La Direccion
de Mantenimiento
en 1996

JEsus DominGgo PALACIOS

(DMA) del Mando del Apoyo

Logistico es el érgano responsa-
ble de la gestién, administracién y
control en materia de entretenimien-
to, reparacion, calibracién y recupe-
racién del armamento, material y
equipos. Es asimismo responsable de
ejercer las funciones de ingenieria de
los sistemas de armas aéreos y de la
concesion de los certificados milita-
res de aeronavegabilidad.

Dentro de sus cometidos, ademds
del trabajo dia a dia que suponen la
direccion, control, programacion y
coordinacién de todos los elementos

L A Direccién de Mantenimiento
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necesarios para la realizacion del

mantenimiento del material aéreo y
equipo de apoyo, se encuentra, como
una imprescindible funcién de inge-
nieria, el estudio de las modificacio-
nes de material necesarias para con-
seguir aumentar, bien la seguridad
del personal, sistemas de armas o
equipo, bien la mantenibilidad, o en
otros casos la fiabilidad de los mis-
mos, e incluso la capacidad operativa
de un sistema de armas y hasta el es-
tablecimiento de una capacidad ope-
rativa nueva de alguno de ellos.

En efecto, en la Instruccion Parti-
cular 6-1P-70-3 del Mando del Apoyo
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Logistico (MALOG) que establece la
normativa sobre los cometidos, com-
posicién y funciones de la Junta de
Control de Configuracion, aparecen
definidas las clases de modificacio-
nes del material aerondutico, asi co-
mo la finalidad de las mismas y el
proceso que deben seguir las pro-
puestas de modificacién encaminadas
a conseguir los ya citados aumentos
de seguridad, mantenibilidad, fiabili-
dad, capacidad operativa, etc., asig-
nando a la Direccion de Manteni-
miento las tareas de estudiar y desa-
rrollar las propuestas de cambios de
ingenieria, boletines de servicio y 6r-
denes técnicas de modificacion que
se reciben de diversas procedencias,
asi como las de analizar los informes
de deficiencias del material que sir-
ven de base para la elaboracion de las
correspondientes propuestas de modi-
ficacion de material.

Puede ocurrirque una modifica-
cion determinada se traduzca en un
programa que por su incidencia, cos-
te, diversas implicaciones u otras cir-
cunstancias sea gestionado por la Di-

reccion de Sistemas (DIS) del citado |
Mando del Apoyo Logistico. como |

ocurre con el caso de la moderniza-
cion de los aviones F-1 o T-10. Suce-

El T.17 ha sido modernizado tanto en sus sistemas operativos (avidnica) como logisticos (manuales técnicos).
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El UD. 13 modernizado ha sido el primer
avidn extranjere operado por el EA. cuyvo
certificado de aeronavegabilidad fue ho-
mologado por el INTA.

de también sin embargo que cuando
la modificacion en cuestién no revis-
te las caracteristicas mencionadas an-
tes. es gestionada por la Direccién de
Mantenimiento. Es el caso, por ejem-
plo, de la modificacién de la aviénica
de los T-17 o la remotorizacion de
los aviones UD-13.

A lo largo del afno 1996, las accio-
nes de la Direccion de Mantenimien-

Los Mirage F.1 (C.14) son mantenidos en tercer escalon por la Maestranza Aérea de Albacete.

to en cuanto a ingenieria, control de
aeronavegabilidad, mantenimiento de
tercer escalon y apoyo al manteni-
miento de primero o segundo escalén
en Unidad se han aplicado a una flota
de 552 aeronaves. de las cuales 517
corresponden a las fuerzas de reac-
cion, principales de defensa y auxi-
liares de dotacion del Ejército del Ai-
re, y a mds de 1.200 motores, procu-
rando alcanzar el grado de
disponibilidad requerido.

