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REVISTA DE AERONAUTICA

La catéstrofe del “Akron” y el peligro de los dirigibles

Por EMILIO HERRERA

Ingeniero militar y aerondutico

A pérdida del mayor dirigible del mundo, el Akron,

perteneciente a la Aerondutica naval de los Estados
Unidos, con sus 183.000 metros cubicos de capacidad, sus
4.500 caballos de potencia y sus 74 tripulantes, ocurrida
en la costa de Nueva Jersey en la noche del 4 de abril
ultimo, ha conmovido profundamente la opinién del mun-
do aerondutico suscitando comentarios acerca de las cau-
sas que la habian originado y de las consecuencias que
deben deducirse acerca del empleo de un sistema de lo-
comocién expuesto a la repeticion de semejantes catds-
trofes.

Desconocemos atun el dictamen que haya dado la Comi-
sion oficial encargada de investigar las causas de este
desastre. Solo tenemos noticia de las informaciones pu-
blicadas por la Prensa, basadas principalmente en las
manifestaciones de los tres tinicos supervivientes,

Segtn ellas, y del mapa meteorolégico local correspon-
pondiente a la hora del suceso, se deduce que el dirigible
navegaba dentro de una violenta depresién atmosférica,
en donde se acusaba una linea de turbonada, rodeado de
descargas eléctricas y manteniéndose en equilibrio dindmi-
co por la accién de sus motores, porque el peso de Ia
aeronave con el agua de la lluvia que la cubria excedia en

Un aspecto del esqueleto del Akron en las primeras fases de su cons-
truccién. Vigas robustas, sin cables de arriostramiento.
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Momento de soltarse del Akron uno de los cinco aeroplanos de caza
que transportaba este dirigible.

algunas toneladas al del aire desalojado. En estas condi-
ciones sufrié unas sacudidas violentas por rafagas de vien-
to que la combatian y comenzé un descenso irrefrenable
en posicién encabritada hasta llegar a chocar en el mar,
donde quedd deshecho.

Al principio se crey6 en la posibilidad de que el dirigi-
ble hubiera sido atravesado por un rayo; pero esta hipo-
tesis qued6é desechada por las manifestaciones de los
supervivientes, que niegan haber observado fenémeno
alguno que indicara la existencia de una descarga eléctrica
sobre el dirigible y ademdas por la consideracion de que
estando las masas metdlicas del aeronave en directa co-
municacién eléctrica entre si y no habiendo mezclas deto-
nantes en contacto con él, por ser el helio de que estaban
infladas sus cadmaras de gas un cuerpo absolutamente iner-
te, el rayo, si se hubiera producido, no habria podido aca-
rrear averias importantes al pasar a través de la masa del
aeronave,

La presencia de una linea de turbonada en el sitio de la
catdstrofe puede también ocasionar una corriente descen-
dente que obligara a bajar al dirigible; pero esta corriente
no puede llegar hasta el mar, de modo que el globo, es-
tando en condiciones normales de funcionamiento, hubie-
ra podido escapar de ella, pero las circunstancias estaban
agravadas por estar el globo pesado y por haberse que-
dado sin mando en los ultimos momentos, lo cual indica
averia en los planos de cola y timones, probablemente por
rotura del armazdén. En este caso pudo ocurrir también
el desgarramiento de la cdmara de gas de popa, y esto
explicaria la caida en posicién encabritada.

Parece, pues, que la explicacién mds légica del acciden-
te es la siguiente: El dirigible, teniendo exceso de peso,
entrd en una linea de turbonada por el lado del viento
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ascendente, que actué primeramente sobre la proa enca-
britindolo, después sobre la popa haciéndole picar, que-

Una de las primeras salidas del dirigible Akron, recientemente destruido.
viento le sacudié al salir del hangar, pero ya sujeto al méstil de amarre.
sufrié importantes averias al ser arrastrada sobre el suelo.

ramente las huellas circulares que dejé sefialadas con la barquilla posterior.

dando luego sumergido en el viento descendente que le
hizo perder altura y encabritarse por su estabilidad de

forma para orientar su proa hacia el
sitio de donde recibia el viento, y al
quedar solamente la cola sometida a
la corriente descendente en la Gltima
parte de la turbonada, debié produ-
cirse un esfuerzo de flexién en ella,
tan considerable, que el armazon no
podria resistirlo y se partiria por su
seccion mds débil, probablemente por
el espacio destinado a almacenar los
aeroplanos, en que los largueros y
las principales lineas de resistencia
estaban interrumpidas. Esta des-
truccién de la cola desgarraria la Glti-
ma cdmara de gas, y entonces el glo-
bo, sin mandos, desequilibrado y fal-
to de sustentacién al perder la de la
cimara de popa, v sometido ademéis
a la corriente descendente, tenia que
caer al mar sin remisién.

