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sable que al atravesar horizontalmente las nubes en bandas
puedan registrarse las oscilaciones periodicas de la compo-
nente vertical de la velocidad. Esto va unido a la necesidad
de encontrar procedimientos apropiados de medida; debe
recurrirse al empleo del avion, a pesar de sus inconvenien-
tes de excesiva velocidad y de las vibraciones; o, mejor ana,
utilizar el velero; equipados ambos con aparatos registra-
dores.

6.° Comprobar si la forma de las nubes compartimea-
tadas estd en correlacion con su velocidad de traslacion.

Las experiencias nos han hecho ver que las formas prin-
cipales de los torbellinos termoconvectivos son funcidn, en
primer lugar, de la velocidad de traslacién general de la capa
fluida; la generalizacion de estas experiencias debe hacerse
en correlacién con la velocidad de la nube respecto a las
capas estables limitrofes. Y puesto que las bandas nubosas
pueden formar con la velocidad general todos los angulos
comprendidos entre o® (bandas longitudinales) y go* (ban-
das transversales), debe determinarse la orientacion relativa.

Este programa. como ficilmente se advierte, supone una
estrecha colaboracion entre el navegante aéreo y el meteo-
rélogo. Como primera consecuencia se impone la realizacion
de sondeos sistematicos en avion. Y a la vez, y puesto que
el rendimiento es consecuencia de la multiplicidad de obser-
vaciones, debe estimularse al piloto para que, en cuanto ie
sea posible, anote sus propias observaciones a la vista de
las reacciones en vuelo del avion, utilizando, por ejemplo, la
escala Darmstadt para la clasificacion de las turbulencias,
Y que estas observaciones se exploten después, fomentando
las conversaciones entre meteordlogos y navegantes, las cua-
les, de una parte, proporcionaran a aquéllos datos impor-
tantes para Sucesivos estudios, y de otra, darin al piloto un
mejor conocimiento y una mayor compenetracion con su
medio ambiente, y, en definitiva, se reflejard en mejora del
rendimiento.
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El montaje en serie de los aviones ro.iou i Hatleboc

(De LUFTWISSEN,

Al mismo tiempo que se adopté el sistema de montaje en
serie en la construccion de automodviles, la industria aerondiu-
tica se vi6é en la necesidad de adoptar un sistema mas rapido
que el que utilizaba para el montaje en serie de los proto-
tipos que pasaban satisfactoriamente de su periodo experi-
mental, Habia que buscar algin precedente en la téenica, y
forzosamente se tenia que pensar en la industria automovil.

Aun cuando a simple vista parece que existe una afinidad
notable entre ambas industrias, no puede establecerse una
semejanza absoluta. Se construye un avién desde los puntos
de vista metaltrgico, aerodinimico, dinamico, estitico, téeni-
coindustrial y militar, lo que exige un trabajo téenico com-
pletamente distinto, que abarca casi todas las ramas de la
Ingenieria moderna. Las cuestiones técnicas sobre el motor,
especialmente, juegan un papel mucho mas importante en la
construccién de aviones que en la de automdviles. También
son mayores las exigencias en cuanto a la seguridad y exac-
titud del grupo motopropulsor. Ademis hoy se trabaja en la
construceidon de motores con limites mucho mas altos: el mo-
tor de un vehiculo automévil desarrolla actualmente unos
120 c¢. v., en tanto que los motores de Aviacién alcanzaron
hace tiempo y rebasaron el limite de los 1.000 c. v.

de septiembre de 1941.)

El motor y el avién son complicadisimos como organismos
sensibles, siguiendo leyes propias y necesitando medios auxi-
liares y métodos especiales para su proceso de fabricacién,
sin precedentes en la téenica. Sélo en las construcciones aero-
niauticas se da el caso de que en cualquiera de sus partes
haya elementos o piezas que tengan desde la dimension y el
peso mas reducidos hasta los mas elevados. Cualquiera irre-
gularidad en la superficie lisa del revéstimiento puede tener
consecuencias desfavorables en el vuelo, influyendo pernicio-
samente en los rendimientos.

In los primeros afios de lal fabricaciéon de aviones, los mé-
todos de montaje eran todavia puramente manuales, ademas
de primitivos y sin desarrollar, siendo por completo desco-
nocido el término de “montaje en serie”. Primero, la guerra
mundial puso a la industria aerondutica alemana frente al
problema de estudiar los prototipos mdas adecuados para la
construecién en serie, al objeto de comenzarla seguidamente.
In el afio 1917-18, los talleres Junkers construyeron en serie
el prototipo “J-4"”, avién blindado destinado a la Infanteria.

Iista construccién en serie se organizé principalmente des-
de el punto de vista econémico, mediante la subdivisién del
montaje por equipos sencillos, poniendo en practica algunas
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experiencias adquiridas anteriormente y empleando equipos de
obreros especializados. Aun cuando las series construidas en-
tonces no alcanzaron las proporciones actuales, Junkers pudo
asi, con bastante antelacion sobre la mayoria de los construc-

Montaje de aviones construidos en serie. De izquierda a dere-
cha, fabricacién de piezas, construccién de células, ynontaje final
y despegue.

