{iu en manteninmento.
igual a éxito.

El vuelo visto
desde Mantenimient

-

LA PREPARACION

— "Qué vamos a necesitar para ir con un avion
desde aqui hasta Argentina, ... y vuelta”.

on esta pregunta nos desayunaba el jefe de
c Material a finales de marzo de 2000 en el brie-
fing de material de la manana a los alli presen-

tes.
Como era de esperar las reacciones no fueron

otras que las de la sorpresa. Nuestros destacamen-

tos y despliegues han sido siempre “nacionales *,
nuestra internacionalidad se reducia a los viajes pa-
ra traer o llevar aviones a Canada por compra o re-
motorizacion -anos ha..- y a alguna pernocta en
Portugal tras una extincion de verano.
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VicenTE NAavARRO CAMPOS
Alférez de Aviacion

El viaje seria para conmemorar el 75 aniversario
del realizado por el comandante Franco en el Plus
Ultra en 1926..."

Dar solucion a la pregunta se presentaba cuando
menos, ilusionante. Y asi, con mucha ilusion se ini-
ciaron los trabajos previos para realizar el informe
sobre la viabilidad del vuelo y sus necesidades.

Esta primera fase consistio, una vez conocida la
ruta, Torrejon-Buenos Aires y regreso, -13.000 NM /
76 hrs. de vuelo aproximadamente- en establecer
los requerimientos de mantenimiento, abastecimien-
to y de personal de mantenimiento para realizar la
mision.

* Mantenimiento Programado... Inspeccion de
50h, Cumplimientos.
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* Mantenimiento No programado... Averias, MTBF

* Requerimientos del avion para la mision... Kit
Ferry, Boletines de Servicio, Certificaciones.

 Establecimiento del kit de despliegue... herra-
mientas, repuesto, equipos de apoyo.

* Personal... de Tierra y Vuelo

El UD13T tiene fijado en su plan de mantenimien-
to inspecciones cada 50h. de vuelo lo que nos obli-
garia a efectuar dicha inspeccion durante el viaje.
La inspeccion de 50h. no plantea problemas en su
realizacion ya que se limita a comprobaciones vi-

suales y pruebas operacionales de los sistemas del
avion y su estructura, los cumplimientos coinciden-
tes con la misma serian resueltos con anterioridad
al viaje, quedando como unico “handicap “ la con-
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secucion de las plataformas y gatos necesarios pa-
ra el acceso e inspeccion de motores, estabilizador
horizontal y tren de aterrizaje, que deberian estar
dispuestos en el lugar donde se realizase la inspec-
cion, preferiblemente Buenos Aires por ser ésta la
mitad del viaje.

Para las cuentas del mantenimiento no programa-
do se recurrio a la estadistica, y como no, a la sabi-
duria de la experiencia. Para la estadistica se efec-
tuo un calculo de la tasa media de fallos por hora
de vuelo separandolos en los distintos sistemas del
avion, para ello se tomaron los datos de los Ultimos
cuatro anos en la flota (Cuadro 1), asi como la his-
toria particular del avién elegido. Esto nos serviria
para ver mas claros los puntos débiles del avidn,
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Anexo |

HORASf ACCIONES DE MANTENIMIE NTO_/ MTBF

i A e e TR T oy
| [1995[ 1996 [ 1997 [ 1998 | 1999 | 2000
| deuslo | 3.793 | 3.199 | 3.333 | 3.969 | 4.183 | 4.583
Averias 1.294 | 831 | 1.198 | 1.738 | 2.324 | 2.500_
| MTBF 0,341 | 0,259 | 0,359 0,437[ 0,555 | 0,5454

afinar en su preparacion, asi como hacer el acopio de
los repuestos que garantizasen, caso de ser necesa-
rios, el buen estado de salud del avion elegido. La lis-
ta inicial fue un tanto extensa puesto que la flota de
UD.13T tiene una tasa actual de fallos de 0,56 lo que

