automatismos industria

C. D. 007.5/.52

Introduccién

Hablar brevemente sobre automatismos y resu-
mir escuetamente la evolucién de los mismos, pue-
de no ser labor sencilla, pues los fenémenos que
constituyen los automatismos son fan sumamente
complejos y las técnicas usadas en automatizacién
tan variadas, que su iratamienio exige un largo
comentario y no una breve exposicién.

Antes de pasar al plantieamiento del fondo de
este comentario, sera preciso definir ¢ analizar lo
que entendemos por palabras tales como Automa-
lizar, Automatismos y Automatizacién.

Definicién

Tales palabras saltan a la vista en muchas pu-
blicaciones, no ya técnicas, sing aun de divulga-
cién o expresién periodistica y aun el lector mas
profano relaciona estos conceptos con el irabajo
v. mas atin, con la mecanizacién,

Un anélisis mas concienzudo nos hara relacionar
fos automatismos con otros procesos, como pueden
ser los transportes, la verificacién o la informacién,

También, intuitivamente, la mayoria de las per-
sonas relacionan la automatizacién con el hecho
de sustituir por elementos de diferentes tecnologias
los érganos humanos necesarios para la ejecucién
de las diferentes operaciones que constituyen el
conjunto de la produccién.

Para esclarecer las dudas que puedan presen-
tarse ante estas apreciaciones mas o menos vagas,
daremos una de las definiciones mas exactas,

l.a Real Academia Espafiola de la Lengua de-
fine «Automatizary como «sustituir el trabajo del

% (onferencia pronunciada en San Sebastian el 10-]2-74,
srgamizada por IKASI, grupo patrocinade por el Colegie
tHicial de I, 1. de Guiptzcoa, Alava y Navarra.
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hombre, total o parcialmente, por el trabajo eje-
cutado por mecanismos que actian sin poder de
decisién, segin acciones planificadasy.

Las palabras Automatismos y Automatizacién

serian, por lo tanto, derivadas del verbo Automa-
tizar.

Planteamiento

Visto lo anterior, vamos a analizar la evolucién
de los automatismos, pero no unicamente desde un
punio de vista. sino bajo Ires prismas distintos.

El pasado, lo veremos desde la perspectiva his-
toérica, citando aquellas fechas importantes en la
automatizacién que han ido jalonando el camino
desde su aparicién hasta nuestros dias.

El presente, lo podemos ver como un mero plan-
ieamiento de fenémenos, efectos y técnicas del aun-
tomatismo. Y el faturo, desde las bases que debe-
ran cumplirse, para que un automatismo indus-
trial tenga un buen porvenir.

Pasade

Comenzaremos, por lo tanto, por el pasado. El
prineipio de la automatizacién, de forma simplista,
lo podriamos situar en experiencias, como las de
Tales de Mileto, que observaba la atraccién de las
briznas de paja por el Ambar, 600 afios a. de C. y en
el uso primitivo del agua, como fluido a presién,
250 afios a. C.

Suele indicarse que, segtim lo describe Philon,
ya se fabricé un «cafién automatico neumatico» en
Ktesibios, 260 afios a. C. y ciertos historiadores
sostienen que 400 afios mas tarde, el llamado «fue-
go bizantino» se obtenia de manera automatica
por Ia operacién planificada de mezelar adecuada-
mente azufre, sal gema, resina, aceite mineral y
asfalto.




No obstante, todo ello estd muy lejos de poder
considerarse como partida de la automatizacién y
«6lo pueden tomarse como éxitos debidos al azar
v rodeados de misterio, caventes totalmente de sig-
nificado cientifico.

Bases mas firmes de la automatizacién no se en-
cuentran hasta el siglo XVI.

El afio 1586, el ingeniero holandés Stevin, aclara
el principio de la paradoja hidrostatica, hecho que
puede considerarse como el arranque de numerosas
realizaciones hidraunlicas,

Pascal, pone de manifiesto, en 1650, una de las
leyes importantes de la Fisica; habiendo ya, con
antevioridad, en 1642, inventado una maquina de
sumar, verdaderc avance en el campo del cileulo,
para su tiempo.

Papin, hasta 1675, bajo la direccién de Huy-
gens v hasta 1688, bajo la de Boyle, efectia nu-
merosos ensayos que confivman las teorfas que los
mismos habian expuesto en forma de leyes fisicas.

