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. QUIENES SOMOS

recibia en la Base Aérea de Zaragoza el primer

avion C-130 Hércules, fabricado por la casa
Lockheed, con el que desde ese mismo momento
nacia el 301 Escuadrén y con él su mantenimiento;
los origenes de lo que hoy conocemos como Grupo
de Material T.10.

De aquellos primeros dias, sin duda, hay quienes
podrian hablar con la mayor autoridad que da el ha-
berlos vivido, sin embargo eso es algo que ni siquie-
ra unos casi recién llegados como nosotros pueden
evitar totalmente. Todos hemos oido innumerables
historias de aquellos dias, de la carencia de medios
y de la dificultad inherente a todo aquello que se en-
cuentra en sus primeros momentos de vida. Y por
supuesto de como todas estas dificultades se fue-
ron superando con la dedicacion y el esfuerzo de to-
dos los que en esos dias formaban parte de "mante-
nimiento”.

Algunos de aquellos pioneros permanecen aun en
la unidad y es, sin lugar a dudas, de ellos de quie-
nes hemos aprendido a apreciar esa personalidad y
caracter propio que la edad otorga a una unidad
longeva como la nuestra. Ellos nos han transmitido
todo lo bueno de aquellos dias, la dedicacion plena
y ese continuo espiritu de superacion, valores que
aun hoy en dia son la mayor riqueza de manteni-
miento.

Pero sin duda el protagonista principal de toda es-
ta historia, de estos 25 anos, no es otro que nuestro
avion “El Hércules”. El ha sido el elemento que ha
dado continuidad a la historia de aquel 301 Escua-
drén, hoy Grupo 31.

Bien podriamos hablar de ayer y de hoy en el
mantenimiento del T.10, pues muchos son las co-
sas que han ido cambiando en estos 25 anos y las
que aun estan cambiando en lo referente a manteni-
miento.

Los cambios han afectado tanto a la propia orga-
nizacion de mantenimiento como al propio sistema
de mantenimiento del avién. Estos Ultimos cambios
han venido motivados tanto por los cambios en las
misiones que el Ejército del Aire ha encomendado a
la unidad como por el propio envejecimiento de la
flota. Y todos ellos con una finalidad ultima que no

E ra el dia 18 de diciembre de 1973 cuando se

774

Folo; Gallego

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1998



es otra que la de mantener y aun mas mejorar dia a
dia la operatividad de nuestra unidad.

Muchos somos los que en la actualidad, reco-
giendo el relevo de quienes iniciaron esta andadu-
ra, nos encargamos del mantenimiento. Militares y
civiles, que formando parte de las escuadrillas o de
los talleres que hoy componen el Grupo de Mate-
rial, aunamos nuestros esfuerzos para conseguir
ese dificil objetivo que es el de “producir” las horas
de vuelo necesarias para que el Grupo 31 cumpla
con todas las misiones que tiene asignadas.
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Son las inspecciones de fases, con las que da-
mos potencial de horas de vuelo a nuestros avio-

nes, y son las escuadrillas E.R.R. y E.G.A. las que
en mayor medida intervienen en este aspecto de |
mantenimiento. También son las encargadas de la |

reparacion de la mayoria de las averias del avion.

Pero no son los Unicos, y no podemos olvidar a |

aquellos que desde nuestros talleres se encargan
de cosas tan variadas como las reparaciones de la
estructura, fabricacién de utillajes e incluso piezas,
corregir las no poco frecuentes pérdidas de com-
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bustible, de procurar que nuestro avion vaya siem-

pre bien calzado alla donde quiera que la mision lo

requiera; son también los encargados de reparar

desde el mas complejo actuador, equipo eléctrico o

electrénico pasando por todo tipo de valvulas hi-

draulicas y acabando con nuestros motores. Son
nuestros talleres: general, de sistemas auxiliares,
de electronica, materiales compuestos, integridad
| de material y motores.
Claro que para poder realizar todas estas tareas
no sélo es necesario contar con el personal de man-
| tenimiento, sino que ademas ha de contarse con el
| material, el repuesto necesario y como no, con los
encargados de su gestion, el personal de abasteci-
mientos.