' nos hacia esperar una media de 40 averias (Cuadro

2). Habia que simplificar sobre todo porque parte del
repuesto se deberia llevar en el avion. No estaba cla-
ro el contar con un avién de apoyo y el peso maximo
al despegue deberia estar alrededor de las 42000 Ibs,
lo que dejaba un margen de unas 2000 Ibs para tripu-
lacion, equipos, repuesto y equipaje,... Asi que para
afinar en el repuesto se eliminaron las averias relacio-
nadas con sistemas o subsistemas no criticos para la
mision y con las restantes se elevo el liston eliminan-
do las relacionadas con ajustes o reparaciones que
no necesitasen la sustitucion de un elemento, lo que
redujo la cifra a 12, nimero que se debia apoyar con
el repuesto correspondiente.

Como requerimientos especificos del avion para
la mision habria que dotarlo con: depdsitos de com-
bustible que supliesen su falta de autonomia para el
salto Atlantico entre Cabo Verde (Sal 6 Praia) y Bra-
sil (Fernando de Noronha), de un equipo de HF y

Fin de otra etapa, cuerpos cansados y la ilusion intacta.
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posiblemente de instalacion de oxigeno dado que el
avion no es presurizado y la altitud estimada para la
travesia estaria entre 10 y 15 mil fts. Todo se insta-
laria por la unidad o por la Maestranza Aérea de Al-
bacete (MAESAL) pero seria suministrado por la ca-
sa Bombardier, con la suficiente antelacion para su
montaje y pruebas en el avion.

Ademas el avion elegido deberia tener cumpli-
mentados Boletines de Servicio sobre fiabilidad del
indicador de combustible, repostado de aceite y
control de particulas en filtros de motor desde cabi-
na, GPS, instalacion fija para el lavado de compre-
sor y conjunto motopropulsor con potenciales que |
garantizasen la fiabilidad de los mismos.

El personal necesario se estima en tres pilotos, |
dos tripulantes y tres mecanicos para realizar una |
inspeccion de 50h; estos ultimos irian en vuelo re- |
gular hasta Buenos Aires llevando con ellos la he- |
rramienta y el material especifico que cubriese las
necesidades que hubiesen podido surgir durante el
viaje si no existiese avion de apoyo |

El avion seleccionado seria el UD.13T-23

El informe previo estaba terminado y sélo cabia
esperar...

LA CONFIRMACION

reparando la Patrona el 5 de diciembre se nos
dice que.. “El asunto del Plus Ultra... va para |
adelante” hay que empezar con los preparativos...
El avion seleccionado inicialmente el UD.13T-23 |
se le habian cambiado los motores y hélices en
cumplimiento de los requerimientos iniciales, pero |

Foto:José Aragan —
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no ha tenido hueco para pasar por MAESAL a cum-
- plimentar una inspeccion de bloque y los boletines
de servicio requeridos para el viaje; se escoge co-
mo sustituto el UD.13T-21 que aunque no cumple
estrictamente con los requerimientos de potencia-
' les de motor y hélice si tiene efectuados los boleti-
nes de servicio necesarios para el viaje, ademas
acababa de salir de inspeccion por lo que su pues-
ta a punto para el viaje seria menos laboriosa.
' Se comienza por verificar la perfecta estanquei-
dad de los depdsitos de combustible del plano y el
desnudado interior, desmontando los depositos de
espuma para dejar hueco al depésito ferry de com-
bustible y a la carga.

Los repuestos “reservados” para la ocasion hacia
meses que estaban “volando” en otros aviones. La
~ campana del 2000 ha sido muy dura, y mas agra-
vada por la escasez de esos elementos que llama-
mos criticos y que habia que conseguir de nuevo
contra reloj.

