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MEDITACIONES SOBRE REARME AEREO
Y PRODUCCION INDUSTRIAL AERONAUTICA

Por TOMAS MOYANO, Teniente coronel, Ingeniero Aerondutico.

ACTUALIDAD DE LOS PROBLEMAS
DE REARME AEREO Y PRODUC-
CION INDUSTRIAL

El rearme aérec y el consiguiente problema de aumentar
la produccion industrial aerondutica para conseguir en no-
mero y calidad la Flota aérea prevista, asi como para equili-
brar las pérdidas y el desgaste cel material con la produc-
cién, es, evidentemente, un asunto de plena actualidad, y el
estudio prictico de las formulas de resolucién del problema
vienen siendo, en consecuencia, expuestas por las zutorida-
des militares, los técnicos y los industriales de diversas Do-
tencias aéreas en multitud de informes, publicaciones y con-
ferencias. En todas estas exposiciones se encuentran puntos
de coincidencia, puesto que el problema, mas o menos previ-
soramente enfrentado y mis o menos racionalmente encau-
zado, ¢s fundamentalmente el mismo para todos, y las moda-
lidades de su planteamiento y el proceso de su resolucion, si

Guleria acrodindmica con bulowza de seis eomponentes,
(IFotografia de L’Aerotecnin.)

bien se diferencian ante la complejidad de los problemas ge-
nerales—politicos, econémicos e industriales—a que se en-
cuentran ligados y subordinados, son en esencia de todo pun-
to semejantes. Semejanza que radica en la'identidad de los
conceptos basicos de la produccién aeroniutica y en la recia
personalidad y caracteristica diferenciacién de la industria

especializada.

Por tanto, la concrecién de los problemas planteados en
un inténsivo rearme aéreo de cualquier Potencia debe ofrecer
un efectivo interés y ser causa de meditacién para aquellos
que tienen o que tenemos que enfrentarncs con similares pro-
blemas; problemas que se agigantan cuando pasan del campo
industrial propiamente dicho al de la Ciencia Aeroniutica y la
Técnica aplicada, actividades que constituyen el fundamento y
la tutela perenne de toda industria aeronautica nacional.

Los aspectos del problema de produccién aeroniutica son

sintéticamente conocidos o al menos supuestos por la mayo-
ria de los profesionales del Aire y por las diversas activida-
des y organizaciones conexionadas con él; pero no obstante
eslar en el convencimiento de todos—Autoridades superiores,
Organismos ejecutivos, Empresas, ctc.—Ilas necesidades, las
dificultades y la importancia de la resolucion—y sin duda por
las especialisimas modalidades de la construccién aérea—, y
aun supuesto que sus problemas han sido previsoramente te-
nidos en cuenta, llegado el momento de la real intensificacion
de la produccion o de la implantacién de industria nueva, se
encuentran dificultades de orden (al, que los resultados se di-
ferencian muchas- veces notablemente de lo previsto.

Y este curicso fendmeno, que aparece en el desarrollo de
la produccion de guerra de paises altamente industrializados
—seglin se lee con frecuencia en las correspondientes infor-
maciones—, tiene evidentemente causas de origen, que una
vez analizados se reconocen como especificos de la produc-
cién aérea, y son basicamente los mismos con que se encuen-
tran paises que quieren poner en marcha o rehacer su indus-

tria aeroniutica.
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Interior de wn ala “Boeing”.

(Fotografia de L'Acronautique.)

No quiere esto decir que esta clase de produccién ofrez-
ca dificultades insuperables para desarrollarse; por el contra-
rio, puede afirmarse que, planteado el problema de un rear-
me aéreo en sus verdaderos términos, conocidas las necesida-
des reales que tiene la implantacién y el desarrollo de una
industria y abordado el problema con unas firmes directrices
y una tenaz voluntad de resolucién, es de todo punto facti-
ble el conseguir cstablecer en canfidad y en calidad una efi-
caz produccion aerondutica ajustada a las necesidades del
pais; y esta afirmacion, lejos de ser una utopia, es una autén-
tica realidad, puesta de manifiesto en el asombroso y répido
rearme aéreo de la Gran Alemania,

Pero si bien este hecho—que como ejemplo debe servir
en demostracién de la posible realizacién de una concepcién
teCrica—patentiza hasta dénde pueden llegar en el plantea-
miento y resclucién del problema la Ciencia, la Técnica y la
Industria de una nacién que posee una verdadera potenciali-
dad aerondutica, existe, por otra parte, el hecho de las dificulta-
des del rearme aéreo de otras naciones de alta potencialidad in-
dustrial, con potencialidad econémica casi sin limites y con-
tando con una disponibilidad de casi todo el complejo de ma-
terias primas necesarias, y aun en crecidisimas cantidades, y
con instalaciones industriales admirablemente dotadas de ma-
quinaria y personal técnico y obrero, capaces de una gran
produccién industrial en masa.

Estos hechos, en cierto modo contradictorios, merecen ser
meditados, y es interesante hacer un anélisis de los factores
influyentes en los resultados de la produccién aeronautica, es
decir, en examinar los problemas parciales en que se subdi-
vide el prchlema principal y sus férmulas de resolucion.

POTENCIALIDAD AERONAUTICA
NACIONAL

Pero previamente, y considerando la profunda significa-
cion del concepto y la enorme trascendencia de la rela-
cion de efecfos a causa, es preciso hacer unas consideraciones
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scbre el concepto de potencialidad aerondutica nacional. Esta
puede definirse diciendo que es la capacidad de una nacion
para cbtener y mentener un Poder aéreo tanto de caracter
militar que la defienda y la engrandezca, como de influencia
econdmica y social que le asegure su existencia. Fruto del
conjunto de energias y posibilidades que constituyen la po-
tencialidad aerondutica nacional, o consecuencia de ésta, es
lo que viene llamandcse rearme aéreo, que se concreta no so-
lamente en la obtencién de la fuerza militar en cantidad y en
un intervalo de tiempo fijo, sino también en la posibilidad de
que la obtencién de tal fuerza militar evolucione agilmente ¢n
calidad y en niimero, satisfaciendo en todo momento las ne-
cesidades nacionales.

