de las vilvulas y las-
tres. A continuaciéon va la cimara de navegaciéon con
las cartas e instrumentos, y detrds de ésta, la de radiogo-
niometria, encima de la cual va la estacion radiotele-
grafica.

Para facilitar el aterrizaje, la géndola de mando y la
quilla llevan ruedas y dispositivos de anclaje. En ellos
van fijadas las cuerdas principales de retenida, ademas de
las otras cuerdas que se distribuyen por casi toda la en-
voltura. Las cuerdas de aterrizaje van recogidas en la
parte anterior y son largadas desde la cimara de mando.

La central eléctrica estd instalada en una camara cerra-
da situada hacia el centro de la aeronave. Contiene dos
generadores eléctricos accionados por sendos motores
Diesel.

En la misma cdmara se hallan los cortacircuitos y de-
mds aparatos de maniobra y distribucién de la corriente
eléctrica que se utiliza para el alumbrado de a bordo,
para las cocinas, calefaccion, estacion de T. S. H. y di-
versas mdquinas y aparatos auxiliares.

La cidmara destinada al pasaje estd repartida en dos
pisos o cubiertas. La superior, con una superficie de
400 metros cuadrados, comprende a un costado el gran
salén comedor, y al otro un hall y una biblioteca. A
ambos lados de estos locales se extienden amplias cu-
biertas de paseo, en cuyos costados unas extensas vidrie-
ras inclinadas permiten contemplar el exterior. En la
parte central de los salones se encuentran 25 cabinas o
camarotes amueblados con dos literas superpuestas. En
la parte central de estas cubiertas se alojan los lavabos y
tocadores, asi como las cocinas y los comedores destina-
dos a la tripulacion y servidumbre.

En la cubierta inferior, que es algo mas reducida, se
halla un salén de fumar incombustible y perfectamente
aislado, perfeccionamiento nuevo y muy estimable en una
aeronave de pasajeros, el despacho del sobrecargo y el
cuarto de duchas.

Todos estos locales pueden ser ventilados con aire
frio o caliente, segiin convenga.

En la nueva aeronave se han tomado, en fin, las maxi-
mas precauciones para asegurarle una eficiencia extra-
ordinaria, y ello permite augurar los mas Dbrillantes re-
sultados al nuevo navio aéreo que en breve quedard in-
corporado a la flota comercial alemana.