Se inician los tramites con la casa Bombardier
para el traslado del kit Ferry hacia Espana, traslado
' que se retrasa al estar el kit en North Bay y no en
las instalaciones de la empresa en Montreal, a ello
se unen las dificultades para reunir los elementos
que componen el equipo de HF para el avion, y que
la empresa Bombardier debe aprobar y emitir un
' nuevo Suplemento Operativo para operar con el kit
de combustible -que resulta ser diferente de la “ Pe-

Mecanicos
departiendo.

lota de goma “ empleada con anterioridad para los
traslados de los aviones desde Canada a Espana y
viceversa por compra o remotorizacion -. Este nue-
vo kit con una capacidad de 2890 Ibs. de combusti-
ble, esta compuesto por:

Dos depositos metalicos, fijados al suelo de la ca-
bina de carga entre la puerta delantera y los depo-
sitos de agua.

Dos bombas de combustible eléctricas acciona-
das desde cabina, encargadas de impulsar el com-
bustible a los depositos del plano.

Dos llaves de corte manuales que permiten el pa-
so del combustible hacia los planos o hacia el exte-
rior para su vaciado rapido por emergencia.

Esta ventilado y presurizado por tomas dinamicas
de aire, repostandose a 5 psi de presion por medio
de una boca de carga auxiliar propia. Y proporciona
una autonomia extra aproximada de tres horas.

Se hacen las plantillas del nombre del avion “Plus
Ultra” y se toman como muestra las que lleva pinta-
das la replica del avién que tiene el Museo del Aire.

LA CONTRA RELOJ DE ENERO

iciembre habia terminado y practicamente no
habiamos avanzado mucho en la preparacion
del avion. En espera de la llegada del kit Ferry se
van efectuando las distintas pruebas en vuelo al
avion para comprobar su subida con 42000 Ibs. tras

Anexo 2|
MEDIA DE AVERIAS/SISTEMA
ANOS 1995-2000
S02| SO5| 521 | S23| S24| 525| S26| S27 | S28| 529| S30| S31| S32| S33 | 534 | S35 | S39?| S51| S61| S71
Acciones de
oo |297) 13| 36| 38 | 58| 158| 2 | 124 62| 54| 43| 38 [141[172| 97 | 5 | 14| ¢5]139| 19|
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el fallo de un motor en el despegue -la certificacion
que se posee es para 38000 Ibs.-. Los resultados
son satisfactorios aunque queda pendiente de las
pruebas reales con el kit Ferry montado, ya que es-
tas previas se realizan con lastre lanzable que no
ocupa la misma posicion que tendra el Ferry de
combustible una vez montado y lleno. Las pruebas
finales con el Ferry se podran efectuar el dia 24 de
enero de 2001.

Se aprovechan los primeros dias de enero para
efectuar los cambios de elementos programados y
ultimas comprobaciones de potencia, ECTM, y PA-
ESA enviandose el avion a MAESAL el dia 4 de
enero para el pintado y montaje del kit Ferry.

Los trabajos se iniciaran el dia 10 con la llegada
del kit y de un técnico de la empresa Bombardier
que apoyara en la instalacion.

Ese mismo dia 10 de enero nos llega la circular
sobre restricciones para aeronaves que no cuentan
con equipos NAV/COM protegidos contra interferen-
cias FM, estamos fuera de juego... Y hay que bus-
car equipos modificados, es solicitado el apoyo y
dos equipos protegidos contra interferencias llega-
ran del CLOMA -tras pasar por Albacete- el dia 26.

Con el fin de “amarrar’ mas el tema de la navegacion
también se solicita al Ala 35 el préstamo de un GPS
portatil que suplira posteriormente las carencias del que
posee el avion, el portatil sera instalado el dia 29.

El avion es entregado por MAESAL el dia 24 de
enero efectuandosele las pruebas del Ferry y firma
de CMA ese mismo dia.

