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REVISTA DE AERONAUTICA

La colaboracion alemana en los servicios aéreos regulares
de Europa a Suramérica

Por JOAQUIN MATTHIAS

Jefe de

LEMANIA estd unida por una antigua amistad con

casi todos los paises suramericanos, pero esta rela-
cién ha cesado en algunos aspectos del terreno econdmi-
co y cultural. Después de terminada desgraciadamente
para Alemania la guerra mundial, las relaciones interna-
cionales han sido, incluso con Suramérica, extraordinaria-
mente desfavorables, a causa de las enormes «reparacio-
Todo ha tenido que hacerse de nuevo en la vida
de la economia alemana. lLas represalias de tipo econé-
mico (prohibiciones en construir aviones y buques) han
tenido que repercutir en el comercio con Suramérica.
Gracias a su tenaz voluntad de trabajar y de vivir, el pue-
blo aleman ha salvado la crisis, y a pesar de todas las difi-
cultades que le colocaban en este aspecto por bajo de los
demds pueblos, ha podido iniciar nuevamente las viejas
relaciones, incluso ya con Suramérica.

Los trabajos emprendidos por Francia en el terreno de
las comunicaciones aéreas entre Europa y Suramérica, no
solamente han sido siempre seguidos con atencién por
Alemania, sino que también se han comprendido y esti-

ness».

Se ad-

Aspecto del vapor Westfalen, escala flotante en el Atldntico.
vierten a popa la gria, el faro y la lona de amarre.
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Informaciones de

la Deuvtsche Lufthansa

El jefe de Informaciones de la Deutsche
Lufthansa, Sr. Matthias, ha tenido la bon-
dad de formular a nuestro corresponsal en
Berlin, Dr. Erwin Riesch, las siguientes de-
claraciones acerca de los servicios transat-
lanticos.

mado. Ahora bien: es un hecho que la Aviacién francesa
no ha logrado todavia tener una linea regular a través del
Atldntico, porque ningtn pais del mundo ha podido hasta
ahora construir aviones para ese fin. Ha sido precisa-

mente la Lufthansa alemana quien ha dado ocasién para
ensayar todas las posibilidades y elementos para unir con

El correo de Europa Central transborda en Sevilla a este trimotor Jun-
kers-52, que lo lleva a Canarias.

aviones e hidroaviones Europa y Suramérica. En su con-
secuencia, la Lufthansa alemana ha puesto en servicio
todos los elementos auxiliares — que actualmente con-
centra el punto de apoyo flotante Westfalen — para
hacer posible el establecimiento de un servicio regular de
correo aéreo sobre el Atlintico. Ella presupone la utili-
zacién de hidroaviones especialmente aptos para la nave-
gacién maritima, porque solamente estos aparatos pueden
vencer una linea maritima como aquélla. En tanto que
los motores no logren un 100 por 100 de seguridad y se
deba contar con la posibilidad de amarajes forzosos sobre
el océano, solamente el hidroavién es suficientemente
seguro, aun bajo malas condiciones atmosféricas, pues
con la utilizacién de los hidros tipo Dornier « Wal» esta
ya probada desde hace tiempo su capacidad para resistir
varios dias sobre el agua.

En cuanto al buque auxiliar Westfalen no estd, como
frecuentemente se ha dicho, anclado en medio del Atlan-
tico, sino que se encuentra en movimiento continuo, de
forma que puede prontamente acudir en busca de cual-
quier avién o hidro que haya caido al mar.

En el Westfalen se encuentran diversas instalaciones
auxiliares; especialmente deben citarse la lona a la popa
del buque, la gran griua de la casa Becker y la mayor ca-
tapulta para hidros, hasta ahora construida, de la casa
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El hidro pormdor del correo amara en 1& estela del Westfa?en.
Adviértanse la lona y la gria preparadas para funcionar.

Heinkel, capaz de lanzar aviones de 14.000 kilogramos de
peso. Asimismo la instalacién de T. S. H. y la extraordi-
nariamente valiosa estacién meteorold-
gica, muy util en medio del océano.