La esencia de la potencialidad aeroniutica queda asimis-
mo sintéticamente expresada diciendo que, entre cosas, es:

Tener una industria que hacier:do realidad los frutos y los
resultados de una técnica produzca aviones, motores y arma-
mentos en cantidad suficiente y con calidad actual para dotar
y mantener el Ejército del Aire y la milicia acroniutica de
paz, que es la Aviacién mercante. Es la eficacia permanente
de las organizaciones y servicios vitales y auxiliares de las
Aviaciones narciales, comerciales y privadas. Es la disponi-
bilidad en activo de Mandos aéreos, de técnicos, de personal
volante, de maestranza aerondutica, etc., asi como de una re-
serva capaz de aumentar a ritmo acelerado en el momento
requerido los:efectivos aéreos, Es tener sobre el territorio na-
cional una infraestructura estratégicamente repartida y or-
genizada para hacer posible la utilizacién de la Flota aérea.
Es tener una organizacién de defensa antiaérea y pasiva en
la que colabore toda una actividad no profesional, discipli-
nada colectivamente ante los atagues aérecs en los servicios
de proteccién y salvamento. Es tener una Aviacién comercial
magnificamente eficaz en ‘su regular funcionamiento—y labo-
ratorio permanente y veraz de ensayos y de investigacion—,
impulsando la construccién aerondutica y planteando exigen-
te a la ciencia, a la técnica y a la industria problemas a
investigar y a resolver. Es tener una organizacién de forma-
cién cientifica y profesional de técnicos y utilizadores. Es man-
tener firme una permanente actividad en los campos de la
ciencia aerondutica pura y de la iplicada. Es la atraccién en
el técnico y en el profesional por colaborar y trabajar en el
mundo de la técnica y de la industria aérea. Es el entusiasmo
de las juventudes por volar y actuar en el medio aéreo. Es ¢l
interés con que individual y colectivamente se vean los pro-
blemas y las cosas del aire. Y es, finalmente, en un todo la
compenetracién de la nacién entera con el aire y sus proble-
mas por cuanto afectan a su Ejército aéreo, a la Defensa
aénea del suelo patrio, a la Aviacion mercante, a la técnica y a
la industria aeronautica.

A los frutos recogidos en sazén de esa enorme fuerza crea-
dora puesta en accion que representa la potencialidad aero-
ndutica, debe atribuirse indudablemente el poderoso Ejército
del Aire alemén, conseguido en siete afios de rearme aéreo,
bajo el impulso de un espiritu y una tradicién y sobre la base
preparatoria de su gran Flota comercial y de su Aviacién de-
portiva y educativa; orientado y encauzado por una técnica
propia y realizado por la potente industria—de admirable te-
nacidad en su labor a través de los afios y magnifico ejemplo
de disciplina técnica y productora—que ha hecho gloriosos
lcs nombres de Messerschmitt, Heinkel, Junkers, etc,, etc., y
logrado por el concurso de miles y miles de investigadores, de
ingenieros, de obreros especialistas, de pilotos, de mecinicos,
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de radios y bombarderos. Ejército dotado de toda clase de
gervicios y medios auxiliares, que algunas informaciones eva-
luaban hace poco tiempo constituido por 30.000 aviones de
primera linea, y susceptible de ser mantenido a pesar de su
desgaste de guerra, y mejorado en calidad segin las ensefian-
zas dedumdas de su intensa actuacién y de los objetivos que
tiene que cumplir a través del desarrollo de los aconteci-
mientos,

Aunque distintos los medios y las circunstancias—unos y
otras pesando desfavorablemente en el caso que acaba de ci-
tarse, por las mayores dificultades de desarrollo y experimen-
lacion, etc.—, se presenta asimismo a la consideracién el es-
fuerzo de rearme aéreo emprendido por los Estados Unidos
de Norteamérica, que caso de conseguir la cifra de 5o.000
aviones dotados completamente, como cifra de produccion
anual propuesta, represeritaria un ejemplo, aunque en menor
grado, de realidad de una potencaalxdad aeronautica, y cuyas
efectivas dificultades en su consecucién, puestas de mamﬁfs-
to en cuantas informaciones llegan a nosotros, son elocuente
demostracién de lo que significa y representa en toda la com-
plejidad de sus aspectos la movilizacién de energias y la con-
centracién de esfuerzos que componen la esencia de aquélla.

La eficacia de un Ejército del Aire, el desarrollo en toda
su plenitud de un Poder aéreo, el progreso aeron4utico gene-
ral, se traducen, por ejemplo, en las eficientes incursiones rea-
hzadas sobre un territorio enemigo en las condiciones mas
desfavorables de tiempo y visibilidad, llevando una. carga
ofensiva considerable a grandes dis'tancia-s, volando en las al-
tas capas atmosféricas y a velocidades préximas a las limites,
y regresando con precision matematica a sus bases; en las 1i-
neas aéreas a través de continentes u océanos, funcionando
con regularidad perfecta y proclamando fuera de las fronte-
ras nacionales, con un material fruto de una técnica y una
industria propia, la grandeza y potencialidad econdémica y so-
cial de la nacion, cuyos colores ostentan sus escarapelas; en
las posibilidades que representan las de aviones capaces de
transportar 500 kilogramos de carga 1til a 10.000 kiléme-
tros, o de volar a mas de 700 km/h., de alcanzar las alturas
de 7.000 u 8.000 metros en cuatro y cinco minutos, de sopor-
tar elevadas aceleraciones, estructuras y organismos huma-
nos, de volar con absoluta seguridad sobre continentes y océa-
nos uno y otro dia, etc.

Y todo esto, que parece tan sencillo y que al producirse
continuamente una y otra vez da la sensacién aparente de ser
hechos naturales, al ser sometido a un andlisis de lo que re-
presenta y de cémo se consigue, se descubre como una obra
gigantesca y perfecta dentro de lo que cabe en los limites
humanos, en la que coopera todo un mundo que investiga,
piensa y ejecuta, y que perfectamente coordinado y organico
realiza la gran obra de crear y mantener en ‘toda su eficiencia
el Poder aéreo.

SUBDIVISION DEL PROBLEMA
PRINCIPAL

Entre los problemas parciales en que se subdivide el pro-
blema principal destacan tres que, por su importancia, pudie-
ran llamarse fundamentales, y cuyo acertado planteamiento
y resolucion, mediante férmulas que permitan la obtencién
del maximo rendimiento en los resultados, censtituyen la base
de la resolucion del problema principal. Estos tres problemas
son los siguientes:
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@) La técnica y la industria aeroniutica nacional.

b) La preparacién y la formacién profesional del per-

sonal, P | 1

¢) La organizacién de ayudas en la tierra y de la tierra
a la Aviacion.

En la resolucion de estos problemas fundamentales hay
que considerar que debe efectuarse subordinada al factor
tiempo, pues si bien en toda obra humana este factor define
una eficiencia de lo realizado y lo conseguido, en el campo
aeronautico es factor preponderante al que debe subordinarse
todo el esfuerzo de realizacién. No solamente se plantea el
problema de contar en un intervalo de tiempo determinado
con tantos aviones y motores y armamentos y accesorios, con
tantos campos de aterrizaje, con tantas bases, con tantos mi-
les de pilotos, etc., sino también que toda esta colectividad,
todo ese mundo aerondutico evolucione tan 4gilmente, tan ra-
pidamente como lo hacen la Ciencia aeroniutica y el Arma
atrea, que viven y laten en perenne y acelerada evolucién.

PROBLEMA DE LA TECNICA Y LA
INDUSTRIA NACIONAL

De los tres problemas indicados tinicamente se hace obje-
to de examen y pertinentes consideraciones el de la técnica y
la industria, que a mi juicio constituye el problema principal
o esencialmente fundamental.