Para llevarlas a cabo, ha contado
con el apoyo de los centros orgidnicos
o unidades logisticas como las Maes-
tranzas Aéreas de Madrid (MAES-
MA), de Sevilla (MAESE) y de Al-
bacete (MAESAL) para las revisio-
nes y reparaciones de tercer escalén

de aviones, motores y equipos de a |

bordo y de tierra, y el Centro Logisti-
co de Transmisiones (CLOTRA) para
el mantenimiento especifico de los
equipos electrénicos. Cuando por ra-
zones de capacidad, rentabilidad o
conveniencia no se han utilizado es-
tos centros, la DMA ha gestionado en
la parte correspondiente a sus cometi-
dos, la contratacion de los servicios
necesarios con la industria nacional o
extranjera que en muchos casos ha
compartido con las unidades logisti-
cas del Ejército del Aire la carga de
trabajo resultante.

En el cuadro adjunto figuran en
grandes nimeros las necesidades pre-
vistas de acciones de mantenimiento
en tercer escalon que ha sido necesa-
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rio asignar o contratar, controlindose
por parte de la DMA todo el proceso
de su ejecucién. A ello ha de anadirse
la realizacion de acciones no previs-
tas. surgidas de las incidencias en la
operacién de las distintas flotas, y el
tratamiento de mas de 15.000 equi-
pos reparables generados.

REMOTORIZACION DE LOS
AVIONES UD.13 CANADAIR

En el aiio 1989, el Icona se planteé
la necesidad de renovar la flota esta-
tal de aviones anfibios de lucha con-
traincendios, debido a la antigiiedad
de la misma, sobre todo en lo que a
los motores se refiere.

La empresa Canadair, fabricante de
estos aviones, habia desarrollado la
ingenieria para convertir los aviones
dotados con motores de piston en tur-
bohélices v esto fue lo que decidié al
Icona a renovar la flota. Dicha reno-
vacion consistié en adquirir 8 aviones
nuevos de pistén, 2 aviones nuevos
remotorizados y 13 kits de remotori-
zacion, mediante un contrato con Ca-
nadair que ademds incluia los traba-
jos de instalacion de los kits en 13
aviones. De la flota existente sélo se
emplearian 5 aviones, los mds mo-
dernos, para ser remotorizados, con

lo que al final de los trabajos deberia |

quedar una nueva flota de 15 aviones

dotados con motores turbohélice.
Ante la complejidad técnica que

suponia la coordinacién y gestion de
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la renovacion de la flota y dado que
el Icona no dispone de personal com-
petente en estas tareas, solicité del
Ejército del Aire la direccion del con-
trato, responsabilidad que asumio la
Direccién de Mantenimiento.

Los trabajos de remotorizacion, al-
canzaron un volumen de mas de
650.000 horas/hombre (aproximada-
mente 50.000 horas/hombre por avién)
ya que no sé6lo se han sustituido los
motores de pist6n por otros turbohélice
sino que ha sido necesario reforzar y
variar tanto la estructura del avion co-
mo los sistemas asociados al grupo
motopropulsor, lo cual origina también
la remodelacion de la cabina de pilota-
je. Por otra parte, los cambios de la es-
tructura y del grupo motopropulsor in-
ciden de manera apreciable en las ac-
tuaciones y en el peso y centrado del
avion, con lo que también es preciso
remodelar la cadena de mandos (se in-
troduce un sistema hidrdulico) y las su-
perficies aerodindmicas de las alas y
cola del avién, de manera que tras es-
tos trabajos el avién difiere profunda-
mente del primitivo, incluso en su as-
pecto exterior.

Desde el afio 1990 la Direccion de
Mantenimiento ha desarrollado las
tareas de coordinacion, inspeccion,
recepcion, certificacion y en definiti-
va toda la gestion originada por unos
trabajos aeronduticos como los des-
critos. Esta gestién se vio complicada
por el hecho de incidir en la misma
ademds de Canadair, fabricante del
avién, Pratt and Whitney como fabri-
cante del motor y Hamilton Standard,
firma suministradora de las nuevas
hélices de cuatro palas, que fue preci-
SO incorporar.

Los 13 primeros aviones se moder-
nizaron en Canadd, concretamente en
las instalaciones de Canadair y De
Havilland y los dos dltimos en Espa-
fia, para lo cual el Icona contraté los
trabajos, mediante concurso publico,
con una industria nacional.