Ya hacia 1682, Oton Guericke realiza las prime-
ras maquinas neumalicas v, poco después, Ber-
nouilli y Newton dan sus teoremas, tan usados
como fundamento de estudio de tantas aplicaciones
autométicas.

En este mismo afio, Wyatt, monta en Birmin-
ghan el primer telar de hilado mecéanico y en 1685,
Jacques de Vaucauson lo mejora de tal manera
que su funcionamiento entra con caracter propio
dentro de la automatica.

Cerea de un siglo més tarde, en 1778, el brita-
nico Smeaton usa la sobrepresién atmosférica para

construir el puente de Haxlam., en Northumber-
land.

En 1795, Brhama fabrica una primitiva prensa
hidranlica, que posteriormente servira de orienta-
cién del estudio de las bombas hidraunlicas.

En 1822, Triger usa el aire comprimido en tra-
bajos de laboreo de minas, v en 1839. por este
procedimiento, se ahonda un pozo de 20 metros
en el lecho del Loira. para alecanzar wmna veta de
carbén.

Fn 1830, Fontaine intuye la primera turbina hi-
draulica como fuente de energia elécirica, v les
estudios realizados por Siemens., en 1857, scbre
dinamos, dan un espectacular avance a los automa-
tismos eléciricos. ’

A mediados del siglo XIX, concretamente en
1850, Amstrong emplea los acumuladores hidrauli-
cos en los inecipientes circuitos oleicos, v en 1860.
en las ciudades de Londres v Manchester. se mon-
tan centrales v redes de distribucidn hidviulica,
(que suministrardn su potencia [laida a los dife-

rentes lucares e industrias de su extensidn.

1847 fue también un afio importante, puesto que
Gecrge Boole publica las bases del algebra boolia-
na en un libro titulado «Leyes del pensamiento»:
con estos estudios, las diferentes técnicas 16gicas
de conmutacién eléctrica, electrénica y a fluidos
sufren un considerable avance.

Entre 1857 y 1871, se perfora con aire compri-
mido el «Mont-Cenis». Los primitivos proyectos del
ingeniero belga Manss fueron mejorados por el
profesor Colladon, y el aire comprimido fue ya
considerado como fuente de energia molriz.

Las experiencias obtenidas en estas perforacio-
nes sirvieron para que desde el principio se usara
el aire comprimido en la perforacién del St. Got-
hard.

En 1881, se instala en Parfs una central de pro-
duccién de aire comprimido, denominada «Com-
paiifa General de relojes neumaticos», que alimen-
t6 hasta 8.000 relejes repartidos por toda la ciu-
dad. Afios mas tarde, en 1888, Popp amplié la
central vy suministré energia a numerosos artesanos.

Fue en 1891 cuando Riedler construyé los pri-
meros compresores de dos escalones, que sirvieron
para accionar dinamos generadoras de energia eléc-
irica. Instalaciones similares a las anteriormente
vistas, se crean en Birminghan y en Offembach
sur le Main.

En 1865 se construyen instalaciones de correo
neumatico en Parfs, Viena y Berlin, y afios mas
tarde, en 1883, en Nantes, y en 1890, en Berna,
se usa el aire para impulsar tranvias.

Hertz, en 1887, da su teoria de ondas electro-
magnéticas vy en 1937, Farrot, analiza los prime-
ros servomoferes, tan usados en automatizacién.

A principios del presente siglo XX, tras la apa-
ricién de numerosos elementos hidraulicos nuevos,
en U. S. A. v en Gran Bretafia se factura energia
hidraulica, suminisirada por redes v que es apro-
vechada, como aiin puede comprobarse, a orillas
del Tamesis.

Todos estos inventos dan una idea de cémo se
preparé histéricamente el camino para el adveni-
miento de la automatizacién propiamente dicha.

A principios del afio 1915, la Smith Corporation,
inicia la investigacién de una fibrica automética
de chasis para automéviles, vy la Morris, en 1927,
oh'iene, por mecanizado simultineo y sucesivo,
les bloques completos de sus automdviles.