Debe hacerse la advertencia que al agrupar los conceptos
de técnica e industria aeronautica, considero el de técnica en
el sentido amplio, definiéndola cemo el conjunto de procedi-
mientos de una ciencia o un arte, y en ella considero incluido
cuanto puede definirse como la ciencia en si. Por otra parte,
al ser dificil por su intima relacién delimitar los campos de
la técnica aplicada y de la indusiria, parece conveniente tra-
tar los dos conceptos en cierto modo unidos y considerados,
0 suponer al menos en ambos toda la amplitud de los proble-
mas econdémicos y socialés que comprenden.

El problema que mediante ambas debe ser encauzado y
resuelto por cuanto se refiere a rearme aéreo, esta expresado
en las siguientes palabras de un famoso critico aeronautico:

“La potencialidad aérea, el poder aéreo, se basa, mas que
en el niimero de aviones militares con que cuenta una nacién
en un momento dado, en la capacidad de producir aviones y
armamentos mas rdpidamente que sus posibles enemiges.
Pero Unicamente tendrd un verdadero valor su produccién
atroniutica si ésta representa una eficaz combinacién de una
produccion cuantitativa con una produccién flexible que cu-
bra la necesidad de un periddico perfeccionamiento en un mi-
nimo de tiempo. Los aviones y los elementos producidos de-
ben presentar todos los’ perfeccionamientos y mejoras que le
son exigibles al entrar en accién como consecuencia de la ne-
cesaria adaptacién a las exigencias deducidas de la experien-
cia conseguida y a los problemas estratégicos impuestos por la
supuesta o temida accién enemiga.”

Problema que, como puede apreciarse, es de una comple-
jidad extraordinaria y que Gnicamente puede ser encauzado
llevandolo a vias de resolucion mediante la existencia y la
aplicacién de una técnica propia que constituya una verdade-
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Grada de montaje de fuselaje “Boeing”,

(Fotografia de L'Acronautigne.)

ra direciriz de la industria aerondutica y mediante la resolu-
cién de los problemas peculiares de ésta, que permitan conse-
guir orientar la produccion y lograrla, con el adecuado ren-
dimiento en tiempo y #n calidad.

Volviendo al ejemplo del rearme aéreo de Alemania, pue-
de observarse que se ha resuelto efectivamente en términos
victoriosos el problema de la produccién, basandose en la téc-
nica propia, costosamente y tenazmente lograda, y mediante
la implantacion de una gigantesca y eficaz organizacién pro-
ductora que abarca todo el complejo de la construccién gero-
nilutica; y regulando y orientando la produccién ¢n grandes
series, a Ja de reducidos tipes de aviones de modalidzdes per-
fectamente estudiadas respecto al rendimiento de su produc-
cion industrial,

Por otra parte, las dificultades que se presentan en el lo-
gro de los 50.000 aviones que se pretende como programa en
los Estados Unides se atribuyen, segiin las informaciones reci-
bidas, a que la técnica propia, aun en estado floreciente—como
no puede por menos de ser en un pafs en que el propio desarro-
llo de la Aviacion marcia] y comercial lo exige—, no se en-
contraba en el momento de comenzar el rearme aéreo en el
grado de zdelantc que produce una investigacién y una expe-
rimentacion constante a ritmo acelerado; porque como dice
el gran conductor de industria Wright, “la organizacién téc-
nica existente no es suficiente; porque en la gran organizacion
industrial americana poco es lo que sirve para las mas vita-
les necesidades del rearme aéreo; porque las fabricas desti-
nadas a la produccion en tiempo de paz muy dificilmente pue-
den adaptarse a la gran produccién aeroniutica, necessria
para llevarlo a cabo al ritmo requerido; porque la gran mé-
quina industrial norteamericana no esti proyectada para la
produccién de las cosas que ahora son necesarias; porque
existe, finalmente, poca flexibilidad para producir, y porque
cllo es inherente al sistema americano de gran produccién en
masa.” ¥V ose encuenfra asimismo en otras manifestaciones de
proyectistas y constructores la repetida queja de que las per-
manentes exigencias de los organismos téenicos y de las autc-
ridades militares que tutelan la construccién de aparates pro-
totipos, conducen casi inevitablemente a la realizacién de és-
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tos con dal retardo que practicamente resultan notablemente
inferiores a las exigencias y al nivel mismo de la técnica en
el momento de produccién en serie de ellos.

Uno y ctro caso son «l resultado de la diferente concep-
cidn del problema general del rearme aéreo v de la aplicacion
de procedimientos de resolucion de los problemas parciales,

TECNICA NACIONAL

Es cierto que la téenica aerondutica es en cierto modo in-
ternacional; lag formulas constructivas saltan frecuentemente
las frenteras pera imponerse rapidamente en lodas las técni-
cas de construccion, que agilmente las asimilan por represen-
Lar €n muchos casos resolucion acertada de un problema que
a todos preocupa y en el que todos trabajan. Y asi puede ob-
servarse: que efectivamente, un avion de caza inglés o ame-
ricano se parece como individuo de una misma familia a uno
alemén o uno italiano; que los motores de refrigeracién por
liquido o los refrigerados por aire dotan determinados y ca-
racteristicos tipos de aviones de todos los paises; que la mul-
tiplicidad de armas y el cafién aéreo constituyen el armamen-
to universal de los poderosos aviones de combate; que al bar-
co de linea se le ataca para herirlo de muerte con torpedo en
todas las tacticas, €tc., efc.; es decir, que todas estas carac-
teristicas de construccion y de utilizacién, que representan una
técnica, no han podido permanecer sino por muy escaso tiem-
PO como patrimonio de una nacion,

Pero el afirmar que la técnica aeroniutica es en cierto
modo internacional, no quiere decir que los avances y los per-
feccionamientos de la ciencia aerondutica sean simultineos en
todas las técnices constructivas de unos y otros paises, ni que
¢stos cuenten con las mismas férmulas de resolucién. Como
en tode lo que a Aviacion se refiere, el factor tiempo es pre-
ponderante en el planteamiento y resolucion del problema; im-
porta principalmente, en el campo de la Aviacion marcial, su-
perar constantemente al contrario en los medios, aunque esta
superioridad no pueda asegurarse como permanente. La avia-
cién de caza de un Ejército que consigue, ante la sorpresa del
adversario, una mayor velocidad de accién, una subida mas
ripida, una mejor posibilidad de empleo, basada en su mane-
jabilidad, o en su dotacién, ¢ en su armamento, es indudable
que se asegura la superioridad dentro de su esfera de accién;
y mientras que la técnica del zdversario no consiga aviones
de similares caracteristicas y micntras esa técnica no lleve a
la industria sus proyectos y sus planes, tal superioridad se
mantendra,

Realmente, el perfeccionzmiento de la calidad de una
Aviacién no se basa sino en la propia investigacion permanen-
te y en un conjunto de esfuerzos técnicos e industriales, que
coordinadamente llevan al éxito; <i la Aviacién contraria lo-
gra superiores caracteristicas, la (écnica propia debera hacer
un esfuerzo extraordinzrio ¢ supremo para adelantar los re-
sultados que incansablemente busca .desde lérgo tiempo ha, y
en cuyo objetivo trabajan multitud de cerebros investigadores
y a los que consagran su zctividad numeroscs centres de s
tudio y experimentacion.