El primero de los aviones moderni-
zados fue entregado en la Maestranza
de Albacete durante el verano de
1991, si bien no fue hasta el afio si-
guiente cuando los nuevos aviones
dotados con motores turbohélice se
incorporaron a la campaiia de lucha
contraincendios. A partir del aio
mencionado ha ido creciendo el ni-

62

mero de aviones modificados hasta el
verano del 96, en que han participado
en la campaia correspondiente sola-
mente aviones modernizados, en nu-
mero de 14, ya que el decimoquinto
se espera entre en servicio a lo largo
de la primavera préxima, con lo que
se dard por finalizada la renovacién
de la flota.

Es interesante senalar que durante
los trabajos llevados a cabo en dos
aviones en Espaiia se ha procedido,
por parte del INTA, a la homologacién
del Certificado de Aeronavegabilidad
de Tipo que la FAA y el Departamento
de Transporte canadiense extendieron
en su dia para el avion CL1.215 ver-
sion turbo, lo que le convierte en el
primer avién extranjero, de los que
opera el Ejército del Aire, cuya certifi-
cacion de aeronavegabilidad se ha ho-
mologado en nuestro pais.

INSTALACION DE UN SISTEMA
TRIPLE DE NAVEGACION
INERCIAL ACTUALIZADO VIA
DOBLE GPS EN AVIONES T17

Durante el afio 1996 se continué la
modificacién del sistema de navega-
cién inercial de los aviones T17 (Bo-
eing 707) del Ejército del Aire.

La base

de datos de
documentacion
técnica del C.15
(EF-18A/B)
cumple

la :mm:y.f:‘\;;:f

Actualmente estd instalado ya, en
los tres aviones del Grupo 45, un sis-
tema triple Litton LTN-92 de navega-
cidn inercial, actualizado mediante
dos receptores GPS Litton LTN-
2001. Este sistema triple ha permiti-
do la desactivacion del tnico sistema
Omega y de los dos sistemas inercia-
les Litton LTN-72R. El sistema per-
mite tres tipos de actualizacion de la
posicién actual: (1°) GPS, (2°) radio-
ayudas (VOR, DME) y (3°) inercial
puro.

Con gran diferencia el sistema de
actualizacion de mayor precision es
el GPS, aunque se dispone de los
otros dos sistemas de actualizacion
(los tradicionales) tanto como requi-
sito formal de certificacién como
procedimiento alternativo. La actuali-
zacion via GPS permite el seguimien-
to de hasta 8 satélites simultineamen-
te, con lo que habitualmente, salvo en
el caso de dngulos pronunciados de
alabeo, siempre estd activada esta via
de actualizacién. La actualizacion pu-
ra inercial funciona en modo “triple
mixing” lo que significa que la solu-
cion de posicién es el resultado de un
algoritmo aplicado a las posiciones
dadas por cada inercial (no necesaria-
mente la media).
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SIST. ARMAS | N° AVIONES | REV/REP 3°E CENTRO REP, DESIGNAC. GEN | N® MOTORES | REV/REP 3° E CENTRO REP
GENERICO TOTAL | PREVISTAS 94 3*ESCALON MOTOR TOTALES | PREVISTAS 96 3* ESCALON

AA9 29 2 INDUSTRIA NACIONAL 1.85-GE-13 100 30 B.A. TALAVERA

AC12 14 2 INDUSTRIA NACIONAL .79-GE.15/15A/15E 11/39/36 INDUSTRIA NACIONAL
ACl4 62 6 MAESAL ATAR 09K50/A11/A30/A62]  5/77/10 13 MAESAL/INDUS. NAL
AC15 81 1 INDUSTRIA NACIONAL FA04-GE-400 175 | 74 Modulos | INDUSTRIA NACIONAL
AD2 3 - INDUSTRIA EXTRANJERA RR-DART MK536-7 8 1 INDUSTRIA EXTRANJERA
AE20 5 - INDUSTRIA NACIONAL 10-470L 15 MAESE