El punto de apoyo flotante lleva a
cabo diversos objetivos, y vale, no sé6lo
para recibir y lanzar los hidros, sino tam-
bién como oficina de radio y estacion
meteorolégica. Otra gran ventaja, ya
advertida anteriormente, consiste en la
posibilidad de prestar ayuda riapidamen-
te a los hidroaviones que por distintas
circunstancias lo necesiten. La distan-
cia que hay desde en medio del Atlintico
a la costa mds préxima no es menor de
1.500 kildmetros. Asi, en el caso de un
amaraje forzoso el hidro se encuentra a
una distancia mdxima de 750 kilémetros
de la costa o del buque que le podra re-
coger. Aqui resulta la mayor seguridad
y garantia que ofrece esta comunicacion
postal alemana frente a cualquier otra
linea aérea que carece de tal punto de
apoyo.

Alemania pretende que los aviones e
hidroaviones tengan amplio radio de ac-
cion, y al propio tiempo que mediante
un punto de apoyo flotante haya funda-

El hidro descansa ya sobre la lona.
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mento para afirmar la seguridad de la comunicacién. In-
cluso utilizando aviones e hidroaviones con un radio de
accién de 4.000 kilémetros y suficiente carga 1til, subsiste
la posibilidad de un amaraje forzoso, porque desgraciada-
mente no hay atin motores de Aviacién con completa se-
guridad. Aun cuando no haya que hacer parada alguna
cerca del buque Westfalen y éste no resulte necesario,
quedard siempre el gran valor de un punto de apoyo flo-
tante y su servicio como estaciéon meteorolégica y de
T. S. H. en medio del Atlantico.

Estos esfuerzos alemanes en el terreno de las comuni-
caciones aéreas entre Europa y Suramérica no son en
modo alguno concurrencia a los esfuerzos felices de Fran-
cia. El punto de vista de Alemania es de que se puede
completar y aumentar la frecuencia de las comunicacio-
nes aéreas con Suramérica de la Compaiiia francesa Air
France. Por lo demds, es innegable que la utilizacién de
un punto de apoyo flotante es una ayuda, cuyo aprove-
chamiento se hace solamente hasta el dia en que la segu-
ridad de una linea aérea transatldntica pueda carecer de
esas instalaciones auxiliares por razén del aumento de
la cualidad de los hidros empleados en este servicio.

Los esfuerzos de la Aviacién alemana, esto es, de la
Deutsche Lufthansa, tienden, sobre todo, a desarrollar
los servicios con seguridad. Los resultados obtenidos
en materia de seguridad y regularidad atestiguan que la
Aviacién alemana puede siempre compararse con otros
medios de comunicaciones y con otras Compaiifas de
transporte aéreo. Y asi el servicio aéreo por el Atlanti-
co Sur se ha preparado también tomando en considera-
cién todas las medidas de seguridad que cabe imagi-
nar. Todo ello a base de renunciar a las altas veloci-
dades, y contentindose con hacer el vuelo de Alemania

Los pilotos se disponen a efectuar el enganche a las
poleas de la gria.
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La gria iza el hidro a bordo del buque, dejindolo sobre el carretén de la catapulta.

al Brasil en seis dias v de Alemania a la Argentina en
siete dias.

Durante los meses que permiten la utilizacién de diri-
gibles, los servicios del correo aéreo de la Lufthansa
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alemana, "en correspondencia con la
Compariia brasilefia Sindicato Céndor
Ltda., serdn completados por los viajes
del dirigible Graf Zeppelin, destinado
también al transporte de pasajeros, de
modo que cada quince dias se podrd
viajar por via aérea entre Alemania,
Espana y Suramérica. Resumiendo,
podemos decir que los servicios aéreos
alemanes hacia el Brasil y la Argentina
aspiran exclusivamente a servir a todos
los pueblos y a proteger el desarrollo
de las comunicaciones aéreas en el
mundo. Los esfuerzos de la Lufthan-
sa alemana, en amistosa colaboracion
con las demds Empresas de transporte
aéreo, tienden a hacer posible la parti-
cipacién en este servicio, ademis de
Alemania, de Espafia, Inglaterra y el
Brasil, este ultimo por la Compaiiia
Sindicato Céndor Ltda. EI Sindicato
Céndor, que enlaza con la mis avan-
zada linea aérea europea, no sélo pro-
longa los servicios de Alemania a Suramérica en mate-
ria postal, sino que también colabora en relacién con
los diversos vuelos transatldnticos, incluso los del Graf
Zeppelin.

