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HMuevos dirigibles ingleses.

fn el mes de marzo, dos dirigibles recién construidos en Inglaterra, el R-83 y el
R-84, hicievon sus pruebas oficiales, con arreglo al programa del Almirantazgo. Los
dos dirigibles son casi idénticos. El primero fué construido por Armstrong- Whit-
worth en Selby (Yorkshire) y el segundo por Beardmorve en el Clyde.

Dichos globos tienen de longitud 208 metros, de didmetro 24,30 y su capaci-
dad es de 56.000 metros chbicos; su peso total es de unasg 30 toneladas, su fuerza as*
censional bruta es de 60 toneladas y la neta— diferencia entre la capacidad bruta y
el peso-—es de 30 toneladas aproximadamente. En un erucero prolongado, la capa-
cidad utilizable para transporte de pasajeros, municiones, etc., seria de un cuarto
de la cifra anterior, esto es, siete y media a ocho toneladas,

Cada dirigible est& provisto de cinco maguinas de 250 caballos, que le comuni=
can una velocidad de 112 kilémetros por hora, suponiendo el aire en calma, Cada
méquina tiens doce cilindros dispuestos en V. ‘

£l B-34 fué sometido el dia 24 de marzo a una prueba dura. Fué puesto en mar-
cha a las 17.830" y ejecuté un viaje continuo de 19 horas, pasando sobre el estuario
del Clyde, Newcastle, ol mar de Ivlanda, Dublin y la isla de Man, regresando al
punto de partida; durante el viaje encontro niebla, nieve y granizo, manteniendo no
obstante una velocidad media de 97 kildmetros por hora.

Otro dirigible inglés, semi-rigido, del tipo «North Seas, el N-8-11, efectud otro
largo viaje en el mismo mes de marzo. Este dirigible sali6 del estuario del Forth &
las 15.45" del dia 16 y describié un amplio circuito de 2.400 kildmetros sobre las
costas de Dinamarca, Schlesvig-Holstein, Heligoland; Alemania y Holanda. Bl viaje
duré 40 4 horas con tiempo muy malo, luchando conbra un viento que en algunos
instantes soplé con velocidad de 56 kilémetros por hora. Hacia el fin del viaje faltd
petréleo, se inutilizd una maquina y un cilindro de otra. :

La casa Vickers construye actualmente en Barrow un dirigible de 83.600 metros
ctlibicos, con cuatro motores Wolseley-Maybach de 240 caballos al freno. Este diri-
gible se construye, segliin parece, para intentar la travesia del Atldntico con pasa-
jeros y una tripulacién de diez y seis hombres. Se cree que estard terminado en
mayo o junio.

El Almirantazgo ha ordenado la construccién de otros cuatro globos rigidos a
las casas Beardmore, Avmstrong, Whitworth y Short Brothers. Estos dirigibles
seran mas grandes que los R-88 y R-84 y el coste de cada uno serd de 30 millones de
pesetas aproximadamente; su longitud sera de 212 metros, su capacidad de 70.000
metros cubicos, su fuerza ascensional bruta de 70 toneladas y su velocidad de 130
kilémetros por hora.

Los datos anteriores nos hacen ver que la Gran Bretafia aprovecha las lecciones
de la guerra y especialmente las recibidas de sus enemigos. A

I.a radiotelegrafia y la aviacién, aplicadas al levantamiento de planos.

El ingeniero norteamericano, Hays Hammond, es autor de un procedimiento de
levantamiento de planos que sera llevado a la practica por el capitan Bartlett en la
expedicion «Roosevelty, de exploracién en aeroplano, de las regiones polares.

Consiste en situar, separados por una distancia de 80 a 100 kilémetros, dos gru-
pos de radiogonidémetros (direction finders) que reciben las sefiales transmitidas por
un aeroplano que conduce una potente estacion radiotelegrafica y que recorre exac”
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tamente ¢l contorno de la bierra, rfo, o en general, la linea cuyo trazado se guiers
hacer en el plano.

Cada aparato radiogoniométrico acusa la direccién en que se encuentra el aero-
plano explorador en el momento de cada seflal, y suponiendo que la distancia a que
estéd no excede de 600 kildmetros, la interseccion de las direcciones marcadas por
ambos grupos de radicgoniometros, davd la posicion del aeroplano sobre la carta
con suficiénte aproximacién, quedando dibujado por este procedimiento el contorne
de la tierra o rio explorado.

Para tener, ademas, los detalles de este conborno, el aeroplano, al transmitir
cada sefial, obtiene una fotografia vertical del terreno situado debajo de él, con lo
cual puede obtenerse el plano deseado de los detalles del terreno y de la verdadera
situacion que ocupan. H

Procedimientos de puesta en marcha de los motores de aviacién.

Para evitar los continuos aceidentes a que dé lugar la puesta en marcha a brazo
de los motores de aviacion, se han ideado muchos procedimientos, siendo los prin-
cipales los siguientes:

1. Por magneto auxiliar.— Una magneto de baja tensién, movida a mano, man-
da su corriente al primario de la magneto del motor haciendo saltar la chispa en la
bujia correspondiente al cilindro gque esté en compresion. También puede hacerse
con magneto auxiliar de alta tensién que envie su corriente directamente a las bu-
jias por un distribuidor especial o por el mismo de la magneto del motor.