AE24 25 1 INDUSTRIA NACIONAL 10-520-BA 35 MAESE

AE25 76 1 MAESAL/IND. NAL. TFE 731-2-2) 95 13 MAESAL/INDUS, NAL
AE26 37 18 MAESE/IND. NAL 10-540-KIK5 49 5 MAESE

AH19 5 - MAESMA/IND. EXTRANJERA | TURMO-IV B/C 16 4 MAESMA/IND. EXTRANJERA
AH20 13 4 MAESE HIO-360-D1A 21 3 MAESE

AH21 16 2 MAESMA/IND. EXTRANJERA | MAKILA-1A/1A1 27/15 3 MAESMA/IND. EXTRANJERA
AH24 8 - MAESMA ARRIEL 151 21 1 MAESMA/IND. EXTRANJERA
AP3 7 2 IND. NAL /IND. EXT. T56A-10W/14 42 3 MAESMA/IND. EXTRANJERA
ATIO 12 4 MAESE/IND. NAL /IND. EXT. | T56A-15 58 3 MAESMA/IND. EXTRANJERA |
AT 5 3 IND. NAL /IND, EXT, CF 700-2D-2 15 2 INDUSTRIA NACIONAL
ATI2 76 10 MAESMA/IND. NACIONAL | TPE 331-2,5,10 196 10 MAESE/IND. NAL /IND, EXT.
AT16 1 1 IND. NAL /IND. EXT, TFE731-3 5 ] INDUSTRIA NACIONAL
ATI7 4 2 INDUSTRIA NACIONAL PW JT3D-38 20 2 INDUSTRIA NACIONAL
ATI8 2 2 IND. NAL /IND. EXT, TFE 731-5AR 8 3 INDUSTRIA NACIONAL
ATI9 20 4 MAESMA/IND. NACIONAL | CT7-7A/9C . b/4b 2 MAESMA/IND. NAC.

AT20 2 2 MAESMA JT.15D-5A 4 MAESMA

AUI3 15 13 MAESAL/IND. EXTRANJERA | PW123AF 36 10 MAESMA

AU9 25 /3 MAESE/AISA GO.480-B1A8 85 MAESE

VELEROS 9 9 MAESMA/MAESE/MAESAL | - - -

Este sistema de navegacion inercial
actualizado via GPS ha contribuido
significativamente a mejorar y facili-
tar la navegacion del avién cisterna
TK17 y su grupo de aviones C15 du-
rante el cruce del océano Atlintico

con motivo de los ejercicios “Red
Flag™ y “Coalition Flag™.

El sistema ha sido certificado a tra-
vés del FAA (Federal Aviation Ad-
ministration, de EE.UU.) con el STC
(Supplemental Type Certificate)
nim. STOO115LA.

INSTALACION DE UN SISTEMA
TCAS “TRAFFIC ALERT AND
COLLISION AVOIDANCE
SYSTEM” EN AVIONES T17

Otra de las modificaciones que se
continud durante el pasado ano 1996
fue la instalacion de un sistema
TCAS 1l en los aviones T17 del Ejér-
cito del Aire.

Actualmente se encuentra instalado
ya en los tres aviones del Grupo 45
un sistema “Bendix/King Dual Mode
S Transponder and TCAS II”. El sis-
tema consta esencialmente de un
“transponder”™ modo S, un ordenador
TCAS, una pantalla de avisos TA/RA
(Traffic Advisory/Resolution Advi-
sory; integrada en el indicador de ve-
locidad vertical) y dos antenas (supe-
rior e inferior) TCAS.

El sistema interroga el espacio cir-
cundante como lo haria una estacion
ATC (Air Traffic Controller) pero
funciona de forma auténoma sin apo-
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yo terrestre. El TCAS [I proporciona
al piloto informacién de dos tipos
sobre el trafico aéreo circundante: (1)
avisos de trafico o TA (Traffic Advi-
sory) y (2) avisos de resolucion para
maniobra de evasion recomendada en
el plano vertical o RA (Resolution
Advisory). El sistema no proporciona
aviso alguno cuando el avién intruso
carece de “transponder™ o lo tiene
inoperativo. El nivel de proteccion
viene determinado, en gran medida,
por el tipo de “transponder” del avién
intruso (modo A, C o S). En el caso
de que el avion intruso esté dotado de
TCAS la informacion mostrada a la
tripulacién del avién propio incluye:
marca de identificacidn, distancia,
rumbo relativo, altitud y coordina-
cion, con el avién intruso, de la ma-
niobra de evasion. Si el avion intruso
tan solo dispone de “transponder”
modo S, la informacién se reduce a:
marca de identificacién, distancia,
rumbo relativo y altitud.