Funcionamiento e instalaciones del vapor «Westfalen»

N tres dias, ocho horas y cuarenta minutos se ha realiza-

do el primer enlace postal entre la costa suramericana y
Berlin, El dia 9 de febrero, a las nueve y cuarenta, el hidro
Dornier Wal lamado Taifun, bimotor B. M. W.- VI, despegs
de Natal hacia el buque Westfalen, adonde llegd el mismo dia.
A la mafiana siguiente fué catapultado, y hacia las doce amara-
ba en Bathurst (Africa occidental). El buque, desde el momento
de tomar a bordo el hidro hasta el de catapultarle, navega a toda
marcha sobre el itinerario transatlintico, reduciendo asi nota-
blemente la pérdida de tiempo que supone la interrupcion del
vuelo del hidro durante la noche.

El correo transbordé en Bathurst a otro hidro similar, que lo
condujo a Las Palmas de Gran Canaria en la tarde del dia 11.
Desde el aeropuerto de Gando, un trimotor terrestre Jfin-
kers Ju-52 lo llevé a Sevilla en la manana del 12 de febrero.
A las diez y ocho veinte del propio dia 12, el correo de América
llegaba a Berlin-Tempelhof, a bordo de un Heinkel-71.

Desde la costa americana hasta ¢l aeropuerto berlinés ha su-
frido el correo tres cambios de aparato y de tripulacién. A
nuestro juicio, ese cambio de material y personal es uno de los
factores del éxito de este nuevo servicio, pues por las mismas
razones que aconsejan cambiar varias veces la locomotora y el
equipo de un tren de largo recorrido — atencion debida al per-
sonal y al material —, es prudente, en un servicio aéreo, seguir
la misma norma de organizacién.

Solamente el hidro que sale de América para Africa o vice-
versa efectiia, sin cambio de tripulacién, la travesia del océano.
Pero lo hace en dos jornadas consecutivas, separadas por una
noche de cémodo descanso en el barco, mientras el hidro-
avion es cuidadosamente revisado y puesto a punto para el
vuelo del siguiente dia.
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Mucho se ha discutido la conveniencia del punto de apoyo en
el Atlantico; el estado actual de la técnica constructiva ha dado,
en este asunto, la razén a la Lufthansa. Ahora bien: mientras
cada isla flotante tipo Armstrong costard unos 6.300.coo délares,
las instalaciones del Westfulen no excedieron en su coste de
unos 500.0c0 reichsmarks. Y el buque-escala tiene, sobre
aquéllas, la considerable ventaja de no estar anclado, navegar,
ganando tiempo, mientras el hidro esté a bordo, y poder acudir
en auxilio de cualquier aparato caido eventualmente al mar.

El hidro-correo se encuentra ya sobre la via de la catapults, pronto para
ser lanzado al aire.
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Entendiéndolo asi la Lufthansa, ha dispuesto la preparacion
de otro buque, el Schwarzenfels, para ampliar el servicio de
escalas flotantes en la linea de Suramérica.

El Westfalen es un buque de vapor adquirido al Norddeutscher
Lloyd, y modificado convenientemente en los astilleros de la
Deschimag para servir de escala flotante. Hasta su adquisicién
por la Lufthansa, presté servicio de carga con América del Norte.

Tiene 5.140 toneladas de registro, y mide 125 metros de eslo-
ra, 16 de manga y 8,5 de puntal. La potencia de sus maquinas
es de 2.750 cv., y su velocidad de crucero, 11,5 nudos.

Ha conservado el buque su antigua tripulacién, a la que se
ha agregado el personal necesario para el servicio de las nuevas
instalaciones y de los aviones que hagan escala a bordo, suman-
do 4o personas, a las que hay que agregar las de servicio en la
estacién meteoroldgica, facilitadas por el observatorio oceano-
gréfico alemadn.

Los dispositivos especiales del Westfalen tienen por objeto:
conocer el tiempo probable en su zona de operaciones, comuni-
carlo a los aviones del servicio, orientarles en su aproche al
barco, recogerlos a bordo, aprovisionarlos y lanzarlos de nuevo
al aire, y, como complemento de lo anterior, ha de disponer de
elementos de reparacién, combustibles, provisiones de boca y
medios para la adecuada conservacion de todo ello. A este fin,
se han efectuado a bordo las siguientes instalaciones:

Radio. —Estaci6én para comunicacién bilateral y goniometria,
sumamente completa, instalada por la Debeg en la siguiente
forma:

1. Una emisora de 800 watios para onda larga de 500 a
3.000 metros.

2. Otra idem de 600 a %00 watios para onda extracorta de
15 a 90 metros.

3. Una receptora para ondas de 300 a 4.000 metros.

4.° Otra idem de tres circuitos, para ondas de 120 a
4.000 metros.

