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El «L. Z. 129»
¢HIDROGENO O HELIO?

Por JOSE XIMENEZ DE SANDOVAL

Piloto y observador de oeroplano

A aparicion en el mundo acroniutico del nuevo co-

loso de los aires, el gran rigido L. Z. 129, bautizado
con el nombre de “Hindenburg” en memoria del gran
mariscal fallecido, ha dado motivo a muchos comentarios
seguidos de las discusiones consiguientes, sobre fas posi-
bles ventajas o inconvenientes de cargar de hidrogeno o
de helio al nuevo dirigible, so pretexto de llevar ¢éste un
espléndido salon de fumar,

Sin embargo, en un dirigible moderno, el peligro de
incendio es, aunque parezea raro, lan remoto que casi se
puede decir que no existe.  Sobre todo durante su na-
vegacion, en la que la parte interior esti absolutamente
ventilada por una corriente de aire que la atraviesa de
parte a parte, evitandose con ella la formacion posible
de bolsas de aire detonante entre la cubierta exterior y
los ballonets, que podrian ser una de las causas probables
de incendio.

Tampoco el ravo, otro de los presuntos peligros, debe
hacerle nada al dirigible de hoy. lListe
formar, una masa tan perfectamente conductora de la
electricidad que la chispa pasa sin resistencia de punta
a punta.

IPues bien: todos estos comentarios, nada nuevos por
cierto, con alguno que otro “patentado’, aparecen ahora
alrededor del ya mencionado salon de fumar, instalacion
revolucionaria del nuevo L. Z. 120.

Es verdad que las maximas garantias “tedricas” po-
drian aconsejar el empleo del helio, y hasta calculado esti
el nuevo dirigible para su uso (por cierto, con una disposi-
cion muy curiosa para evitar el gasto de este carisimo
gas durante los aterrizajes); pero dudamos, sin embargo,
que logre ser empleado constantemente, pues st acaso v
como prueba, en alguno de los viajes del dirigible a los
[istados Unidos, tnicos poseedores del precioso fiuido,
sera llenado alli del mismo, pero, repetimos, sélo con ca-
“dcter puramente experimental.

No es solo la causa del precio del metro ctbico de helio
(150 veces mas caro que el hidrogeno) lo que influird en
esta determinacion de la Compaiiia L. Z.; pues aunque de
por si sea un motivo muy interesante tratandose de una
linea comercial, aquélla no repararia en sacrificios para
dar a sus aeronaves la maxima seguridad si ésta asi lo
exigiera. DPor otra parte, en el L. Z. 129 la construccion
y disposicion de todas sus instalaciones es tan acabada
y estin tan escrupulosamente estudiadas, que las mixi-
mas garantias estan ya tomadas de antemano sin nece-
sidad del uso del gas ininflamable.

Muy otros son los motivos en que fundamentamos nues-
tra tesis sobre el empleo exclusivo del hidrégeno en este
nuevo dirigible v en general en todos los demis, motivos
que procuraremos exponer lo mas sucintamente posible.

forma. o debe

La capacidad de transporte, mejor dicho, ¢l rendimiento
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ccondmico de un dirigible comercial se determina en to-
neladas-kildmetros.  Isto es, caleulando cudntas toneladas
de carga util (pasaje, correo, mercaderias) pueden ser
transportadas sobre un ntmero determinado de kilometros.
Se trata, por lo tanto, de obtener un producto entre la
carga util y el nimero de kildbmetros a recorrer que sca
¢l mayor posible.  Asi, por ¢jemplo: en un dirigible que
transporta nueve toneladas de carga atil sobre 3.000 ki-
lometros de recorrido el producto (9 X 3.000) seria
27.000 toneladas-kilometros, v como éstos se cobran, po-
dremos determinar su precio, v, por lo tanto, la renta que
sacariamos al globo.

Si solamente cargamos al dirigible de gasolina, el ca-
mino recorrido seria, naturalmente, el maximo, pero no
habria espacio para la carga rentable, resultando cero el
producto.