La logica del sistema se basa en el
tiempo remanente para que los dos
aviones, propio e intruso, alcancen
el punto de midximo acercamiento
(CPA), Closest Point of Approach) y
no en la distancia; el sistema, por
tanto, genera el aviso en un momen-
to tal que el tiempo de reaccién dis-
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ponible para el piloto es uno deter-

| minado, independientemente del ré-

gimen de aproximacién; el tiempo
remanente para un aviso TA es de
40 segundos, aproximadamente,
mientras que el tiempo remanente
para un aviso RA es de 25 segundos,
aproximadamente.

La modificacién ha sido certificada
a través del FAA mediante STC nim.
STOOS61AT.

MODIFICACION DE LOS
ESTABILIZADORES
VERTICALES DE LOS EF-18

A primeros de septiembre pasado
se inicio en la Base Aérea de Torre-
j6n un programa de modificaciones

| en los estabilizadores verticales de

Y

de este programa hayan afectado lo
menos posible al indice de operativi-
dad de la flota C.15. La incorpora-
cion de estos refuerzos dan por aca-
bado el programa de retrofits del Sis-
tema de Armas EF-18, cuya parte
mds compleja tuvo lugar durante los
anos 92-94 en la Base Aérea de Zara-
goza.

| ADQUISICION DE

AUTOSUFICIENCIA A NIVEL
NACIONAL EN LAS
PUBLICACIONES TECNICAS
DEL EF-18

Desde 1993 se viene implantando
en el Sistema de Armas EF-18
(C/CE.15) la adquisicién de autosu-
ficiencia a nivel nacional de las pu-
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los aviones C.15 (EF-18) con la fina-
lidad de reforzar una serie de zonas
de dichos estabilizadores y asegurar
la vida de 6.000 horas de vuelo, libre
de grietas estructurales, establecida
por el fabricante del avién. El progra-
ma comprende la incorporacién de
seis directivas técnicas y estd siendo
llevado a cabo en su mayor parte bajo
garantia por personal de McDonnell
Douglas (MDA), con apoyo de per-
sonal de CASA, la colaboracion del
Ala 12 y la supervisién de la Direc-
cion de Mantenimiento. La progra-
macion establecida prevé la finaliza-
cién en febrero de 1997, habiéndose
tenido muy en cuenta que los trabajos
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C. 14 (Mirage F.1) en los talleres de la Maestranza de Albacere.

———————

blicaciones técnicas del sistema.
Después del periodo de entrena-
miento en las instalaciones de Mc-
Donnell Douglas (MDA), fabricante
del avion, la empresa espanola adju-
dicataria ha venido realizando la
puesta al dia de las publicaciones
hasta finales de 1996 y ha converti-
do la base de datos electrénica reci-
bida de MDA a la normativa CALS
(MIL-STD-1840). La capacidad ad-
quirida ha supuesto la actualizacion
de 29.900 paginas de la biblioteca
maestra, compuesta de unas 80.000
pdginas, correspondiendo 6.400 de
aquellas a nuevos desarrollos para el
Ejército del Aire.

MANUAL DE INSPECCIONES
CSCI EN FORMATO CD-ROM,
PARA AVIONES T17;
EXPERIENCIA CALS

Durante el aiio 1996 se ha finaliza-
do la edicién del plan de inspeccio-
nes combinadas de control de corro-
sién y estructural (CSCI, Combined
Structural and Corrosion Inspections)
de los aviones T17.