Pero todos estos son pasos méas o menos impor-
tantes en la complejidad de la automatizacién.
cuva fecha veal de nacimiento, segim la mayoria
de los eseritores téenicos, deberiamos darla en

1947, cuando los profesores Diebol, de Harvard, v
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Harder, de la Kord Motor, comienzan a aplicar

las técnicas de lo que se ha definido anteriormente
como aulomatizacidén.

En octubre de 1948, la Ford anunciaba un nuevo
sistema de coordinacion del mecanizado de los au-
toméviles, aplicandole la denominacién de Auto-
matizacién,

Esta verdadera entrada de la automatizacién en
el mundo industrial ha ido perfeccionandese por el
continuo aporte de resultados, como los de los es-
tudios de Wierner, en Massachussetts, sobre la
acciéon de controles eléciricos, y los estadios de
R. N. Auger sobre los amplificadores a turbulen-
cia, y los de la Universidad de Delft, en Holanda,
sobre la aplicacién de células planas en el mando
numérico de maquinas herramientas, o las de
Coanda, sobre las células fluidicas de efecio pared,
que durante los afos 1950 fueron aplicadas por
Bowles en automatica industrial, y en 1959 por los
técnicos de los laboratorios Harry, Bertin, Plessey
y Sogev.

Con este analisis del pasado, vemos que el pro-
greso de los automatismos no se ha realizado de
una manera fulminante y brusca, sino que es obra
de las aportaciones de toda la humanidad, a través
de muchos anos de historia y como suma de re-
sultados positivos y de fracasos, en estrecha cola-
boracién de filésofos, matematicos, técnicos e in-
vestigadores, cuyos estudios nos permiten afrontar
el presente de los automalismos.

Presente

El presente de los automatismas lo estudiaremos,
no en funcién de datos y de nombres, puesto que
es lo que esta sucediendo ahora, sino en funcién
de los grados y niveles que se han aleanzado y de
los procesos o métodos que se pueden automatizar.

Partiremos, como antes hemos indicado, del con-
cepto intimamente relacionado con la automatiza-
cién, como es la mecanizacién, e indicaremos pos-
teriormente otros campos donde también puede
aplicarse la automatizacion.

El proceso de fabricacién de un ente industrial,
pasa por los siguientes niveles:

@) Nivel manual: es el hombre tdnicamente,
con sus organos de ejecucién (manos, pies,
etcétera) y con sus 6rganos de decisién e in-
telectivos, quien fabrica.

La dependencia entre el hombre, el produc-
to obtenido y los medios empleados, es total.
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b)

o)

e)

Nive] instrumental : el hombre emplea wuti-

les, aprovechando los instrumenios para
electuar trabajos mas complicados y perfec-
tos, en los que sus érganos de ejecucién no
son suficientes. La dependencia de hombre

y fabricado sigue siendo también total.

Nivel molriz: mejora la fabricacién, apor-
tando una fuente motriz exterior indepen-
diente de sus musculos y empleando otras
fuentes (animales, hidraulicas, eléctricas, et-
cétera). Todavia la dependencia del hombre
es grande con el producto y los medios, pero
ya la fabricacion comienza a depender de
algo mandade por él, pero ajeno a él, como
es la energia aprovechada.

Nivel maquinista : ya no solamente emplea
la fuerza mot.iz de otros medios, sino que
emplea las posibilidades cinematicas de una
magquina para el proceso de fabricacién, pri-
mero discretamente, operacién a operacién,
utilizando: 1.°) sélo una trayectoria o un
giro, 2.°) combinando varias traslaciones, gi-
ros o traslaciones y giros. Luego, mas decidi-
damente, simultaneando operaciones en ma-
quinas de varios husillos o de varios cabe-
zales,

Ad¥n aqui la dependencia es grande y pode-
mos decir que no se han aleanzado los pri-
meros grados de la automatizacién.

Sin embargo, en este proceso evolutivo la
produceién pasa por otros niveles, como:

Nivel secuencial : en él, las operaciones que
constituyen el proceso fabril se suceden se-
cuencialmente en ciclos mas o menos com-
plicados, en una, dos o tres coordenadas. Ya
aqui la ejecucién no depende directamente
del hombre, sino que es la propia maquina
la que al finalizar una operacién, da orden
de inicio de la siguiente.

El hombre contintia con sus caracteristicas
intelectivas y prepara la secuencia, monta
los elementos, alimenta el proceso y com-
prueba el mismo, pero no lo realiza direc-
tamente.