La prictica demuestra que la capacidad de transporte
de una acronave es la mixima cuando el peso de la carg:
atil es igual al de la carga combustible. También hay
que tener en cuenta esta otra resultante : Que la capacidad
de transporte de un globo es proporcional al cuadrado
de su carga contando con que las dimensiones del dirigi-
ble y sus motores no varien. Por ejemplo: si queremos
construir un aerostato con una capacidad de carga de 18
toneladas, de las cuales nueve son para la carga til y
nueve para la combustible, y nos es posible economizar
una tonelada en la estructura metilica o en la instalacion
de sus maquinas, obtendriamos que la carga atil seria
entonces 0,5 toneladas en vez de 9 v lo mismo la carga
combustible v, por lo tanto, nuestro producto resultaria
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9::—) = 1,11 mayor,

lo cual quiere decir que la rentabilidad del dirigible ha
subido en un 11 por 100, aunque su carga solamente haya
aumentado en un 3,5 por 100,

Conocidos estos resultados, descritos quizis demasiado
prolijamente, veamos estos otros.

IZl metro chbico de helio pesa 0,178 kilogramos y el de
hidrogeno 0,090, es decir, que ¢l metro cabico de helio
pesa el doble.

St el gas en un dirigible de 100.000 metros clbicos de
capacidad lleno de hidrogeno pesa 9.000 kilogramos, en
uno de helio de igual cubicacion pesard 18.000.

Esto indica que la fuerza ascensional del primero es
9 toneladas mayor, y si consideramos dos dirigibles de
igual cubicacion uno de helio v otro de hidrogeno v en
los que su fuerza ascensional guarde la misma proporeion
entre sus cargas util y combustible, obtendremos como
resultado que ¢l globo de helio eargarda un 12,5 por roo
menos de carga il v que su radio de accién baja en
igual cantidad.
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Resulta, por lo tanto, que en ¢l dirigible de helio ten-
driamos que rebajar, para guardar las debidas condiciones
de sustentacion durante su largo vuelo indispensables,
jaqui sil, para una maxima seguridad, o la carga qtil, o
la carga combustible. Con lo primero resulta la linea
demasiado cara. Con lo segundo, temeraria.

Si no rebajamos ninguna de las dos, el exceso de flota-
bilidad que debe tener el dirigible (de un 50 por 100 en
adelante segun la téenica alemana) para hacer frente sin
preocupaciones a todas las contingencias de su navega-
cion estitica, seria tan reducida, que cualquier fenomeno
meteorologico desfavorable (Huvia, nieve, ete.) que du-
ante su larga travesia pudicra encontrar, cosa nada di-
ficil, bastaria para que, por la sobrecarga experimentada
por su envoltura, la tragedia no anduviera muy lejos.

Las pérdidas de los formidables dirigibles americanos
Akron, primero, y Macon, después, no tuvieron mas ori-
gen que esto.

Hay ademds una regla estitica que agrava ain mas
la cosa; segtin la cual, por cada 100 metros de altura
(tedricamente por cada 8o metros) se pierde un 1 por 100
de fuerza ascensional, ¥ aunque el aplicar esta regla para
alturas inferiores a 800 metros depende mucho de Tas
condiciones y caracteristicas estiticas del dirigible, tam-
bién es un dato que se debe tener muy en cuenta.  Algo
parecido ocurre con respecto a las temperaturas del gas,

La XXIV reunion

D URANTE los dias 22 a 27 de mayo se reunio en Varsovia
la XXIV Conferencia de la Comisidon Internacional de
Navegacion Adrea (C. 1. N. AL,

Bajo la presidencia del ingeniero Alexander Bobkowski, sub-
seeretario de Comunicaciones de olonia, se reunieron los re-
presentantes de 22 naciones, de las 30 signatarias del Convenio
de 13 de octubre 1919, Espaiia—recientemente adherida—
estuvo representada por el teniente coronel de Aviacion D. Emilio
Herrera v el Sr. Salas Pinto (como experto).

FFiguraban en el orden del dia 30 cuestiones, de las que men-
cionaremos las principales.

Se modificaron los principios anteriormente adoptados para
transformar el mapa del Mundo a 1 @ 1,000,000, en mapa acro-
nautico normal; v se acordd abrir una informacion cerca de los
diferentes Estados para obtener exacto conocimiento de los mapas
y cartas utilizados en la preparacion v desarrollo de los vuclos
a gran distancia.