O sea: es con la propia téenica con la que se consigue sa-
lisfacer las exigencias del tiempo, factor predominzirte en
cuanto se refiere a Aviaci6n,
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La agilidad con que evolucicna la construccién aeroniu-
tica, la vida corta que en cuanto a su eficacia tienen actual-
mente todos los elementos aeron4uticos, impone asimismo exi-
gencias a la ciencia y a la técnica aerondutica. Es un hecho
cierto y comprobado que al aparecer dotando a un Ejército
aéreo un nuevo tipo de avién o de motor que ha de sustituir
al tipo anterior en servicio, puede asegurarse que su concep-
cion, que el estudio de sus mejoramientos y perfecciones se
inicié cuando, estudiado ya experimentalmente el tipo a que
sustituye, se di6 comienzo a la produccién en serie de éste.
Es cierto que en todo este tiempo de concepcién y de estudios
se han asimilado todos los nuevos progresos que se puedan
determinar como préximos a aparecer o que se conoce que ya
existen en otras técnicds constructivas; pero el impulso crea-
dor, el perfeccionamiento bisico, esta fundado en la esencia
de la propia técnica y en la evolucién perenne de ella, median-
te la investigacion y el estudio de los problemas. Problemas
que, como en una conferencia dada hace relativamente poco
tiempo por el director del D. V. L., y por cuanto es refiere al
progreso aeroniutico, pueden concretarse en los siguientes:

a) ¢Cudl debe ser la velocidad de los aviones civiles y
militares en el futuro y cémo puede conseguirse? b) ;Cuales
seran las dimensiones de las futuras aeronaves y los corres-
pondientes motores? c) ;Cuales son los problemas técnicos
que es preciso resolver cientificamente para que estos avioneés
del futuro puedan ser bien proyectados y construidos?

Para que la resolucién de todos estos problemas pueda 1le-
varse a cabo, para que las investigaciones que consecuente-
mente es preciso efectuar tengan una auténtica eficiencia, son
necesarias ante todo las complejas instalacicnes experimentz-
les, dotadas de laboratorios aerodinimicos con tineles hori-
zontales y galerias verticales, con laboraterios y galerias de
pruebas y estudio de motores, con gabinetes de ensayos y ani-
lisis, etc., asi como los centros de formacién técnica y profe-
sional y las escuelas de capacitacion en los que se forman la
pléyade de investigadores y de ingenieros, de técnicos espe-
cialistas, de ensayistas y exprimentadores, etc., etc.

Todo ello constituye lo que genéricamente se agrupa bajo
el nombre de Técnica nacional, y cuyo e~ y mantenimien-
to cuesta millones de marcos, de liras, de hbras y de délares,
que no representan un rendimiento material ni apreciable a
corto plazo ni a primera vista, pero que, sin embargo, todas
esas naciones deben considerar imprescindible, puesto que no
solamente no rebajan en sus presupuestos la asignacién para
tales organismos, sino que la acrecentan de afio en afio.

Y si en una nacién existe un plantel de seres formado es-
piritual y profesionalmente para profesar en el mundo de esta
actividad; si hay capacidad en una nacién para prepararlos;
si hay decisién en su Gobierno para gastar en la construccién
y en el mantenimiento de aquello: centros cientificos y edu-
cativos parte de sus presupuestos; si la juventud zcude espon-
taneamente a las escuelas y centros de ensefianza de la téc-
nica aerondutica, puede tenerse la seguridad de que esa na-
cion cuenta con una verdadera potencialidad acroniutica.
Pero si, por el contrario, se ve con despreocupacion el des-
arrollo de la propia técnica; si falta el ambiente necesario
para crearla y mantenerla; si no se toma como axioma ¢l prin-
cipio de que “antes de tener un potente Ejército del Aire a
quien servir es preciso crear la técnica que proporcione los
medios, las directrices y el ambiente necesario para progresar

45

REVISTA DE AERONAUTICA

sin servidumbres ajenas”, faltari una de las mas solidas ba-
ses de la potencialidad aeronautica, y en consecuencia no se
logrard un efectivo poder aéreo. :

INDUSTRIA NACIONAL

Pareja importancia que el prehlema de la técnica tiene el
de la industria aeronautica nacional; actividades que en inti-
ma unién y en mutua dependencia proporcionzn los medios
materiales para conseguir en el rearme aéreo la eficacia y la
fuerza que se pretende. Si para la industria propia €s necesa-
ria la técnica propia—como al cuerpo, cosd material, le pre-
cisan las fuerzas inmateriales de su zlma y de su espiritu—,
asimismo la técnica precisa para su crecimiento y su desarro-
llo el ambiente y la base de una industria que haga realidad
sus concepciones, que experimentc, que exija y que, en una
palabra, humanice y materialice aquélla.

La industria aerondutica estd, ante todo, subordinzda en
su concepcién y desarrollo a la necesidad de resolver los pro-
blemas de produccién, teniendo en cuenta la importancia de
los dos factores tiempo y calidad; factores amhos que definen
la recia personalidad de esta clase de industria, diferencian-
dola de las demis. Cinco problemas basicos propios tiene la -
industria aerondutica que resolver, y que son los siguientes:

a) Regular y orientar la produccién. b) Dotarse con las
instalaciones y la maquinaria peculiares que requiere su ca-
racteristica produccién. ¢) Implantar métodos de trabajo y
produccion asimismo peculiares, ¢) Dotarse de personal téc-
nico y profesional. €) Abastecerse de las materias especiales
empleadas en la construccién aeroniutica.

Problemas que a primera vista se juzgaran como simila-

‘rés o jdénticos a los que tienen ofras industrias, pere que, sin

embargo, ofrecen peculiaridades tales que establecen por si
mismes una marcadisima diferenciacion.,

Gulerta experimental de motores de lg Hispano Swiza,
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ORIENTACION Y REGULACION DE
LA PRODUCCION

La origntacién y regulacion de Ja produccion aeroniutica
debe basarse en el principio de hacer realidad en €] menor
tiempo posible el mejor avién o motor, o armamento, o héli-
ce, o instrumento realizable, asi como de producir en deter-
minado intervalo de tiempo un cierto nimero de aviones y
de motores, de armamentos y de equipos con sus correspon-
dientes repuestos, que permitiende cubrir lag necesidades nu-
méricas y técnicas del Aire, no representen en el momento
oportuno obsticulo a la fabricacién de nuevos tipos.

Y puesto que la produccién debe primordialmente inspi-
rarse en los factores tiempo y calidad, la orientacién de la
produccién debe asimismo tender a producir los elementos
aeronfuticos de la mejor calidad actual posible, aun en detri-
mento de la cantidad. Y es necesario, por otra parte, orien-
tarla en el sentido de producir tinicamente las reservas y los
repuestos necesarios para reponer los desgastes y las pérdidas
en un intervalo de tiempo determinado, permitiendo con este
proceder que la industria quede libre y preparada para pro-
ducir en serie el nuevo tipo que marque el progreso aeronéutico.