Pero no sélo de averias vive mantenimiento y
| nuestro avion cuenta con un programa de manteni-
| miento propio, que nos fija no sélo las inspecciones
| mayores u overhaules, sino toda una serie de ins-
| pecciones periddicas que han de cumplimentarse
| en la unidad. Este es el actual SMP 515-C-38, en

cuya descripcién nos detendremos con posteriori-

dad. Sin embargo, y como anticipo, debemos rese-
| Rar en este momento que desde el punto de vista
i de mantenimiento este sistema programado nos
| obliga a realizar continuas inspecciones de la es-
tructura y sistemas del avion (a veces unicamente
' una simple inspeccion visual y otras muchas me-
diante ensayos no destructivos) y cambios de com-
| ponentes, que nos ayudan a asegurar el buen esta-
do de salud de nuestros aviones.
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Toda organizacion necesita de un organo de deci-
sion y también control, que dirija de una forma ade-
cuada la realizacién de todas estas labores de man-
tenimiento. Es la seccion de control técnico la que
con sus distintos negociados se encarga de este
menester; programando y controlando tanto la eje-
cucion como la calidad de los mismos y trasladando
todos los trabajos realizados durante estas horas de
mantenimiento a los documentaciones de los distin-
tos aviones, asi como de mantener toda la docu-
mentacion técnica que afecta a nuestra flota. Tam-
bién es la encargada de solucionar todos esas difi-
cultades que cotidianamente aparecen en una
organizacion como ésta, que cada dia se enfrenta a
algun que otro problema inesperado.

Hay desde luego otros que desde fuera de nues- |
tra base velan también por el buen funcionamiento |
de nuestros aviones, son organizaciones pertene- |
cientes tanto al propio Ejército del Aire y hablamos
de nuestra Maestranza Aérea de Sevilla |
(M.A.E.S.E.), como externas, tales como Construc- |
ciones Aeronauticas (C.A.S.A.) o las oficinas Gerais |
de Material Aeronautico (O.G.M.A.), en Portugal.
Ellas son, algunas desde la mas tierna infancia de |
la unidad, las encargadas de realizar ese otro man- |
tenimiento que toda flota necesita, el de las revisio- |
nes mayores u overhaules.

No solo en la Base Aérea de Zaragoza se han de- |
sarrollado las labores de mantenimiento y asi nues- |
tro personal ha acompanado a nuestros aviones alli
donde quiera que éstos han necesitado su interven- |
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Profunda transformacion que sufre la cabina.

cion. De esta forma la experiencia y grado de pre-
paracién de mantenimiento han viajado tanto por
Espana como por innumerables lugares del mundo.
Como ejemplo podriamos citar lugares tales como
Mostar, Zagreb y Split en la antigua Yugoslavia o
Sigonella en ltalia.

Ademas, el Escuadron de Mantenimiento ha for-
mado parte de una serie de destacamentos en los
que la unidad se ha visto involucrada, desplazando
tanto al personal como el material de repuesto y uti-
llaje necesarios.

Este tipo de destacamentos comenzaron con la
participacion de nuestra unidad en las llamadas Re-
voelt en las cuales nuestros aviones tenian como
mision la del transporte de tropas y el repostado de
| vuelo de los cazas, en las Islas Canarias.

Mas tarde, en 1989, mantenimiento tuvo su pri-
mera oportunidad de participar en una mision de la
ONU, con el destacamento de 12 hombres a Nami-
bia, apoyando a los observadores de las Naciones
Unidas enviados para controlar el proceso electoral
que tenia lugar en aquel pais. Nuestro avion realizé
misiones de transporte de personal y material entre
distintas bases.

Desde entonces y a partir de 1994 se ha partici-
pado, ano tras ano, en los ejercicios Red Flag en la
Base Aérea de Nellis, en el estado de Nevada, Es-
tados Unidos. Alli la unidad ha destacado a su
equipo de mantenimiento formado por 22 personas,
y un numero de aviones que ha ido cambiando des-
de los cuatro aviones del ejercicio del afio 1994 a
los dos de este afno. Las misiones de nuestra uni-
dad también han ido cambiando en cuanto a su
participacion en el ejercicio, pues aquel primer ano
nuestros aviones ademas de participar en el des-
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pliegue de las demas unida-
des, reabastecieron en vue-
lo a los cazas durante su
travesia del Atlantico.

En 1995 se formo parte de
un nuevo Destacamento, el
Strong Resolve 95, en la ba-
se de Rygge en Noruega.
En esta ocasion nuestra mi-
sion era la del reabasteci-

cicio conjunto con aviones
noruegos e italianos.