Normalmente, el cambio de un trabajo =
otro exige atin la actuacién directa del hom-
bre, que prepara, monta y corrige la ma-
quina, disponiéndola para la secuencia pos-
{erior precisa.

Nivel programado: la necesidad de repetir
periédicamente una pieza o un fabricado, da




origen al denominado uivel programado,
donde no solamente la maquina actia auto-
maticamente, sino que cumple las 6rdenes
dadas por unos programas, que se introducen
en la misma en bloques o sucesivamente. Se
ve que a esle nivel la actuacién humana se
relaciona con la preparacion de la progra-
macién y con el control de fabricacién.

Este control se va mejorando con notables
adelantos, que se afaden al proceso de fa-
bricacién y que sirven para efectuar las me-
diciones y comprobaciones necesarias me-
diante la visualizacién de cotas y dimensio-
nes en tableros sinépticos e indicadores di-
gitales y con el empleo de registro mono y
poliparametros que dejan constancia de los
aconteceres del funcionamiento de las ma-
quinas.

g) Nivel de retroalimentacién.

La automatizacién no acaba en los niveles
anteriores, sino que en un afan de mejora,
se conciben maquinas que no sélo fabrican,
sino que controlan el producto de su propia
fabricacién, corrigiendo cuando exista una
diferencia entre la sefial de consigna y el
resuliado del método de trabajo, de manera
que las pertarbaciones existentes en toda
fase de trabajo sean autocorrvegidas y se ob-
tengan productos en serie deniro de las to-
lerancias cada dia mas estrechas de fabri-
cacion.

Finalmente, indicaremos que el maximo ni-
vel que la automatizacidén presenta en este
momento es el correspondiente al:

h) Nivel de predeterminacién,

En ciertas gestiones de fabricacién, no es
suficiente con autocorregir los errores, sino
que se precisa determinar a priori las co-
rrecciones a introducir. Estas correcciones
se basan en los resultados tedricos, confir-
mados por la experiencia y tratan de deter-
niinar las causas de fallos o defectos antes
de que éstos se produzcan (correccién de des-
gaste de herramienta, etc.)

Con las anteriores indicaciones, se ha tratado de
recordar los estadios por los que la automatiza-
cién pasa hoy en dia.

Citaremos también que si bien estos grados es-
tan muy relacionados con las fases de mecanizado,
también existen otros procesos que no corresponden
a mecanizados, que se automatizan actualmente.
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Iis sencillo comprobar que la automatizacién, en
sus diversas téenicas, se utiliza :

@) Para accionamientos y movimientos de o6r-
ganos de maquinas o instalaciones y en ope-
raciones de elevacién y transporte de piezas
o materiales,

[l
—

Para disminuir al maximo los tiempos pa-
sivos debidos a alimentacién y expulsién de
materiales.

¢) Para fijaciones, amarres y enclavamientos de
piezas, plantillas o elementos.

) Para manipulado o mecanizado; no es pre-
ciso insistir en ello, pues con anterioridad
hemos hecho referencia a tales operaciones.

¢}y Para verificaciones y mediciones.

En diversos grados de automatizacién, es ne-
cesario incluir las fases de verificacién y me-
dicién dentro de la cadena automatica. Ello
se efectda.

1) Por la rapida visualizacién de cotas, es-
tados superficiales y existencia o caren-
cia de fallos.

2) Por el control y consiguiente actuacién
de las mediciones efectuadas sobre los
6rganos de decisién, donde analizados
resultados y necesidades, se producen las
senales de correccién necesarias.

/) Para operaciones finales del proceso, como
son las de clasificacién, pesaje, contado, em-
balado, etc., la gutomatizacidén de estas ope-
raciones lleva consigo notables ventajas de
precisién y economia.

Fuera del ambito de fabricacién, los campos en
los que actualmente la automatizacién se ha im-
plantado son enormes.

Citaremos, sélo a modo de ejemplo, el campo
de los transportes y comunicaciones.

Los transportes, en sus versiones terrestre, ma-
vitima y aérea, han adoplado la automatica en
los grados mas perfectos citados. Sustituyen la ae-
cién, siempre subjetiva, del hombre vy susceptible
de errores, por métodos programados de fiabili-
dad muy elevada, tal como ocurre con los contro-
les y mando del trafico de carreteras, ferrocarriles
v aéreo.