Ahora bien: para que los aviones y elementos que se cons-
truyan y han de dotar el Ejército del Aire estén de acuerdo

Prensa de 4.000 toneludas,

(Fotografia de L’Acronantigue.)
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con las exigencias que ponen las caracteristicas de utilizacién
—que las necesidades estratégicas y taclicas establecen en
cada momento—, es preciso, como demuestra la realidad, una
perfecta compenefracion entre el proyectista y el realizador
y una verdadera intuicién, unida a una efectiva experiencia,
en las auloridades y organismos que organicen y regulen la
produccitn en serie; asi como una comprension del problema
y una serenidad—quiza dificiles de conseguir—en el que exi-
ge las caracteristicas y mejoramientos que cree necesarios ir
introduciendo continuamente en el avién o clemento que se
construye, y que asi lo exige porque las ensefianzas de la gue-
rra 0 €] progreso aeronautico asi se lo aconseja, segiin su creen-
cia. Debe considerarse como un hecho fatal, pero cierto y 16-
gico, que por la caracteristica de la produccién aerondutica
no es posible nunca llegar a utilizar el mejor tipo de avién ya
conocido o el tipo que se juzgue ante la experiencia como ne-
cesario 0 como ideal. Unicamente orientando y regulando la
produccién oportunamente y utilizando les frutos de la inves-
tigacién permanente, y bajo las directrices de la técnica pro-
pia, se puede llegar a conseguir tener como efectivos aéreos
aviones y elementos que se aproximen en lo més posible a los
tipos que se juzguen como necesarios o ideales en cada mo-
mento,

Son hechos ciertos: la exigencia, impuesta por la experien-
cia constructiva actual, de que el proyectista y el realizador
del avién, motor o elemento aeroniutico, ocupen su atencién,
cada vez més intensamente y en mayor proporcidn, en las
méquinas y utillajes, en las instalaciones y en los materiales
a utilizar en la construccién; todo ello por la necesidad cre-
ciente de hacer todos los elementos aeroniuticos lo mas sim-
ples posibles y de facil reproduccién, asi como para conseguir
el més sencillo y rapido montaje de todo lo que compone un
avion; que la amplitud de la gama de aviones y motores des-
tinados a dotar un Ejército aéreo abarca un elevado niimero
de tipos diferentes, que llega en algunas naciones hasta 5o y
aun a cifras superiores, y que si son de aviones estan impues-
tas por las necesidades y estratégicos fines de instruccién, efc.,
y que si son motores estin impuestas por las caracterfsticas
a obtener en los aviones; y que la produccién aeroniutica, en
toda su complejidad de meterias y elementos y diferentes fa-
bricaciones, tiene que marchar al unisono, ordenadamente
concebida y regulada en ritmo y en cuantia, para que los con-
juntos, y finalmente las aeronaves, completamente dotadas de
todos sus equipos y armamentos, estén prestas a entrar en
servicio en el momento previsto,

La cuantfa de la produccién de cada serie de tipo de avion
o de motor, o de hélices o de elemento; su ritmo de entrega
y su preferencia sobre la de otros tipos, impone asimismo unas
directrices y unas limitaciones en la produccién general en se-
rie, haciendo, finalmente, que la ordenacién industrial de la
produccién, y en términos mis generales, del rearme aéreo,
no pueda ser la misma que la que define y alcanza una pro-
duccién en masa de construcciones, que aunque compuestas
de diversos elementos y complejas, representan primordial-
mente un solo tipo basico de construccién en cuanto se refie-
re a materiales y procesos de fabricacién. Aun cuando en un
esfuerzo extraordinario de disciplina técnica e industrial se
normalice cuanto se refiere a proyectos, materiales, forma de
elaborar las piezas, medidas,.etc., etc., y aun cuando en esta
normalizacién se haya pretendido simplificar y unificar cuan-
to se refiere a la realizaciéon de la produccién y subdividir la
fabricacién haciendo uso de una gran industria auxiliar, del
mismo moedo normalizada y disciplinada, es un hecho proba-
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do que la produccion aerondutica no llega a ofrecer las mis-
mas caracteristicas de una gran produccién en masa, férmula
de la obtencion de la mixima cantidad producida en el me-
nor liempo.

Por otra parte, la calidad de la produccién exige una vi-
gilancia técnica continua, ccmpléja y prolija, sin que pueda
ser reducida por consideraciones de premura de tiempo o exi-
gencias de produccién,

Asegurar la calidad de una produccién en serie, no sola-
mente de lo que representa posihilidades de utilizacién, sino
las propias de fabricacién, pone autcméaticamente un limite
a la cuantia de entregas en un plezo determinado, es decir, a
la serie.

Ante la existencia real de tantos y tan variados aspectos
del problema de la produccion aerondutica, es comprensible
la. complejidad del de la orientacién y regulacion de la pro-
duccion y las consiguientes limitacicnes de ésta en cuantia
y tiempo, que finalmente afectan al rearme aéreo, y que los
dificultan extraordinariamente si no es encauzada la resolu-
cién del problema con las,firmes cirectrices y el concurso co-
lectivo, que es manifestacién de la potencialidad aeroniutica.

INSTALACIONES Y MAQUINARIA
PECULIARES

Las instalaciones que requiere la industria aeronautica ba-
sica—talleres, naves de montaje, maquinaria, utillajes, gale-
rias de prueba, laboratorios, instalaciones y ttiles de verifica-
cién, servicios auxiliares, etc.—son en parte similares a las
de las industrias generales, y en parte son totalmente diferen-
tes. Pero el conjunto de las instalaciones sf ofrece un caricter
peculiar y representa la necesidad de construir nuevas y ade-
cuadas plantas e instalaciones al implantar una industria aero-
ndutica o al ampliar la existente. Instalacioncs que en su ma-
yoria precisan encontrarse en las proximidades de centros in-
dustriales con facilidades de comunicaciones, préximas algu-
nag de ellas a terrenos desde los cuales pueda emprenderse el
vuelo y volar frecuentemente para experimentar los aviones,
y estratégicamente situadas respecto a la facilidad de apro-
visionamientos y por razones militares, etc. Instalaciones esi-
mismo que tienen que ser adecuadas para que tengan cabida
en ellas y adecuado montaje las grandes prensas (hasta 5.000
toneladas), las numerosas y especiales y voluminosas méquinas,
herramientas, los grandes hornos de tratamiento, lag instala-
ciones de fundicin, las gradas y estructuras de fabricacién y
de montaje de las grandes alas y los pesados fuselajes, etc.;
todo lo cual es de todo punto necesario para la produccién
aerondutica en su estado actual.