Actualmente formamos
parte del destacamento Ica-
ro en la Base de Aviano en
Italia, donde desde diciem-
bre de 1994 apoyamos a las
misiones de paz en la anti-
gua Yugoslavia, encargan-
dose nuestros aviones de
reabastecer en vuelo a los
cazas que realizan la vigi-
lancia del espacio aéreo.

Todas estas participaciones del personal de man-
tenimiento se han realizado en condiciones tan dis-
tintas que van desde el sol abrasador del desierto
de Nevada, a las temperaturas bajo cero de Norue-
ga. Y por supuesto en muchas ocasiones han teni-
do que afrontar las dificultades impuestas por la fal-
ta de medios e instalaciones, realizando sus labo-
res a la intemperie y con jornadas de trabajo
prolongadas.

CON QUE TRABAJAMOS

i hay que decir algo del sistema de manteni-
miento que sigue el C-130 de la Fuerza Aérea
espanola, no queda mas remedio que hacer un bre-
ve repaso historico de la evolucion de la aeronave
desde sus inicios hasta nuestros dias. Y es que son

25 afos de la vida del C-130 en esta unidad; pero |

son muchos mas los de existencia, en general.

La historia del C-130 es la historia de uno de los
aviones de transporte mas efectivos y versatiles del
mundo. Concebido originalmente para satisfacer
las necesidades de la USAF, llevar carga y perso-

nal a bases con pistas cortas y deterioradas, entra |

en servicio la primera aeronave en 1956. Desde en-
tonces se han sucedido un elevado nimero de ver-
siones y cambios, fruto del constante esfuerzo del

fabricante por mantener la longevidad que caracte- |

riza al C-130. Entre las innumerables misiones lo-
gisticas y tacticas que ha venido realizando, por ci-
tar algunas, estan la de transporte de carga y per-
sonal, reabastecimiento en vuelo de aviones y
helicopteros, observacion meteorolégica, hospital,
canonero, guerra electronica, patrulla maritima,
alerta y rescate, reconocimiento e incluso algunas
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de lo mas exético como recuperacion de satélites,
operando tanto desde tierra como embarcado. No
sélo el sector de la defensa se ha beneficiado de
sus servicios, también las lineas aéreas lo han he-
cho de su version comercial (L-100).

A lo largo de todos estos anos, Lockheed ha in-
corporado muchas mejoras en el disefo para conti-
nuar entre los de cabeza en tecnologia. El motor, un
turbohélice, caracteristico de todos los aviones de
transporte medio, es de Allison y desde el modelo
T56A-1 que llevaba el C-130A (primera version), pa-
sando por el T56-A-15 del C-130H (modelo que tie-
ne el Ejército del Aire) hasta el AE-2100D del C-
130J ha llovido mucho, se ha reducido un 20% el
consumo especifico y se ha ganado un 60% de po-

'~ tencia. La hélice comenzé siendo tripala de Aero-

products y en el C-130J posee seis palas y es de
Dwty Rotors. Pero lo que verdaderamente ha arras-
trado al sistema de mantenimiento ha sido la estruc-
tura. En todas las versiones ha cambiado el ala ex-

~ terior y en bastantes el empenaje, siendo el fuselaje
. el componente estructural menos variado.

La estructura original del C-130 fue disenada en

' los anos cincuenta, cuando la tecnologia en este

campo estaba aun en sus primeros pasos. Conse-

- cuentemente los disefios se basaban en analisis y

pruebas estructurales con cargas estaticas. Los ac-

- cidentes de los aviones britanicos “Comet” en 1954,
' pusieron de manifiesto que en una estructura inicial-
- mente disenada para aguantar cargas estaticas po-
. dia producirse el fallo catastréfico, sacando a la luz

un fenémeno importantisimo conocido como fatiga.
Esto supuso un nuevo planteamiento en el disefio, o
bien la probabilidad de que se produjese fallo por
fatiga era pequena (life safe o la vida segura), cosa
complicada si se pretende que el peso de la estruc-
tura sea razonable, o bien la estructura es capaz de
soportar las cargas de diseno (un gran porcentaje
de ellas) en presencia de fallo de un componente de
la misma, el concepto se bautiz6 como fail safe o
seguridad a pesar del fallo. De una forma o de otra,

| la deteccion de estos fallos cobra importancia, por

lo que se concentran grandes esfuerzos en desarro-

| llar los métodos de ensayos no destructivos.