Montaje de aviones ininterrumpido. Aufriistung = Armamento.
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tores aeronauticos, adquirir y conservar conocimienfos que
pueden aplicarse a los sistemas actuales de montaje.

El prototipo “F-13", construido por Junkers en los afios
1919 y sucesivos, el primer avién “puro” de transporte que
ha conocido el Mundo, fué el que di6 las primeras iniciativas
que condujeron a la racionalizacién de la construccién en se-
rie. Cierto es que este protofipo se proyecté especialmente
para ser construido en serie. De todas partes del mundo lle-
gaban muestras del interés despertado por este aparato, con
cuyo éxito comenzd el trifico aéreo mundial propiamente di-
cho. Junkers se vié en la precisién de construir el “F-13” en
series mayores, llegando a un ritmo de 60 unidades al mes.
Este proceso de construccién tomé forma siguiendo un deno-
minado “plan-prototipo”, mediante el cual se logré construir
determinado niimero de aviones en un tiempo prefljado.

A este objeto se organizd la subdivisién de un trabajo gra-
duado progresivamente, sujetindose a las limitaciones que en
cuanto al tiempo se habfan determinado previamente. Por
ejemplo, el montaje final se dividié6 en seis fases, que se lle-
vaban a cabo en seis talleres distintos dotados de instalacio-
nes fijas. En cada uno de estos talleres trabajaba un equipo
de especialistas. Al terminar el trabajo asignado a uno cual-
quiera de éstos, el equipo pasa a otro taller, en el que efec-
tia el mismo trabajo. De esta manera los equipos de especia-
listas siempre tenfan que efectuar el mismo trabajo de mon-
taje en cada uno de los aviones.

Este método tiene cierta semejanza con el montaje actual
en serie. Mediante este sistema se logrdé terminar cada nue-
ve horas la construcecién v el montaje de un avién.

Estos métodos de montaje, que afio tras afio se han ido
mejorando y ampliando, costaron no pocos esfuerzos a la fir-
ma Junkers. La constpruccién de instrumentos de a bordo y
dispositivos diversos estaba ya tan desarrollada en 1926, que
pudo llevarse a cabo con un ritmo acelerado mediante la pro-
duccién en serie. Ya entonces—hace unos quince afios—comen-
zaban a acusarse ciertas caracteristicas, que méis tarde ha-
briz.m de cristalizar en su conocido sistema de montaje en
serie.

Entretanto se hizo cargo de la construceién en serie del
tipo “Ju-33/34", que en 1928 efectud la primera travesia oceé-
nica en direccién Este-Oeste.

Cuando, unos afios mas tarde, Junkers produjo el
“Ju-52/3 m.”, adquirido en gran nimero por la Lufthansa,
llevé a cabo el montaje siguiendo un sistema basado en el
“plan-prototipo” empleado para el “F-13”, plan éste que tni-
camente habia que ajustar al grado avanzado adquirido por
la téenica.

Los aviones iban desarrollindose de un modo jaméis sos-
pechado. Los sencillos elementos de construccién fueron con-
virtiéndose en magquinarias complicadisimas, que presentaron
no pocos problemas que resolver en la construccién de célu-
las, colas, ete., vy en la organizacién de un montaje adecuado
desde el punto de vista econémico.

Fl procedimiento Junkers para el montaje de aviones con-
siste principalmente en lo siguiente: las partes de grandes
dimensiones y el avién en su conjunto pasan a través de dis-
tintos talleres conveniente y ordenadamente dispuestos. En
cada uno (e esfios talleres, siguiendo un plan de trabajo prees-
tablecido ¥ en un tiempo determinado, deben llevarse a cabo
ciertos trabajos en cada una de las piezas o elementos del
conjunto. En el taller siguiente el equipo de especialistas re-
emprende el trabajo donde los anteriores lo dejaron, avan-
zando un paso méds en el proceso del montaje. As{ va suce-
diéndose el “paseo” de las piezas del avién en un tiempo pre-
viamente determinado, hasta llegar a conseguir el “montaje
al minuto de aviones construidos en gran serie”.

Aumentando o disminuyvendo el ritmo se puede regular la
produccién de las maquinas, de acuerdo con las exigencias del
comprador.

Con este procedimento la firma Junkers ha logrado éxitos
extraordinarios, debidos ante todo a la economia del monta-
je, al ahorro de tiempo, a la exactitud con que se han termi-
nado los trabajos y a la calidad de los mismos. Pero aln pue-
den conseguirse mayores perfeccionamientos en la técnica de
la organizacién y en la de la construccién. Toda la industria
aerondutica alemana trabaja hoy dia segln el procedimiento
expuesto, vy el montaje en serie no sélo se aplica a los avio-
nes, sino también a los motores y hélices que necesita la
Luftwaffe para sus acciones de guerra.