El plan de inspecciones CSCI re-

sulta de la integracion clientizada pa- |

ra los aviones T17 del Ejército del
Aire, del programa de inspecciones
estructurales (MPD-D, Maintenance

Planning Data, D check) y del pro- |

grama de inspecciones para preven-
c¢ién y control de la corrosion (CPCP,
Corrosion Prevention and Control
Program), ambos disefiados por el fa-
bricante Boeing. La integracion de
ambos programas en uno combinado
y adaptado a las condiciones de ope-
racion de los aviones T17 ha permiti-
do un ahorro de mds de 5.000
horas/hombre durante un ciclo com-
pleto de mantenimiento. Simultinea-
mente, se establece un sistema de tra-
zabilidad con los programas origina-
les del fabricante. de modo que
cualquier nueva version de éstos pue-
de ser introducida facilmente en el
programa CSCL

Este plan de inspecciones cumple
la Directiva de Aeronavegabilidad
FAA 90-25-07 asi como la inspec-
cion estructural recomendada por el
fabricante y aprobada por el FAA.

Finalizada la edicién en papel de
este plan de inspecciones, se comen-
z6 la produccion del soporte en CD-
ROM con formato interleafl 5.0, que
es el mismo que el Ejército del Aire
utiliza actualmente para producir las
publicaciones del C15 (EF-18). Las
ventajas de este documento CALS
(Continous Acquisition and Lifecicle
Support), principalmente, son las si-
guientes:

—Coleccion integrada y clientiza-
da, de 132 tarjetas de trabajo CSCI,
que incluyen 1.335 pdginas y 500
grificos.

—Trazabilidad explicita entre los
programas del fabricante, Boeing,
CPCP y MPD.

—Adici6n de fotografias.
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El mantenimiento del Superpuma y su motor Makila IA,

—Anexo sobre tipos de corrosion,
su deteccién y reparacion.
—Disponibilidad de indices muilti-
ples y automdticos.
—Disponibilidad de hiperenlaces
(estilo paginas Web de Internet).
—Buiisquedas por criterios multi-
ples incluido por “texto completo”.
—Posibilidad para efectuar revisio-
nes y/o comentarios (personales in-
cluso) sobre el mismo documento asi
como para su envio a la Direccion de
Mantenimiento (en disco magnético
de tamaio 3.5 pulgadas).
—Portabilidad (5 tomos de un ma-
nual técnico tipico se almacenan en
un tinico CD-ROM).
—Impresion: se puede imprimir en
papel una o varias piginas, o el docu-
mento completo.

SISTEMA INFORMATIZADO

DE PLANIFICACION DEL
MANTENIMIENTO DEL
EJERCITO DEL AIRE (SIPMEA)

Este sistema de informacion facili-

ta la gestion logistica de manteni- |
miento, tanto en la DMA como en las |

unidades de fuerzas aéreas donde estd
implantado. El sistema nacié en 1988

r -~

y se ha venido desarrollando, hasta el
aiio 1993, fecha en la que el Ministe-
rio de Defensa decide la congelacién
del desarrollo debido a la puesta en
marcha del sistema SL2000.

Si bien las capacidades funcionales
son, consecuentemente, incompletas,
en su estado actual permite una apre-
ciable capacidad de gestiéon de man-
tenimiento en dreas como:

* Identificacion de la flota y su ac-
tividad.

* [dentificacion de elementos o
componentes y su seguimiento.

* ldentificacion y seguimiento de
la configuracidn del sistema de ar-
mas, motores, equipos y armamento.

* Identificacion y seguimiento de
los planes de mejora y OTCP’s (6r-
denes técnicas de cumplimentacion
en plazo)

* Identificacién y seguimiento de
los planes de mantenimiento de los
sistemas de armas. motores y equi-
pos.

* Gestion de la documentacion téc-
nica en general.

Este sistema se utiliza actualmente
en apoyo a la gestion logistica de
mantenimiento del sistema de armas
AC15 (EF-18), habiéndose ampliado
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en tercer escaldn, es responsabilidad de la Maestranza Aérea de Madrid.

a tres bases aéreas diferentes durante
el pasado aiio 1996 en cumplimiento
de la Directiva 31/95 del jefe del Es-
tado Mayor del Aire.

COLABORACION CON OTROS
ORGANISMOS DEL EJERCITO
DEL AIRE EN DIVERSAS
ACTIVIDADES

Durante el pasado afio la Direccién
de Mantenimiento ha colaborado con
distintos organismos en programas de
adquisiciones, modernizaciones, apo-
yo de ingenieria, etc. Se exponen a
continuacién los ejemplos mds signi-
ficativos.