También dentro de los transportes y, sobre todo,

en los aéreos, los denominados «pilotos automati-
cos» itratan de sustituir la actuacién personal ante
ciertos eventos, por las acciones preestablecidas,
autocorrigiendo rutas, cuando se producen desvios
de las deseadas.

En las comunicaciones, y refiriéndonos solamen-
te, por ejemplo, a las telefénicas, es de dominio
piblico el avance que la automatizacién ha pro-
ducido, puesto que de los antignos aparatos y cen-
trales se ha pasado, hoy en dia, no a las centralitas
semiautomaticas a las que tan acostumbrados esta-
bamos, sino a centrales automaticas de extensién
nacional e internacional, donde las conmutaciones
se realizan por técnicas de relés dindmicos o esta-
ticos sin la participacién direeta del hombre.

Todos estos grados o niveles pueden ser, en Ia
practica, realizados mediante muy diversos sis-
lemas,

Los sistemas que principalmente se citan son:

— Los mecanicos.
— Los eléctricos y electrénicos.
- Los neumaticos y fluidicos.

— Los oleoestaticos y oleodinamicos (oleohi-
draulicos).

No vamos a entrar ahora en el examen profundo
de los mismos, sino que diremos que tal como nos
encontramos hoy en dia, todas estas téenicas se
complementan mutuamente, presentando cada una
independientemente, sus ventajas y sus inconve-
nientes.

Los sistemas mecanicos poseen caracleristicas po-
sitivas, que los hacen interesantes en algunos casos,
como puede ser en acciones a corta distancia, pero
presentan también unas desventajas inherentes,
como son las limitaciones en la linealidad de la
variacién de velocidad en algunos casos, los pro-
blemas de lubricacién, los de presencia de grandes
inercias y problemas, sobre todo, de espacio, vo-
lumen y versatilidad. No obstante, los mecanismos
y dispesitivos que poseen, levas, trenes de engra-
najes, cuadriliteros cinematicos y aun reguladores
de bolas y frenos, siguen usandose y seguiran usan-
dose, por lo que no pueden relegarse al olvido.

Los sistemas eléctricos se hallan notablemente
extendidos v se han desarrollado hasta un gran es-
tado de perfeccién. Presentan inconvenientes, de-
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bido a las limitaciones de las propiedades magné-
ticas, histéresis, eic,, de los materiales usados,
problemas de disipacién de calor o de arqueo de

contactos, ete.

Los electrénicos, considerados durante algin
tiempo como avanzadilla de la técnica, han tenido
un progreso. impresionante a causa de la gran in-
vesligacién y experimentacion que en dicho campo
se ha realizado en las Gitimas décadas.

Destaca, sobre todo, la importantisima caracte-
ristica de los tiempos de respuesta, destacado fac-
tor, en general, de los 6rganos de decisién.

También la miniaturizacién de los elementos de
estado s6lido ha permitido crear circuitos integra-
dos de suma complejidad, a tamafio muy reducido.

También los automalismos electrénicos tienen
inconvenientes, como los referentes a las gamas de
temperatura de funcionamiento a las perturbacio-
nes posibles por parasitos magnéticos y eleciromag-
néticos.

Los neumaticos presentan ventajas importantes,
tales como buena fiabilidad al uso, pequena posi-
bilidad de averias, mantenimiento sencillo, univer-
salidad de aplicacién, pequefia inercia, ete., pero
su méaximo inconveniente, atn iras los dltimos in-
tentos de miniaturizacién, es el elevado tamano
de sus elementos.

Los fluidos, menos conocidos aun, tratan de pa-
lar este inconveniente, usando elementos sin par-
tes moviles, que tienen muy reducido consumo ¥
presentan gran sensibilidad a pequenas presiones
de mando; son de gran estabilidad frente a nu-
merosas perturbaciones exteriores, etc. Su uso se
impondra de manera paulatina dentro de la auto-
matica industrial en un futuro muy préximo.

Los oleoestaticos y oleodinamicos, son elementos
que constituyen casi exclusivamente partes de po-
tencia de las instalaciones y maquinas automaticas.