Considérese el volumen y dimensiones lineales de las ac-
tuales aeronaves, el peso de sus elementos, las complicadas
formas de las secciones en aquellos elementos en cuyos inte-
riores es preciso trabajar, las instalaciones interiores del fu-
selaje y de las alas, los rigurosos ajustes con que es preciso
montar unos y otros elementos, ¢tc., etc., y serd posible for-
marse una idea de c6mo deben utillarse los talleres 2eroniu-
ticos para producir rdpidamente en serie, sacando un adecua-
do rendimiento del numeroso personal especialista y de mil-
tiples oficios que trabajan en la produccién aeroniutica.
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Tornoe vertical Bullard.
. (Fotografia de L'Aerotecnia.)

La orientacion de ttodas las técnicas y de todas las indus-
trias aeroniuticas actuales es precisamente conseguir—con la
concepcion de especiales maquinas herramientas, con la de
numerosos y bien estudiados utillajes y con una preparacién
de trabajo cientifica y basada en la experiencia y en el estu-
dio de las posibilidades y condiciones de trabajo del hombre—
reducir a limites inferiores el trabajo manual del operario y
su intervencion directa en el encauzamiento de un proceso de
fabricacién. Consecuencia de esta orientacién, impuesta por
las exigencias de los factores tiempo y calidad, es el aumento
progresivo del tanto por ciento de piezas estampadas, forja-
das y fundidas que entran en una aeronave, en su sistema
motopropulsor y en €l armamento, etc.; los numerosos y per-
feccionados utillajes empleados, las grandes prensas y marti-
llos pilones, las grandes fresas multiples, las grandes planea-
doras, los grandes tornos horizontales y verticales de extra-
ordindrio rendimiento, los taladros radiales especiales, los tor-
nos revilveres, las mandrinadoras y rectificadoras, las maqui-
nas de dentar, las cizallas, las plegadoras y borbonadoras, los
hornos de tratamiento, los crisoles de fundicién, las méquinas
de moldear, los ftiles y aparatos de laboratorio y de medida,
las instalaciones radioscopicas y espectograficas y de rayos X,
etcétera, etc. Todo lo cual constituye un complejo de instala~
cién industrial de dificil y costosisimo logro y adquisicién;
siendo gran parte de las instalaciones y de la maquinaria es-
pecialmente concebida y construida para la fabricacién de ele-
mentos aeronduticos; y por cuanto se refiere a la maquinaria,
incluso especialmente proyectada para tipos determinados de
elementos y para adoptar a ella los utillajes especiales que
permitan elaborar racionalmente y rapidamente las piezas de
construccién aeroniutica. -

Segin autorizadas opiniones norteamericanas, solamente
un 10 por 100 de la maquinaria utilizada en la industria del
automovil se consideraba ttil para la fabricacién aeronAuti-
ca, y puede asegurarse que el rendimiento de cada maquina
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Taller de montaje.

(Fotografia de L'Ala d’Italia.)

que se saque de la industria de autemaviles seri insignifican-
te tn relacion con-el que puede dar en aquella industria.

Reflejan las siguientes cifras, citadas por Wright, las pe-
culiaridades respecto a este punto de la industria aerondutica:
“220 délares por metro cuadrado la de instalacién industrial
para las fabricas de motores, y 88 ddlares por metro cuadra-
do el coste de las de aviones; 3.007.000 metrcs cuadrados
de superficie edificada como necesaria para la produccién de
50.000 aviones anuales, y de 8.300.000 metros cuadrados de
terreno para la instalacion de tcdas las factorias necesarias
para la completa construccién de todos los elementos aero-
niuticos necesarios”; valores que compzarados con los de otras
industrias generales son bien elocuentes.

La industria aeronautica exige asimismo un elevado tanto
por ciento de sus energias y de sus instalaciones dedicadas a
la propia investigacion, a la direccion técnica y a la prepara-
cién de trahajo. Asi, en industrias aeronAuticas altamenite ca-
pacitadas, se estima en un 17 por 100 lo ocupado en espacio
y actividades por las oficinas técnicas.

Cemo puede apreciarse, este problema parcial exige para
su resclucion un gigantesco esfuerzo econémico e industrial
de multiples actividades, que incluso salen del campo propia-
mente dicho de la Aviacién, y que ligado en algunos casos a
problemas de orden general, pueden dificultar de tal modo el
rearme aéreo que lo hagan, si no imposible, por lo menos de
todo punto ineficaz en tiempo y en rendimiento. Por otra par-
te, el encauzamiento de este problema y su posible resolucion
con medios nacionales, si ello €s imprescindible, es una mani-
festacion de la existencia real y efectiva de potencialidad aero-
nautica nacional,

METODOS
DUCCION

DE TRABAJO Y PRO-

La produccion aeronautica, tal como se ha procurado di-
sefarla €n estas consideracicnes, hace comprender ficilmente
que exige unos métodos de produccién y de trabajo peculia-
res y cientificamente estudiados. La complejidad de la cons-
truccion v de los elementos, tanto en materias empleadas como
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n procesos de fabricacion, asi como la dificultad de los mon-
tajes y la precision de los ajustes de conjuntos, es causa de
gue la produccion no responda a las exigencias impuestas por
los factores tiempo y calidad si no se precede bajo firmes di-
rectrices, con las que se logre la coordinacién de todos los
esfuerzos industriales que intervienen en la produccién aero-
nautica, y que permitan obtener el debide rendimiento, en la
industria propia, de las instalaciones y del personal.

Realmente, el problema de hacer marchar al unisono una
industria tan compleja que alcance desde la Siderurgia y la
Metalurgia de la mas alta técnica y calidad hasta la mas sen-
cilla y de caricter mas altamente comercial, como es la del
papel de juntas o del caucho, pasando por la de alta precision
de la Optica y del girdsccpo, ¢s enormemente complicado y
exige tener en una colectividad una concepcién del problema
totalitario aerondutico y una alta disciplina industrial.

Las directrices a que deben subordinarse los métodos de
produccion aeroniuticos son las de prevision de necesidades
y subdivision y coordinacién de producciones parciales,

En cuanto se refiere a métodos d¢ fabricacion, puede apre-
ciarse lo que deben significar, al considerar que un avién de
bombardeo mediano, en una industria altamente capacitada,
requiere treinta mil horas de trabajo independientemente de
las necesarias para fabricar el motor, que siendo de mediana
potencia requiere unitariamente mil seiscientas horas; las hé-
lices y lcs instrumentos; requiere esta fabricacién miles de 6r-
denes de fabricacién o fichas de operaciones, cada una de ellas
implicando ditz operaciones diferentes como término medio,
asi como un elevadisimo nimero de verificaciones ¢ inspec-
ciones,

Para que una fabricacion similar pueda subordinarse en
su realizacion a las exigencias de los factores tiempo y cali-
dad, y para que la aeronave construida pueda ir dotada de
todos sus accesorios y armamentos, es preciso una elevada di-
visién y subdivisién del trabajo en industrias auxiliares espe-
cializadas; y dentro de la propia industria basica en secciones
¢specializadas en cada trabajo y en cada montaje. Todo ello
requiere que se normalice cuanto se refiere a materiales, a
medides, a métodos de elaboracién y de wverificacién, a
adaptacién de similares accesorios, a unificacién de ele-
mentos en diversos tipos de aviones, a la construccién de
un utillaje y unos dutiles de trabajo de laborioso dibujo y
construccion que aseguren la intercambialidad de los elemen-
tos y de las piezas, @ la identidad de formas y de medidas,
asi como con las maquinas, herramientas citadas anterior-
mente, que aseguren continuamente, la misma elaboracién de
la material, el perfecto acoplamiento de los conjuntos, la ra-
pidez de la elaboracion, el perfecto equilibrado, etc., etc. En
una palabra, subordinado el trabajo del operario al de la
maquina, fruto de la inteligencia y del trabajo de otros hom-
bres especializadcs en su concepcion y en su construccién, y
Unico modo de asegurar permanentemente la calidad y la pro-
duccién a ritmo acelerado.