Andloga causa tuvo la pérdida del
Shenandoal en los Estados Unidos;el
inglés R roo sufrié por dos veces la
rotura de la tela en sus planos de cola
durante su viaje de ida y vuelta al Ca-

nada,y el Graf Zeppelin, en suprimera travesia a América
en 1928, tuve que atravesar una violentisima turbonada
que también le rompié la tela de un plano de cola sin que

Una rafaga de
La parte posterior
En la fotografia se advierten cla-
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el armazon metdlico sufriera averia, gracias a las excelen-
tes condiciones de resistencia que le proporciona la viga

central que atraviesa todala aeronave
desde la proa a la popa, y que con la
quilla continua y el sistema de ani-
llos, largueros y atirantado interior,
forma un conjunto cuya solidez pue-
de resistir los esfuerzos de las mas
intensas perturbaciones atmosféricas.

¢Cémo se hubiera podido evitar es-
ta catistrofe?

En primer lugar, habiendo calcu-
lado y construido el dirigible para
resistir a los esfuerzos de flexion que
originan la aplicacién en la cola de
las fuerzas transversales que nacen
de las rachas verticales o transver-
sales de viento y de los golpes de ti-
mén.  El cdleulo de la dindmica del
dirigible es la parte que adolece de
mayor falta de datos experimentales,
por lo mismo hay que exagerar en
ella las condiciones de resistencia en
lugar de crear puntos débiles como
era esa cdmara, deposito de aviones
del Akron.

Después debiera haberse evitado el
paso por esa zona de depresion, tan
marcada en los mapas meteorolégicos

y de cuya presencia debia haberse tenido conocimiento a
bordo, y si forzosamente hubiera habido que atravesar

Una vista del destruido dirigible Akron, tomada en su vuelo de pruebas, en el que fué desde
Alkron hasta Cleveland y regreso en tres horas y cuarenta y cinco minutos

esta depresion, de ninguna manera debié hacerse con el
globo pesado, sino, por el contrario, completamente equi-
librado, o mas bien ligero. También pudo haberse se-
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guido el itinerario por la costa, en lugar de mar adentro,
cuando se encontrd que las circunstancias atmosféricas
eran tan dificiles, porque este mismo accidente sobre
tierra y sin posibilidad de ocurrir incendio, seguramente
no habria tenido las tr
el mar embravecido,

dgi

cias consecuencias que tuvo en

Ante esta catdstrofe, el gran puablico recuerda las de
los dirigibles Dixmude, R 38, Shenandoal y R ror, y se
pregunta horrorizado si no serd conveniente prescindir de
este sistema de locomocion tan peligroso, no empleando
mds vehiculos aéreos que los aviones, cuyos accidentes
no son tan impresionantes.

IEsta cuestion merece una respuesta meditada.

En primer lugar, el dirigible, y sobre todo el gran diri-
gible rigido, que es el tnico que puede dar rendimiento
comercial utilizable, estd ain en periodo de experimen-
tacion, con la circunstancia de que las experiencias son
excesivamente caras en vidas v dinero. Como hemos
dicho antes, la dindmica de estas aeronaves no esti esta-
blecida atn sobre bases firmes, hasta el punto que habien-
do calculado el autor de estas lineas los esfuerzos de
flexion de origen dindmico a que resulta sometido un diri-
gible por efecto de un golpe de timdn, y cuya intensidad
explicaba perfectamente la ruptura en el aire del R 38
en 1921, este estudio ha sido citado por un ingeniero ale-
min (Johannes Schwengler, Der Baw der Starrluftschif-
Jfe, pag. 58) como el primero en que se han tenido en
cuenta los efectos dindmicos.