Los siguientes cuatro dias se emplean, en efec-
tuar una inspeccion de 50h, en el pesado de todo el
material y equipo que se va a transportar y en reali-
zar distintos trabajos de mantenimiento programa-
do, que habian quedado sin terminar antes de llevar
el avion a MAESAL.

Entre todo este cumulo de retrasos y prisas, una
buena noticia “tenemos como avién de apoyo un
Hércules”, nuestros problemas de reduccion de re-
puesto y equipo de apoyo estan resueltos.

Todo parecia estar ya listo, incluida la averia del
motor n® 2 que impedia su puesta en marcha al no
conseguir acelerar éste mas alla del 10-12%. Tras
repasar varias veces el sistema eléctrico de puesta
en marcha y de dos cambios de generador arranca-
dor todo seguia igual, y alguien apuntaba incluso un
cambio de motor... La solucién estuvo en la tenaci-
dad del equipo que estaba a cargo del trabajo y en
la reparacion de un falso contacto en un cable de
senal del generador arrancador a su caja de control.

El viernes 26 nos avisan de que es posible que no
haya combustible preparado en Fernendo de No-
ronha, lugar de aterrizaje tras el salto Atlantico, y
comienzan de nuevo las prisas. Nos ponemos en
contacto con el Ala 31 para buscar un sistema que
nos permita el transvase de combustible desde el
Hércules al Canadair en tierra, la solucion: unir las
dos bocas de carga a presion de los aviones con

286

Foto:Jose Aragon

una manguera y aprovechar el “defuel” del Hércules
para repostar nuestro avion. Perfecto.

Pero nos faltaban los 40 metros de manguera del
invento y de nuevo se puso la maquina logistica a
trabajar para consequir la fabricacién de dicha man-
guera con dos bocas de presion, se establecieron
contactos con combustibles de la B.A. de Torrejon y
con el CLOMA y el lunes 29 teniamos la manguera
en la unidad.

El lunes 29 se vuelven a repasar por enésima vez
todos los listados de material, las tarjetas de com-
bustible... Todo O.K.

El avion duerme cargado vy listo en el barracon pa-
ra evitar hielo en los planos que retrase la salida del
dia siguiente.

EL VIAJE

Después de superar todos los contratiempos de
ultima hora la idea es llegar a Buenos Aires “Sin
Novedad". Existe mucha confianza en ello entre to-
dos los componentes del equipo de mantenimiento
por todos los trabajos que han realizado en la pre-
paracion y por la fiabilidad que ofrece el material
trabajando en condiciones de crucero -siempre que
se cuiden los caballos- Aun asi y aprovechando el
apoyo del Hércules se completa un pale con mate-
rial de repuesto y apoyo.

El primer salto, Torrejon-Gando, se salda con pro-
blemas de antena en el GPS, que son solucionados
junto con la carga de un amortiguador del tren prin-
cipal durante la tarde del mismo dia de llegada.
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Los siguientes siete saltos hasta la llegada a Bue-
nos Aires se saldaran con un “SIN NOVEDAD" en
la cartilla del avion tras la finalizacion de cada vue-
lo. “j{QUE AGRADABLE MONQOTONIA;".

Las recuperaciones del avion se efectuan tras ca-
da vuelo por la tripulacion y los mecanicos de apo-
yo, que viajan en el Hércules, sin nada que resefar
en ninguna escala salvo que nos habiamos trope-
zado con el verano y que este buen tiempo parecia
favorecer el buen estado de salud del avion y el
animo de todo el personal de la expedicion.

Durante los vuelos la carga de trabajo se repartia
entre el control y ajuste de las potencias de motor
para el vuelo en Long Range, el transvase del com-
bustible del Ferry al plano y en el movimiento de
parte de la carga para el ajuste del centro de grave-
dad del avion. El reparto de los pesos por estacio-
nes tras el consumo del ferry y para antes de la to-
ma se calculaba por medio de un PC y una hoja de
calculo disenada en la unidad para la ocasion.