No menos interés que la ordenacion y subdivision del tra-
bajo merecen en las actuales industrias aeronduticas las con-
diciones en que se realiza, y en consecuencia, las gradas de
construccion, las plataformas de trabajo, la suspensién de los
elementos, las condiciones de luz y de temperatura, etc., et-
cétera, ocupan una €specialisima atencién de las oficinas di-
rectoras y son objeto de continuos mejoramientos que pue-
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den considerarse incluidos en el concepto de métodos de trabz-
jo y precduccion y que tienden a conseguir y perfeccicnar la
obtencién de la calidad y a mejorar el rendimiento.

Iistos métodos caracteristicos, dificiles de implantar: por
representzr modalidzdes de trabajo diferentes a los de otras
muchas industrias y per la disciplina estricta que exigen en
organizzcicnes y €n los individuos, son base fundamental del
elevado rendimiento de la produccién aerondutica, y requie-
ren ¢simismo la compenetracion de la gran colectividad na-
cional con las necesidedes del aire, puesto que es necesario un
esfuerzo conjunto y un zmblente favcrable para la subordi-
nacion de los individualismos e intereses privados =zl interés
comin, representado en este caso por el rearme aéreo.

PERSONAL TECNICO Y PROFESIONAL

El problema de personal es asimismo de caracteristica im-
portzncia en la industria aercnautica. Desde los conductores
de clla hasta el obrero especialista de la mas simple profesion
requieren una adaptacion especial al medio en que se han de
deszrrollar sus actividades. Si de los conductores o directores
se trata, por la necesided que tienen de movilizar las ener-
gias todas de la Empresa y de las factorias hacia la feliz
resolucion de un problema tal como es la obtencién de un
elevado rendimiento en una produccién de zlta técnica y pre-
Cision, y sin detrimento del rendimiento econémico que es pre-
ciso asegurar al capital empleado,

La rapidez con que evoluciona la ciencia y la técnica aero-
niutica, el ritmo a que hay que producir, la subcrdinacion en
que hay que mantener la produccion respecto a lcs frutos de
una permanente investigacion y una experimentacion propia y
a la ajena, la rigurcsisima calidad con que es preciso fabricer,
el dinero a manos llenas que hay que gastar para todo ¢llo, la
elevada categoria profesicnzal de sus colaboradoreq, de sus téc-
nicos y de sus obreros, etc., etc., es lo que exige conductores
con .Espemales facultades de mtuu:mn, de mando y de organi-
zacion, y por cuznto se reficre a las dincctrices a dar a la Em-
presa, a la organizzcién de la industria, a la eleccién y mando
del personal, a la coleberacion con otras Empresas e indus-
trias, a la politica a seguir respecto a contratos y precios, €t-
cétera, etc.

Confirmacién de cuanto se ac:ba de manifestar y afirm:-
cion de la especializacion que significa la direccién de la in-
cdustria aeronautica, son las siguientes palabras del ingeniero
Wright al tratar de este prchlema:

“El tltimo problema de la preduccion zeronautica, tal vez
el mas dificil de todos, es ¢l zumento de la direccion propia-
mente dicha... La tnica ensefianza de resultados seguros es la
experiencia, y ésta ¢s imposible de lograr en plazos breves...
Para tener directores capaces de llevar el rezrme aéreo al rit-
mo que se propone, hay que elevar hombres desde puestos
subalternos a los puestos de méaxima rcsponsabilidad; es pre-

-ajustadores,. etcétera, elcétera;

ciso asimismo traer otrcs de otrzs industrias y entrenarlos en

cuestiones peculiares de 1a produccién aeronautica, y los ta-
lentos de los que estan en el pindculo hay que irradiarlos so-
bre més #ncho campo; pero todo esto es una tarea de propor-
ciones formidables.”

Y es también una confirmacion de Jo manifestzdo la admi-
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racion y el homenaje que se rinde en un pais como Alemania
a los zctuales conductcres de sus grandes industrias, cuyz for-
macién es cbra de muchos afios y de una paciente labor téc-
nica e investigadora. Unicamente ccn estos hombres, tspecial-
mente preparados, se ha podido lleval a cabo la inmensa la-
bor de su rearme aéreo.

Respecto @l personal subalterno—ingenieros, peritos y ex-
pertos—, precisa asimismo una f¢rmacién y una preparacién
zdecuada pera la especialidad industrial que ha de profesar,
que le permita una adaptacién a los métedos y procedimien-
tos de la industria aeroniutica. La preparacion profesional ne-
ceszria para disenvolverse dentro de lcs campos de zctividad
de la técnica y de la industria atroniutica no puede impro-
visarse, sino que requiere el estudic de disciplinas y mate-
rizs que, si bien son estudiadas en otras profesionts, no lo
son con la emplitud y especialidad que se requiere en la Avia-
cién. Es pesible, y realmente es una base de la obtencién del
personal técnico, la especializacion y los profesionales de ctres
carreras en la Ingenieria aeronduiica, pero fatalmente se re-
quiere un periodo de tiempo bastante largo para asimilar las
carzcteristicas - del trabajo en el aire .y profundizar en sus
problemas.

La complejidad de conocimientos y de materias exige,
dentro de la profesién de la Ingenicria aeroniutica, la espe-
cializacion sobre la base de unos conocimientos bésicos y ge-
nerales. En ¢sta especializacion se destaczn las tres orienta-
ciones: de la investigacion cientifica, del proyecto y célculo,
v de la fabricacién aercniutica propiamente dichz. La acti-
vidad de los ingenieros y de los técnicos, bzjo cualquitra de
estas directrices, implica una vision de conjunto de los pro-
blemas de la técnica y de la industria aeronautica, vision que
no llega a adquirirse sino con el estudio de l2s disciplinas pro-
fesicnales y con la practica y la experiencia.

Parecidas conzideraciones a las hechas respecto a los inge-
nieros pueden hacerse respecto a los ayudantes, expertos o
perites, respecto a los que si bien es cierto que su trehajo €n
otras industrias de caricter general es en cierto modo simi-
lar y tengzn %n él larga practica, es absolutamente probada
la necesaria transformacién profesional p:ra 2justarse a la
medalidad dé alta precizion y especial técnica de la construc-
ci6n aeroniutica.