Para los aviones y pequenos dirigibles, los movimientos
del aire son o pueden considerarse como homogéneos en
toda la extension de la masa atmosférica que los afecta en
cada momento, por lo que la experimentacion es facil y
puede hacerse en modelos reducidos todo lo que se
quiera; pero en un gran dirigible, en que la proa se baiia
en una masa de aire que dista un cuarto de kilémetro de
la que rodea a la popa, la homogeneidad de movimientos
ya no puede establecerse; la experimentacion no puede
hacerse en pequeiia escala, sino en la atmdsfera, en plena
perturbacién y en el verdadero tamaiio. Por esto las en-
sefianzas adquiridas en esta materia son lentas y tan cos-
tosas; pero cuando se haya obtenido suficiente cantidad
de datos experimentales para los cdlculos de la dindmica,
la construccién de los dirigibles podrd hacerse con las
mdximas garantias de seguridad y de economia de peso.

Otra circunstancia afecta también desfavorablemente a
los dirigibles: es la impresionabilidad del ptblico ante
una gran catdstrofe, mientras queda impasible por la repe-
ticion de accidentes que ocasionan cada uno pequeiio na-
mero de victimas, aunque el total sea equivalente.

Segtn las estadisticas medias obtenidas en diferentes
paises, sobre todo en los Estados Unidos, ocurre un acci-
dente mortal por cada seis mil horas de vuelo en aviones
en servicio de lineas aéreas regulares o por cada dos mil
horas en los aviones militares, o por cada cuatrocientas
en aviones de experimentacién, y como promedio total
resulta un accidente mortal por cada dos mil seiscientas
horas de vuelo. En Francia, por ejemplo, hay como tér-
mino medio un muerto o un herido grave por dia por
causa de accidente de Aviacion.
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Si intentamos hacer una estadistica parecida en relacion
a los dirigibles de estos dltimos cinco afnos, por ejemplo,
en que ya hay servicios de las tres clases: linea regular,
militar y experimental, podemos considerar como aero-
nave en servicio de linea regular al Graf Zeppelin, que
lleva navegadas mds de cinco mil horas sin accidente, a
pesar de efectuar sus grandes viajes sin aeropuertos ade-

-
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cuados en los puntos de escala, sin servicio meteorold
co especialmente organizado y utilizando el peligroso gas
hidrégeno en lugar del helio incombustible.  Antes de la
guerra hubo otra linea regular de dirigibles en Alemania,
(que se
ella se

prolongd unos meses después del armisticio, y en
navegd durante dos mil quinientas horas, también
sin accidente con dafio a los pasajeros ni a los tripulantes.

Se ve, pues, que en servicio de linea regular la estadis-
tica arroja para los dirigibles un coeficiente de seguridad
que no es inferior al de los aviones.

Como accidentes mortales de dirigibles militares o na-
vales en servicio podemos contar los del Akron y del

Una fase de la construccién del Graf Zeppelin. Vigas delgadas,

atirantadas por tupida red de cables. Base de su rigidez es la

robusta viga central, eje del inmenso huso desde la proa hasta la
popa, que se advierte en la fotografia.

pequeino /-3, ocurridos en el mismo dia, yendo a socorrer
el segundo al primero, o sea dos accidentes con relacion
al nimero de horas que no conocemos exactamente, pero
que seguramente sobrepasari de las cuatro mil, pues sdlo
el Los Angeles y el Akron llevaban méas de dos mil, y a
éstas hay que agregar todas las demds correspondientes
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a los numerosos blimps de la Marina norteamericana, y a
los de la inglesa, francesa, japonesa, espanola, etc., du-
rante los cinco anos considerados, que seguramente so-
brepasardn otras dos mil horas.

La catastrofe del R ror puede clasificarse entre las de
experimentacion, puesto que ocurrié en uno de los pri-
meros viajes de un nuevo tipo de dirigible. Todos los
demds tipos originales de estas aeronaves han tenido que
pasar por un periodo de experimentacion, y con solo
contar cincuenta horas experimentales para cada uno de
los dirigibles ensayados en todo el mundo, en el tiempo
que hemos considerado se sobrepasan las cuatrocientas
horas.

Vemos que a pesar de la dificultad de obtener datos
constructivos para el empleo de los dirigibles en toda
clase de circunstancias meteoroldgicas, la estadistica de
accidentes en estas aeronaves no es superior a la de los
aviones, y, por tanto, para cada 200.000 tripulantes-hora
que naveguen por el aire en toda clase de cometidos co-

Carta

Nuestro ilustre colaborador el teniente de navio don
Antonio Alvarez-Ossorio nos envia la siguiente carta,
solicitando su publicacion, lo que hacemos con el mayor
gusto,

Sr. D. Francisco Ferniandez G, Longoria. — Madrid.