5.2 Otra idem de onda extracorta, de 10 a 150 metros.

6. Otra emisora de urgencia para caso de averia de las
anteriores.

7. Una estacién radiogoniométrica.

Meteorologia. — Estacién completa, con instrumentos regis-
tradores para observaciones meteorol6gicas y oceanogrificas.

Proyector, — Hacia la popa del buque, encima de la gria que
alli existe, se ha instalado un proyector Siemens & Schuckert,
con intensidad luminica de 120.000.000 de bujias. Funciona

Véase el detalle del carretén, que permite dar al hidro un giro de 90
drados para poder rebasar la chimenea,
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Colocado el hidro sobre la catapulta Heinkel, el jefe del lanzamiento se
dispone a accionar el mecanismo de la catapulta.

como faro de situacién del buque y permite también iluminar
las operaciones de recogida y lanzamiento de los hidros.

Lona de amarre. — De la popa del barco pende una lona de
20 metros de longitud por 8 de anchura, reforzada por listones
transversales de madera, seccionados en e! centro, que aumen-
tan la flotabilidad del conjunto, cuya aplicacién explicaremos
mas adelante.

Grita. — Para elevar a bordo los hidroaviones, se ha montado
en la popa del barco una griia muy potente, construida expro-
feso en los talleres Becker, de Berlin. Est4 formada por una
L invertida, de celosia metélica, provista de un motor de giro y
otro elevador. Por su construccién adecuada, funciona perfec-
tamente con inclinaciones de su eje hasta de 10 grados, lo que
permite operar en alta mar, aun con tiempo duro. La altura
de la grua es 13,5 metros, y la carga maxima que eleva, de
15 toneladas.

Catapulta. — A todo lo largo de la banda de estribor va mon-
tada, sobre un viaducto de celosia, una via que sirve de guia a
un carrillo donde descansa el hidroavién para ser catapultado.
Este carro tiene, sobre el bastidor unido a las ruedas, otro doble
bastidor anular, que permite dar al hidro un giro de 9o grados,
necesario para rebasar la chimenea y el mastil posterior del
Westfalen (conservado para portaantenas, portagriias y senales
reglamentarias), toda vez que el hidro es embarcado por la popa
v lanzado por la proa, por lo que ha de recorrer sobre la via
toda la eslora del buque.

El carretén que soporta al hidro va unido, por medio de cables
que multiplican la potencia, al émbolo de un gran cuerpo de
bomba, al que un juego de vilvulas permite inyectar aire
comprimido a la presién conveniente.
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Con los motores en marcha y el personal en sus puestos, se dispone el hidro a abandonar la via

del Westfalen.,

El carro recorre 31,6 metros, pudiendo alcanzar una velocidad
mdxima de 9o a 150 kilémetros por hora. Al final de su reco-
rrido sube por un plano inclinado que en el momento oportuno
zafa los pestillos que sujetan el hidro. Este lleva en su quilla
y rediente los esfuerzos convenientes, y detrds de las carlingas
van sendos apoya-cabezas para los tripulantes, El peso en
vuelo resulta unos 300 kilogramos mayor que el del Dornier
Wal de serie.

En los tltimos cuatro metros de via, el carrillo, va sin el hi-
dro, es frenado por contrapresién en el cilindro de lanzamiento,
y ademds por medio de unas cufias que lleva en su parte infe-
rior, y que al avanzar, comprimen el aire contenido en 36 pe-
quefios cilindros dispuestos a tal fin.

La catapulta, cuya mixima potencia es de 12.0c00 cv., ha sido
construida por la casa Heinkel, y puede lanzar hidros con peso
hasta de 15 toneladas, siendo la mayor construida hasta la fecha,

Instalacion Diesel. — Consta de dos motores de cuatro cilin-
dros, ciclo de cuatro tiempos y potencia unitaria de 145 cv.,
construidos por la casa Deutschen Werke A. G., de Kiel. A
voluntad pueden mover dos generadores Siemens que suminis-
tran 72 kilowatios, a 220 voltios, o dos compresores de aire
hasta 180 atmésferas. Este aire se utiliza en la catapulta; y
la energia eléctrica en la radio, griia, proyector y pequefios
motores auxiliares,

Frigorifico. — Para poder permanecer en alta mar largos pe-
riodos de tiempo, se ha instalado una excelente cdmara frigorifi-
ca, que permite la buena conservacién de los viveres necesa-
rios. Un motorcito de 6 cv. mueve un compresor, que puede
suministrar hasta 7.000 unidades W por hora.