Las profesiones del personal obrero que trabzja en la in-
dustria aeronéutioa representan una variadz gama. La mzyor
parte, formada por obreros metaltirg’cos y manipulzdores de
las especiales maquines y herramientas utilizadas: . torneros,
fresadores, rectificadores, ferjadores, fundidores, chapistas,
_ otras profesicnes, como sol-
dadores, carpinteros y mrquinistas de madera, modelis-
tas, enteladores, pintores, electricistas, instrumentistzs, relo-
verificadores y medldure molonatas ma-
nipuladores de prensas y estampas, de hornos de tr;tamlen-
tos, ¢tc., asi como los trazadores, preparadores de utillzje v
de herramientas, dibujantes, calculzdcres, etc.; personal que
requiere asimismo una adaptacién al trzbajo aeronautico y
adquirir unos conocimientos zdecuadcs a los materiales que
ha de trabzjar, al mendo de las miquinas que ha de manipu-
lar, a los planos e instrucciones que es preciso interprefe, a
los productos que debe utilizar, y muy especialmente a la
calided y la precision del trzbajo. Cuanto se refiere a trz ba-
jos tales ccmo soldadura de aceros de alta resistencia y alea-
ciones, fundicién y estampacion de alcaciones ligeras de ele-
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vadas caracteristicas, pinturas y revestimiento, instrumentos
de a bordo, armamento, montaje de aviones y mctores, etcé-
tera, representan una especialidad aerondutica que es priciso
formar bien, partiendo de obreros metaltrgicos de la made-
ra, relojeros, mecénicos, motoristas, etc.; o bien, y como fuera
de desear, de escuelas de aprendizaje de lcs oficios aeroniu-
ticos.

La gran dificultad de disponer de una masa de operarios
capacitados profesionalmente para producir cen la debida ca-
lidad, ha llevedo al estudio de medios de produccién que com-
pensen la calidad de la mano de obra disponible; pero asi y
tcdo se encuentra en pie €ste prchlema, y asi puede juzgarse
al considerar que para la produccién de 50.000 aviones anua-
les citada se juzga necesario €l empleo de 800.000 emplea-
dos y profesionales especializados,

Las proporciones que se juzgan apropiadas de distribu-
cion de unc y otro personzl en factorias de alta capacidad
productiva es la siguiente: -

» Personal administrativo.................. 2 por 100
Tdem téendeo.iciiiviimsamvnisimivisss 0 —
ldem de pruebas y verificacién........ 8 —
Idem adserito a los servicios.......... 13 —
Idem de taller......c.ocovervrinrviinssennnss 7B -

Y de este personal de taller hay que contar que sobre el
directamente productivo debe existir un 70 por 100 de no di-
rectamente productivo.

Es, pues, evidente la importzncia que tiene el problema
personal en una industria aercnawiica nacional y ¢n el rearme
aéreo, y la dificultad y complejidad de su formacién. Los me-
dios que llevzn al vencimiento de esta dificultad son, ante
tcdo, los de orientar desde los organismos de Gebicrno la re-
cluta y ensefianza del personzl, mantener una Maestranza y
cuadres con caricter permanente en las industries aeroniuti-
cas, y crear y mantener las escuclas de aprendizzje profesional.

ABASTECIMIENTO DE MATERIAS
ESPECTALES UTILIZADAS EN CONS-
TRUCCIONES AERONAUTICAS

La construccion aerondutioa utiliza una gran diversidad de
meterias, tanto en la construccién bésica ccmo en la de los ¢le-

mentos accesorios. En su mayoria son materialcs a los que se

exigen eltas caracleristicas de resistencia ¢n relacién inversa a
su peso y a su volumen. Son as'mismo mzteriales que deben
presentar carzcteristicas de trabajo y elaboracién relativamen-

Marzo 1943

te facil y que se edapten a la aplicacién que han de tener en
la construccién aercnautica.

Son estos materiales cceros especiales, aleaciones de alu-
minio y magnesio, latones, aleaciones a base de bronces, ma-
deras, cauchos, telas de lino y de algcddn, materizles plasticos,
lacas, barniccs celuldsicos, pigmentcs varios, colas caseina y
animal, etc., bzsdndose la obtencion de estas materias ¢n la de
m neralez, hierro, niquel, molibdeno, van:dio, cromo tungsteno,
silicio, titanio, meznganeso, magnesic, bauxitas y aliminas, co-
bre, estano; en la eleccion de maderzs especialisimas, como ¢l
pino Spruce y pino Oregén, y seleccionadas como el nog. 1, el
tilo, el abeto, etc.; in fibras especiales como los linos y algode-
nes Jumel; en productos quimicos como alcoholes, acetatcs, fe-
noles; en substancizs como ¢l latex, y especiales segregaciones
de plantas y animales, caseinas y compuestos resinosos, etcé-
tera, etc.

Es decir, un conjunto de materias y productos que en gran
parte putden ser clasificados como rzros por no encontrarse
los cerrespondientes yacimientos o plantaciones, o simplemente
existencias, sino en determinados 1ugzres del globo. Es decir, la
construccién aerondutica, mas que ningun otro tipo de cons-
truccion, debe utilizar todos los recursos que cfrece un sutlo y
un subsuelo del mundo entero. Reside en esta peculiaridad la
capacidad de la produccién aeroniutica de una nacién; si les
disponibilidades y reservas, por ¢jemplo, de aluminios o de
vanadio, o de caucho o de lino, no son suficientes para la pro-
duccion, o si relcciones internacicnales y los tratados no per-
milen una importecién suficiente, la fabricacion de aviones,
mctores y elementos queda, evidente y automaticamente,
limitada. ¥ de nuevo entra en juego la técnica y la investiga-
cion, tratando de descubrir materias y matcrizles que suplan y
sustituyan a los originzles, es decir, a los universalmente cono-
cidos y empleados; y asi, a aceros al niquel sustituy«n aceros
@l molibdeno, y al pino Spruct las maderas mejorad. s y bake-
lizadas y las plésticas, y al I'no ¢l algoddn, etc.; y se trabaja
incansablemente en concretar esfuerzcs y mejorar los procedi-
mientos de calculo para lleg:r a conclusionts que permitan uti-
lizar materiales de menores resisteacizs, de més facil obtencién
y trabajo, etc. Senalan los comentaristas los prcblemas con que
tiene que enfrentarse la industria aroniutica, al tratar de au-
mentar la produccién en un rapide rearme aérco, para aprovi-
sionamientos de aceros y aluminio y mzgnesio, por ejemplo,
cuya czpecidad de produccién o adquisicion no va pareja con
las necesidades, y-la necesided de crear organismos cocrdina-
dores que aseguren lcs aprovisionamientos a su debido tiempo.

Tales son los problem-s de la industria, base de la poten-
cialided aerondutica de una naciéa. La resclucién de ellos no
estd en mancs solamente de un Ministerio o de unos orgenis-
mos interesados en ellos; estd en la capacidad nacional de sen-
tirlos y de resolverlos, puesto que zbarcan miultiples campos
de economia, de actividad, de industria y de educacion.
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