Muy senior mio: He de agradecer, ante todo, los inmere-
cidos elogios — lo digo sinceramente — que ensu articulo
«Precisando algunos conceptos» me prodiga, ya que no
puedo alardear de otra cosa, que de buena fe y voluntad.

Firme en mi propdsito de no entablar polémica — sin
que esto signifique descortesia alguna—, no he de agregar
nada a lo anterior. Sostenemos dos puntos de vista coin-
cidentes en el fondo, disidentes en la forma, dificilmente
conciliables.

Mi punto de vista estd expuesto y nada tengo que recti-
ficar; es hacer prevalecer ¢l fin sobre el medio accidental
utilizado para conseguirlo. Podria citar algunos textos de
tratadistas para reforzar esta opinidn, cosa que me daria
cierto cariz de erudito, pero prefiero los razonamientos
sin mayores pretensiones.

No signifique mi posicidn, intransigencia. La intransi-
gencia solo es orgullo o fanatismo, cuando menos obceca-
cién, y no hablemos de su aspecto interesado; nada tan
lejos de mi pensamiento y actitud.

Tampoco soy partidario de la transigencia, cuando,
como en este caso, creo defender una causa justa y logica;
transigir supondria una posicién acomodaticia poco airosa;
seria una abdicacién de convicciones lealmente profesadas
ante las conveniencias del momento, una flexibilidad poco
ortodoxa.

Dispuesto, eso si, a rendirme siempre ante una razon
atendible y contundente.
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rresponderdn aproximadamente 70 muertos, tanto en
aviones como en dirigibles, con la diferencia de que los
de avidn estardn repartidos la mayor parte en otros tan-
tos accidentes en que s6lo hay que lamentar la pérdida
de un tripulante y que no causan sensaciéon ni aun llegan
a conocimiento del publico en la mayoria de los casos, y
en cambio en los dirigibles los 70 muertos ocurren en un
solo accidente, adquiriendo las proporciones de una gran
catdstrofe que horroriza al mundo.

Afortunadamente, tanto para los aviones como para los
dirigibles el exceso de peligro en la experimentacion y
en los cometidos de mavor riesgo militares y navales con-
ducen continuamente a aumentar los conocimientos para
evitarlo, y gracias a esto la seguridad en las lineas aéreas
llega ya a ser tal, que corresponde un muerto por cada
15.000 viajeros-hora, es decir, que para tener una proba-
bilidad de matarse igual a un medio, el viajero tiene que
volar durante diez mil horas, lo que representa mas de
cuatro veces la distancia de la Tierra a la Luna.

abierta

Bien s¢, que una actitud ecléctica, serena, ha de des-
contentar a unos y otros, que preferirian mejor un apoyo
parcial o apasionado, a una seleccién armoénica de unas v
otras realidades o necesidades,

Y s6lo unas palabras. Sila Armada Aérea ha de cubrir
misiones ajenas a las del Ejército y la Marina, ha de ser
absolutamente independiente de ellos, Silas Aviaciones
de Ejército y Marina han de ejercer, cooperar y colabo-
rar al combate terrestre y naval, han de ser empleadas por
militares de tierra ¥y mar para que su accion sea util, real
y verdadera, va que su papel sélo consiste en accionar a
mis cota o velocidad en idénticas misiones y con la misma
doctrina que las armas de superficie. Tacticamente han
de depender de sus mandos tacticos.

En la parte aérea, en su politica, en su direccion, en sus
servicios técnicos, en su inspeccion e instruccion aérea,
han de depender del Centro aéreo del Estado.

Los Mandos supremos de los ejércitos de tierra y mar
no pueden ser responsables de la accidén militar respectiva
cuando un elemento que integra sus fuerzas, reconocido
como factor tan importante en el combate como la Avia-
cién, es ajeno especificamente a esos mismos ejércitos.

El Mando superior aéreo no puede responder del com-
bate terrestre o naval porque en ¢l emplee sus fuerzas
alreas.

Podria impugnar o rebatir algunos puntos en su articulo
expuestos; prefiero rendirle un tributo de admiracién por
su competencia, entusiasmo y sinceridad de sus conviccio-
nes, ya que en el fondo estuvimos y hemos de estar de
acuerdo: que es preciso honradamente esforzarnos por
crear un organismo ftil a la defensa nacional.

Con toda cortesia, — Antonio Alvarez-Ossorio.

San Javier, 2 de mayo.