Se modificaron los cddigos meteorologicos vigentes, especial-
mente en lo referente a los informes de las estaciones terrestres
v buques en alta mar; se adoptaron nuevas normas para la for-
macion de los mapas sindpticos v la publicacion de las guias
climatologicas,

Se acordd publicar un Carnet de senales, donde se agruparin
todas las de ecaricter visual utilizadas en la navegacion adrea;
esta publicacion se hara este mismo aifio,

Se revisardn las reglas relativas a las luces de situacién y
sefiales a bordo. A partir de 1 de abril de 1937, entrard en vigor
un nueve Codigo de la circulacion adrea. Se establecera una
sefial para los aviones que lleven algo a remolque,

Se dictan nuevas normas para el servicio radioeléetrico inter-
nacional en la navegacidn adrea, con modificaciones en el Co-
digo Q. Se puntualizan las abreviaturas telegrificas de nombres
de aerodromos y similares.

Proseguird la revision tendente a la normalizacion de los tér-
minos v simbolos empleados en la téenica acronautica.
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existiendo sus correspondientes correcciones con respecto
a la altura de vuelo.

Vemos, pues, que las desventajas del helio son muy se-
naladas sobre las del hidrégeno desde el punto de vista
estatico del dirigible, y si anadimos, como dijimos antes,
las econdmicas, entonces, y sobre todo en Luropa, en
donde no existe helio, las conclusiones son mucho mas
categoricas.

Podriamos, claro estd, aumentar las dimensiones del
¢lobo v con ellas su cubicacion.  I’ero, aerodinimicamen-
te, sobrepasar las dimensiones del nuevo L. Z. 129 es, hoy
por hoy, muy arriesgado. Los momentos flectores sobre su
enornte viga armada serian demasiado grandes y peligrosos.

Confirma lo que decimos los dos nuevos dirigibles que
se estan construyendo en los astilleros de Iriedrichshafen.

Ambos tienen las mismas dimensiones que ¢l 129, y sin
embargo su carga til se aumentara grandemente, elevando
a cien el ntmero de pasajeros que ahora solo es de cin-
cuenta, rebajando el peso de la estructura en otros as-
pectos que la experiencia del actual hace posible.

Sin embargo, nadie puede, sobre todo en la ciencia del
aire, vaticinar sobre el futuro. Ello es un campo abierto
a la fecundidad del ingenio v a la actividad del inventor.
Lo que hoy puede ser una teoria manana serd una reali-
dad que eleve atin mas los limites de lo imposible. | Sem-
per altius! jSiempre mas arribal

de la C. I. N. A.

Se modifica el empleo de aparatos de radiocomunicacién a bordo
de las aeronaves, debiendo publicarse un nuevo reglamento en
cuanto sea ratificado el protocolo internacional de Bruselas, fir-
mado en 1935.

in los certificados de navegabilidad, se introducen nuevas pres-
cripciones contra vibraciones, sacudidas e inestabilidad; se esta-
blece una reglamentacion internacional sobre el certificado de
navegabilidad para plancadores.

Se revisaron las condiciones psicofisiologicas impuestas al per-
sonal navegante, suavizandolas en lo relativo a la agudeza visual
exigida.

Se recomienda ¢l empleo de inhaladores de oxigeno para ¢l
personal navegante de los aviones de transporte publico, en los
vuelos a gran altura, adoptindose un reglamento especial para
cslos casos,

Se adhiere la C. I. N. A, a un proyecto de iranquicia de
Aduanas para los carburantes utilizados en el trafico aéreo.

Se aprobd la memoria anual explicativa de la actividad de la
Secretaria en las funciones de la Oficina Central del Mapa normal
aeronautico, durante el periodo de mayo de 1935 a mayo de 1936.

La C. I. N. A. ha establecido enlace con la Organizaciom Me-
teorologica Internacional (O. M. L), autorizando al secretario
egeneral y al presidente de la Subcomision de Meteorologia para
que asistan a las reuniones de la Comision de Meteorologia Aero-
niutica recientemente instituida,

Se encargd al Comité aduancro que estudie la colaboracion con
las Administraciones de Aduvanas, para combatir el contrabando
adreo de estupefacientes y el fraude en general.

La C. I. N. A,, por tltimo, ha acordado convocar en Paris una
Conferencia de expertos radiotelegrafistas de Aeronautica, pre-
paratoria de la Conferencia Internacional de Telecomunicacion,
convocada para 1938 en El Cairo.

La XXV reunion de la C. 1. N. A, tendri efecto en Paris, en
mayo de 1037, v Espana ha invitado a los delegados a celebrar
la reunion XXVI en Madrid, en 1938,
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