Esta rutina solo se vio alterada por los trabajos de
fabricacion de un tridente y una corona para homena-
jear a Neptuno durante el paso del Ecuador a la ida y
por un concierto de pitos carnabaleros a la vuelta.

La llegada el dia 10 de febrero a las 12:27 a Bue-
nos Aires, mismo dia, misma hora, 75 anos después
que el Plus Ultra, con el séptimo sin novedad en la
cartilla del avion fue muy celebrado por el equipo de
mantenimiento pues reconocia todo el trabajo reali-
zado y ademas suponia la realizaciéon de una ins-
peccion de 50h. -adelantada a 35h.- limpia, y asi
fue, pues solo cabe resenar, el cambio del indicador

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001

de FFW izquierdo por tener ocasionalmente alguna
oscilacion, el de una valvula de inflado de rueda por
romperse el obus de la misma al darle presion, y
que las plataformas necesarias para la inspeccion
fueron cedidas por la F.A. Argentina.

En lo personal la llegada a Buenos Aires también
suponia para todos la oportunidad de ver y tocar la
razon del viaje “El viejo Plus Ultra", Tanto habiamos
hablado de él durante el viaje o rememorado anéc-
dotas de la tripulacion en las distintas escalas que
existia una cierta impaciencia por ir a Lujan y verlo.
La visita tras una hora de viaje desde Buenos Aires
no defrauda, no importa verlo compartir cartel den-
tro de la misma sala con varios modelos de coche
finebre de época o un papa-movil. Salvando esas
cosas de estética el avion esta fenomenal, sorpren-
de al verlo las condiciones tan severas que tuvieron
que afrontar el comandante Franco y su tripulacion
para realizar el viaje, lo reducido de su instrumenta-
cién, asi como qué soluciones aeronauticas y técni-
cas de ayer sigan siendo soluciones de hoy.

Alli y mientras la prensa se azoraba en hacernos
las fotos de rigor nosotros solo queriamos curiose-
arlo todo.., motor, hélice, estructura, depdsitos de
combustible auxiliares...

Estar dentro del avion y recorrerlo todo pensando
en lo vivido en su interior 75 anos atras fue muy emo-
tivo y desde luego un gran broche a todo lo realizado.

El regreso a Torrejon se acomete con iguales ob-
jetivos, llegar y si es posible con un S.in Novedad
en cada parte de vuelo. Y asi sucede, de forma in-
versa a la ida y con la misma agradable monotonia
tras cada vuelo: solo combustible, aceite y dos ho-
ras de “mimos” para la recuperacion

La llegada a Torrejon el dia 21 de febrero a las
17: 27 hora local se realiza tras efectuar 70 horas y
45 minutos de vuelo y habiendo consumido: 40000
litros de combustible y 20 litros de aceite. La misién
termina con un SIN NOVEDAD para el JEMA y el
ministro de Defensa que junto con el resto de com-
paneros de la unidad han acudido a recibirnos.

Ahora el UD.13T-21 S/N 1116, “Plus Ultra dos”,
nuevo “Bote Volador”, se recupera de la fama cam-
biando su kit Ferry por otro para transportar espu-
ma, este "nuevo kit" le proporcionara capacidad pa-
ra entrar de nuevo de alarma.

Los repuestos ya han sido devueltos y dados de
alta en el sistema. Todos hemos vuelto al dia si-
guiente a nuestro quehacer cotidiano como asi de-
be ser y ha sido.

El viaje conmemorativo del vuelo del Plus Ultra a
Argentina ha servido para comprobar no sélo que la
magquinaria logistica del Ejército del Aire puesta a
prueba, funciona, sino que el 43 Grupo y su perso-
nal también pueden ser internacionales.

El viaje ha sido un reto y una idea hechos reali-
dad para muchas personas, pero esto no hubiese
sido posible sin el apoyo de todos y cada uno de
los que no fueron. =]
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