Veamos ahora, en pocas palabras, cémo se utiliza el Westfa-
len. Situado el barco en el centro del Atldntico, sobre la ruta
Bathurst-Natal, navega en la misma direccién del hidro que ha
de alcanzarle, o bien al encuentro de éste, segiin aconsejen su
provisién de esencia, la hora y demds circunstancias locales.
Establecido el enlace inaldmbrico entre hidro y buque, se com-
pleta por la radiogoniometria la orientacién correcta del prime-
ro, y en caso necesario, por el faro de a bordo. Logrado el
encuentro, el barco navega proa al viento, y el hidro amara en
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Entre los carriles se distinguen los cables que tiran del carretén.
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su estela. La lona de popa, semisumer-
gida, forma un lecho de aguas tranquilas
al que, aun con mar gruesa, puede llegar
el hidro con sus motores, enfilando el cen-
tro de la lona, a lo que contribuyen los
travesafios seccionados de que antes hici-
mos mencién. Como el borde anterior de
la lona queda fuera del agua, y tenso por
los cables de amarre, no hay peligro de que
el hidro rebase la lona y pueda chocar
contra el casco del vapor. Entonces éste
acelera la marcha avante, con lo cual se
tensa la tela, queda casi inmévil el hidro y
es facil colgarle de la grua, la cual lo ele-
va a bordo, con sus tripulantes, depositdn-
dolo desde luego sobre el carretén de la
catapulta.

En el momento conveniente, se lanza el
hidro por medio de’los aparatos ya descri-
tos, para cuyo mejor funcionamiento exis-
te a proa del West{falen un anemémetro en
comunicacién con el puesto de lanzamien-
to. Cuando el hidro y su tripulacién estin
listos y los motores a pleno régimen, lo
advierte el piloto al jefe del lanzamiento
por medio de senales luminosas. El lan-
zador, ya informado del peso del hidro y
de la velocidad del viento — contra el cual va entonces nave-
gando el barco a toda mdquina —, observa en una tabla la
presién necesaria para el lanzamiento, y abre en la medida
necesaria las vilvulas de admisién de aire comprimido en el
cilindro. El hidro despega facilmente, y el mecanismo es fre-
nado en la forma ya explicada. El barco se dispone entonces a
recibir al préximo hidro.

De los tres hidros disponibles actualmente (Monsun, Taifun y
Posset), uno realiza la travesia ocednica, otro el viaje Bathurst-
Canarias, y el tercero esti como reserva en Bathurst, conti-
nuando el enlace cuando asi conviene.

Los tres tipos de aparatos que sucesivamente conducen el
correo desde Berlin a Natal son ya conocidos de nuestros lecto-
res. No obstante, recordaremos sus principales pormenores.

El avién Heinkel He-71 es un monoplano de ala baja, de
construccién mixta de metal y madera, capaz para cinco o seis
pasajeros, piloto y radio. Su carga 1itil se aproxima a una to-
nelada. Esteavién, derivado del He-70,lleva motor B. M. W.-VI
de 630 cv., 12 cilindros en V y refrigeracién por etilglicol; el
tren de aterrizaje es replegable, abatiéndose ambas ruedas sobre
las respectivas alas, en cuyo espesor quedan alojadas aquéllas.
El avién alcanza entonces velocidades considerables: 377 kilé-
metros de mdxima, 323 de crucero y 95 de minima. Ello per-
mite transportar el correo entre Berlin y Sevilla en unas seis
horas aproximadamente.

El avién Junkers-Ju 52 es un monoplano de ala baja, de cons-
truccién y revestimiento enteramente metdlicos, seglin norma
habitual en este constructor. Se deriva del tipo W. 33. Elem-
pleado en el servicio transatldntico va equipado con tres motores
de enfriamiento por aire, que permiten efectuar el salto a Cana-
rias con la debida seguridad. Este avién va provisto de la
doble ala patentada por Junkers que, como es sabido, mejora
notablemente las condiciones aerodindmicas del avién,

El Dornier Wal 1933 es un hidro de canoa central con aletas
flotadoras a ambos costados de la misma. La célula es mo-
noplana y bastante elevada sobre la canoa. Sobre la super-
ficie exterior del ala va una carena que encierra dos motores
B. M. W,-VI de 600 cv. colocados en tdndem. — R. M. de B,