Estos esfuerzos no fueron en vano y a principios
de los ochenta surge lo que se llama Tolerancia al
dano, de manera que mediante inspecciones no
destructivas, con una cierta recurrencia, se puede
predecir y corregir el fallo antes de que se produz-
ca, lo cual, unido al avance del desarrollo de los

' materiales, concretamente de las aleaciones, permi-

te disenar estructuras mas resistentes y ligeras. Es-
tas ultimas ideas son el eje fundamental de los sis-
temas de mantenimiento progresivo.

Los requerimientos de inspecciones no destructi-
vas del Hércules resultan del andlisis, ensayos y la
enorme experiencia acumulada de los muchos avio-
nes C-130 que contindan en servicio. Estos requeri-
mientos son distintos para cada operador. Lockhe-
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ed, bajo contratos independientes, desarrolla pro- |

gramas de mantenimiento personalizado para las

diferentes flotas, atendiendo a la configuraciéon y a |
las particularidades de utilizaciéon que cada usuario |

tiene. Las inspecciones estructurales asociadas al

programa de mantenimiento parten de un avion de
uso estandar (configuracion, carga de pago, mision |
y demas) y posteriormente se particularizan para |
cada flota mediante lo que se denomina factor de

severidad operacional, evaluado analiticamente por

la ingenieria de Lockheed con el objetivo de minimi- |
zar costes de mantenimiento guardando unos nive- |
les aceptables de seguridad. Cada componente es- |

tructura critico, tiene su factor de severidad opera-

cional, que se aplica directamente (como su propio |
nombre indica es un “factor" matematicamente ha- |
blando) sobre los intervalos de recurrencia de las |

inspecciones especiales (SP) y los Boletines de ser-

vicio de Lockheed del “avién de uso estandar’. In- |

cluso, si el volumen de datos es suficientemente
grande, podria personalizarse un plan de inspeccio-
nes para cada avion de una misma flota, lo cual ali-

viaria la carga de trabajo de mantenimiento pero ha-

ria el control mas laborioso.

Adicionalmente al mantenimiento correctivo (no pro- |

gramado), que ocupa una considerable carga de tra-
bajo en el Escuadron de Mantenimiento del T.10 y

que es inevitable en todos los aviones y en todas las |
épocas, el mantenimiento programado del T.10 ha te- |
nido dos etapas. Una primera llamada mantenimiento |
ciclico que consistia en realizar el mismo paquete de |
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inspecciones cada cierto tiempo (ciclo) y una segun-
' day aun en vigor que es el sistema de mantenimien-
to progresivo en el cual no hay una repeticion ciclica
de las acciones de mantenimiento sino que, por de-

Foto:Alcolea
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cirlo asi, el ciclo dura toda la vida en servicio de la ae- |

ronave. Actualmente esta en vigor el cambio seis.

El SMP 515-C-38 es lo que se podria denominar
el manual de referencia del usuario, en el que se
plasma toda la filosofia del sistema. Este documen-
to estructura el mantenimiento programado como
sigue. Primeramente inspecciones antes del vuelo,
después del vuelo y de transito. A continuacion una
serie de revisiones progresivas, divididas en 24 lo-
tes de trabajo, a cumplimentar cada lote por cada
50 horas de vuelo (inspecciones de tipo B y C).
También habla de inspecciones especiales (SP),

que en su gran mayoria aplican métodos no des- |

tructivos, para las cuales se fija una cumplimenta-
cion inicial y unas recurrentes, en base a horas de
vuelo, tiempo de calendario o circunstancias pecu-
liares como por ejemplo “tomas duras”. Otro aspec-
to es la sustitucion de ciertos componentes periédi-
camente (CO) para su revision mayor vuelta al ser-
vicio. Por ultimo, las grandes inspecciones
estructurales (ST), que realiza el tercer escalon de
mantenimiento (Maestranza Aérea de Sevilla) y se
llevan a cabo cada tres, seis, nueve o doce anos.
Finalmente, como resultado de la experiencia
propia y del resto de las flotas, surgen nuevas ins-
pecciones y cambios en la configuracion reflejados
en las Ordenes Técnicas de Cumplimentacién en
Plazo, normalmente basadas en boletines de servi-
cio de Lockheed, USAF, cartas comerciales y otras
fuentes que, en definitiva, no persiguen otro objeti-
vo que el de mantener en todo momento la opera-
cion segura de la aeronave, o
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