Los sistemas copiadores hidraulicos son también
utilizados casi en exclusiva para un laboreo auto-
matico de copiado en numerosas maquinas herra-
mientas.,

La posibilidad de usar presiones elevadas y cau-
dales suficientes, permite ejercer potencias enor-
mes con elementos de tamafic muy ajustado.

Este breve repaso hecho a la actualidad de los
automatismos, nos permite, sin querer ser futuré-
logos, adelantar, por lo menos, una serie de prin-
cipios de base, para fundamentar en ellos el fu-
turo de los automatismos.
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Future

Comenzaremos diciendo que la automatizacién
completa y total de un proceso cualquiera de pro-
duccion, sigue siendo para muchos una pura uto-
pia, pero dia a dia vemos que se van eliminando
mas fantasias y alcanzando logros tan insospecha-
dos que se debe prever, que se converlira esa qui-
mera, en un plazo muy corto, en total y auténtica
realidad.

No obstante, sin volar tan alto, y desde un punto
de vista mas modesto y practico, es preciso hacer
ciertas consideraciones sobre el future de los auto-
matismos industriales y sobre su implantacién en
la indusiria actual.

Las mismas bases en las que se cimenta la aute-
matizacién y lo que la puesta en marcha de la mis-
ma exige, indican unas necesidades a cubrir para
que la automatizacién sea un éxito.

El que la automaiica sea una revolucién en el
campo industrial, como lo fue el maquinismo an-
tafio, hace que el hombre, incluido en el proceso
industrial, bien en su categoria de empresario fi-
nanciero, técnico u operario, lo reciba con terrible
preveneion.

Analicemos algunas causas de esta prevencidn.

El trabajador, a partir de esa idea de la que se
ha rodeado a la automatizacién, se fija la mayoria
de las veces solamente en la parte de «sin interven-
cién del hombre» y rehiye su aplicacién y su co-
nocimiento por considerar que la misma es lesiva
para su trabajo y su ocupacién. Es cierto, que de
una forma directa y primaria, y si se aplica la au-
tomatizacién sin un previo esiudio completo v
exhauslive, puede dar origen a un «paro tecnolé-
gico»; pero también es innegable que en corto pe-
riodo de tiempo, esta mismy aulomalizacion creara
un reajuste laboral con unas condiciones de trabajo
v de vida mejores.

Esta también claro, que la automatizacién crea
en el operario el temor a su descunalificacién, pues-
1o que consideran que su capacidad de trabajo v
su precision valen menos, por ser realizada la la-
bor por una maquina. Es necesario, por lo tanto,
indicar que si la automatizacién va acompaiiada de
la organizacién a que ella obliga, apareceran pues-
tos en departamentos mas especializados, como son
métodos, control, programacién, preparacién e ins-
peceién, que absorberan a las personas desplaza-
das, que acabaran ocupando puestos de mayor res-
ponsabilidad,

En muchos técnicos, sobre todo de empresas pe-
quefias, la antomatizacién erea un real desconcier-
to, scbre todo si su formacién ha sido realizada
hace ya tiempo y no han pedido o no se han pre-
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oeupado de vivir al dia los problemas de las téc-
nicas actuales. También es cierto que, aun en los
ceniros de formacion de estos téenicos, la mayoria
de las veces se continiia dando una enorme impor-
tancia, diriamos que muchas veces excesiva, a en-
sefianzas clasicas, mieniras que oiras técnicas mo-
dernas como las que constituyen los automatismos
son totalmente olvidadas.

Todo esto hace que sean reacios a la aplicacién
de aquello «que no conocen».

También algunos empresarios y financieros ven
en la automatizacién un enorme monstruo «ingente
devorador de dinero». Afirmamos que la automa-
tizacidén cuesla cara, pero es preciso, por ello, ha-
cerles analizar las ventajas econdmicas que estos
dispendios destinados a la investigacién y a la ac-
tualizacién de las fabricas pueden producir.

Por ello, desde ¢l punto de vista humano, se
comprueba que para que los Automatismos evolu-
cionen favorablemente, es necesario informar vy
formar sobre sus ventajas e inconvenientes.

Ya en el estudio de las ingerencias humanas en
la automatizacion, ha salido otro factor base de la
automatizacién, cual es el econdémico.

Es cierto, y volvemos a insistir, que la automa-
lizacién exige unos gastos muy superiores a los
métodos de fabricacién anteriores.