Iistos sistemas tienen el inconveniente de exigir que haya algin cilindro que
esté cargado de gases en compresién y por lo tanto, hay que hacer girar a mano la
hélice, antes do ponerlo en marcha, para cargarlo si el motor lleva alglin tiempo
parado.

2.°  Por reaccién mecinica sobre la hélice.—Consiste en tirar bruscamente de unsa
cuerda aplicada a una de las palas de la hélice, que se suelba automaticamente
cuando el motor arranca. Sélo puede emplearse en tierra.

8.9 Por motor auxiliar.—Un motor eléctrico o neumatico auxiliar, analogo al
guo tienen algunos automéviles, hace girar al motor hasta conseguir ponerlo en
marcha,

También se emplea en los aerodromos franceses un carro en el que hay un mo-
tor de gasolina de unos 5 HP. que hace girar a un eje horizontal situado en el mis-
mo carro, a la altura conveniente, para que su extremo libre agarre por presién en
una corona de dientes inclinados, colocados en el buje de la hélice del aeroplano. Al
arrancar el motor, el eje se separa automaticamente por estos dientes, lo mismo
que la maniobra de puesta en marcha de los automéviles, y en el caso de un retro-
ceso de la hélice, se rompe un pasador que tiene el eje del carro, sin que ni éste ni
el aeroplano sufran ningin desperfecto. En algunos de estos aparatos, el motor
actia por la accién de una cépsula de 4cido carbdnico liguido que le hace girar
un nimero de vueltas suficientes, para que arranque el motor del aeroplano,

Un sistema analogo se usa en los aerodromos ingleses, con la difereneia de que
el motor esta sustituido por una manivela, manejada por dos hombres.

4.2 Por inyeccion de acetileno.—Se hace llegar a la camara de explosion de los
cilindros, acetileno procedente de una botella que contiene una disolucién de este
gas en acefona y el motor arranca con gran facilidad al hacer girar la hélice aunque
soa lentamente, porque la chispa eléctrica produce la descompesicién del acetileno
con explosion, ‘
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5.°  Por aire comprimido.~ La Casa Hispano Suiza emplea un procedimiento que
d& muy buen fesultado, aunque tiene el inconveniente de no poderse usar mas que
en los motbores.que, como el «onpano» 8C0 HP., estan construidos especialmente
bara ello.

Consiste en un distribuidor movide por el mismo motor del cual parten ocho ta-
bos, uno a eada cilindro, y que éstd en comunicacién con un depésite de aire com-
primido a 150 atmoésferas. Bl distribnidor mantiene constantemente establecida la
comunicacion del depésite (cuando la llave de éste estd abierta) con la ramara del
ecilindro que esta en perfodo de compresion, pasado el punto muerto superior.

Cuando se quiere poner en marcha el motor, se abre la llave del depdsito, pasa
el aire comprimido y empuja al émbolo del cilindro correspondiente, haciendo girar
al motor, hasta que el distribuidor cierra esta comunicacién y establece la del ci-
lindro siguiente y sucesivamente los demés. El motor girva a 150 revoluciones por
minuto, hasta que arranca.

Para poner en marcha el motor en el aerodromo se usa un deposito de aire cormn-
primido, transportable, independiente de la botella que lleva el aeroplano, que per-
mite efectuar seis puestas en marcha. H

Pantallas para el viento en las estaciones de dirigibles.

. Los hangares de los grandes dirigibles franceses e ingléses tienen auno o ) ambos
costados de la boca entrada, enormes pantallas verticales de 95 a 80 metros de altn-
ra que forman un lamado antepuerto aéreo, que permite la maniobra del globo en
tierra_ cuando el viento sopla de través al hangar,

Estas pantallas estan construfdas de chapa de cinc sostenida en una armadura
de vigas de hierro apoyadas en tornapuntas, pero se ha notado que cuando el viento
os algo violento se originan detrds de la pantalla unos remolinos y unas corrientes
en sentido contrario, que impiden efectuar la maniobra y resulta inttil en este caso
el antepuerto.

En la estacién de dirigibles de Pulham (Tn glaterra) se ha ensayado un procedi-
miento que evita este inconveniente, al mismo tiempo gue hace mas sencillala cons-
trucclon de la pantalla. Consiste en sustituir la chapa de cine por doble metal deplo-
96, de mallas de 1 por 2 centimetros aprommadamenbe

El viento al chocar en la pantalla no se vé obligado a pasar por encima produ-
ciendo remolinos al otro lado, como con la chapa de cinc, sino que pasa a través de
las mallas del metal deployé reduciendo su velocidad a la cuarta parte, con lo que,
aun con vientos muy fuertes, la maniobra de entrar el globo en el hangar es facil
de ejecutar. Ademés, las presiones que sufre la pantalla son mucho menores en este
caso, que si se le cierra el paso al viento.

En vista de este buen resultado, se estd sustituyendo la chapa por el metal de-
ployé en las estaciones de dirigibles. H
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Capacidad de la aviacion militar,

Segtn las més recientes informaciones, al terminar la guerra suropea, el ejérei-
to aleman disponia de unos 2.700 aparatos, de los gque 200 eran aeroplanos de bom-