Los responsables de las indusirias procesuales y
de las que trabajan en cadena, se han hecho ya
conscientes de que, sin embargo, esta automatiza-
cién es la 1inica manera de que un producto sea
ccondmico y que la carga que la automatizacién
representa se dispersa rapidamente en los costes,
habida cuenta de la gran produccién que puede
chienerse.

Son las industrias que se consideran modestas,
las que presenian una mayor reticencia a la auto-
matizacién, Evidentemente, una industria ya en
funcionamiento, no se puede convertir en total-
mente antomatica, a no ser que se cumplan una

seriec de condicionanles favorables muy grandes,

vero también es cierto que siguiendo los grados
. | L o

mas bajos de la automatizacién, que hemos indica-
do antes, se puede conseguir un beneficio econd-
mico sustancial, una mejora de productos intere-
sante v un clima de trabajo beneficioso, aun en in-
dustrias de reducido tamaiio.

La automatizacién para estos casos exige de los

- elementos automalizadores una gran flexibilidad,

para poderlos adaptar a la produccién de diferentes
series de piezas y, ademas, deberan seguirse unas
tendencias automatizadoras razonables, como son:

@) Automatizar alimentaciones y expulsiones.
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b) Automatizar trabajos elemeniales, de mon-
taje y de salida.

¢) Automatizar verificaciones a pie de maqui-
na y cenlralizar controles.

d) Concenirar operaciones con el uso de ele-

mentos tipo «iransfer» en unidades muy ver-
satiles.

€) Automatizar acciones periféricas de la labor
productora.

Todo le anteriormente indicado exige también
que recordemos otros puntos que no deben descui-
darse si se desea que la automatizacién prospere.

Segun Wollard, los enunciados a cumplir son:

@) Una produccién masiva exige un consumo
masivo.

b) Una produccién en linea exige, bien conti-
nuidad de pedidos o gran flexibilidad en los
equipos para que sean aplicados a las me-
cesidades de cada instante.

¢) Una normalizacién, simplificacién y especia-
lizacién de productos.

d) Un suministro de material que se cifia a es-
pecificaciones concretas de calidad y que lle-
guen con regularidad en el tiempo.

¢) Un perfecto estudio del «planing» operativo
con exacto estudio de !smpos y movimientos.

f) Un estudio de productos econémicamente
rentables.

g) Un ajuste de los proyecios de maquinarias
e instalaciones a las necesidades reaies del
momento.

Resumiendo, consideramos que para que el éxi-
to de los automatismos industriales esté garantiza-
do, es necesario :

1.2} Formar a los futuros usuarios de la auto-
matizacién, tanto hombres de empresa y técnicos,
como a la poblacién no cualificada, mostrando las
ventajas de la automatizacién, pero explicando sin
engafios las dificultades que la misma puede aca-
rrear.

2.°) Fomentar la investigacién, en los numero-
scs puntos oscuros que algunas de las téenicas de
automatizacién presentan todavia.

3.°) Experimentar en numerosos campos, la
aplicacién de los diferentes grados de automatiza-
cién,

4.°y Adecuar paulatinamente, pero sin pausa,
las instalaciones actuales al futuro de la automati-
zacion.

Nuestra confianza en este futuro es grande, por-
que se vislumbran las grandes ventajas y benefi-
cios que ello puede aportar a la humanidad, pero
debemos ser conscientes de que las dificultades
que deberin ser vencidas son también numerosas
v graves.

FE DE ERRATAS

En la pdg. 88 (Nimero 7 - Julio 1975), en el articulo
titulado «LOS DERECHOS ESPECIALES DE GIRO», se

dice :
1 DEG = 0,40 délares EE, UU; 0,38 marcos alemanes;

0,045 libras esterlinas; 0,44 francos franceses; 26 yens ja-
poneses; 0,071 délares canadienses; 47 liras italianas; 0,14

DYNA N.° 9 - SEPTIEMBRE 1975

florines holandeses; 1,6 francos belgas; 0,13 coronas suecas;
0,012 délares australianos; 0,77 coronas danesas; 0,099 co-
ronas noruegas; 1,1 PESETAS ESPANOLAS; 0,22 chelines
austriacos; 0,0082 rands sudafricanes.

En realidad, un DEG es la suma de los valores figurados,
indebidamente separados por punto y coma.
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