A lo largo del afio 1996 se ha con-
tinuado con la programacion en la se-
leccién anual de aviones CX. Ade-
mds de participar con personal en el
equipo encargado de dicha seleccion
en los Estados Unidos, la DMA ha
realizado los estudios de viabilidad
para la actualizacién de la configura-
cion de los aviones de ese Programa,
asi como para la posible ampliacién
de capacidades operativas. En cola-
boracién con la DAB y con DIS se ha
realizado la determinacién de las ne-
cesidades de equipo de apoyo y re-
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puesto, habiéndose utilizado la expe-
riencia contenida en los datos proce-
dentes de la base de datos de opera-
cion y apoyo al sistema de armas
CE/C.15 de la DMA vy de la base de
datos del sistema de necesidades y
distribucién (SND). Se ha podido
constatar que lo anterior ha supuesto
una considerable reduccién de la pro-
puesta inicial de adquisicién de re-
puestos y equipos para el Programa
CX proveniente de una recomenda-
cion de la US Navy.

En el drea de armamento, la DMA
ha seguido aportando su apoyo en la
ingenieria y el mantenimiento tanto
del armamento aéreo, como el terres-
tre y del equipo de prueba asociados.
La asistencia a foros internacionales
de usuarios de misiles Sidewinder,
Sparrow y Maverick permite que las
modificaciones, ensayos importantes,
documentacion técnica, etc., puedan
ser compartidos por los diversos pai-
ses participantes en los grupos de tra-
bajo. A partir de 1997 se ampliara el
misil HARM y se ha iniciado la pre-
sencia en NAMSA para una futura
adquisicion de misiles AMRAAM.
Las colaboraciones con la Direccion
de Sistemas en diversos programas
de compra de armamento y con la Di-
reccion de Abastecimiento en cuanto
a la elaboracién de prescripciones
técnicas para adquisicién de material,
son lareas que repercuten en la mejor
obtencion de armamento y en la me-
jor programacion de su ciclo de vida.

También podria destacarse el desa-
rrollo en la DMA de una aplicacién
informdtica que controla la configu-
racion de todo el armamento aéreo y
de su equipo de apoyo, habiéndose
establecido los procedimientos ade-
cuados para la actualizacion de la ba-
se de datos.

El desarrollo del OFP 96E, segun-
do programa de software de vuelo del
EF-18 que se esti realizando en Es-
paia, ha contado con el apoyo y la
coordinacién de la DMA. Desde la
fase I, definicion del programa, ha in-
tervenido personal de la Direccion de
Mantenimiento en los estudios inicia-
les de problemas y mejoras
(SAR/SEP), en el andlisis y evalua-
cion del impacto de las modificacio-
nes propuestas al anterior OFP 94E
sobre los sistemas informiticos de

6l

El soporte logistico del EF-2000
debe estar preparado cuando
el sistema entre en servicio.

apoyo (SIMOC/SAFE/SOVT) y so-
bre las 6rdenes técnicas y en la elabo-
racion final de las propuestas de me-

jora de material (PMM).

La finalizacion de la fase 11, desa-
rrollo del programa, con la definicion
de requisitos de usuario y el control
de la documentacion del desarrollo, y
la posterior tarea del disefio detallado
que estd previsto que acabe en breve
plazo, permitird iniciar las pruebas de
aceptacion del nuevo programa de
S/W operativo. DMA también estd
coordinando con la Direccién de Sis-
temas y el Centro Logistico de Arma-
mento y Experimentacion del Ejérci-
to del Aire estas fases. Posteriormen-
te serd responsabilidad dnica de la
Direccién de Mantenimiento la incor-
poracion de los cambios generados
por la nueva OFP 96E en los sistemas
de apoyo y en la documentacion téc-
nica.

Actualmente se estd trabajando en
las modificaciones complementarias
necesarias para el programa de mo-
dernizacion del sistema de armas
C.14 (Mirage F.1) que constituye uno
de los actuales empeiios de la Direc-
cion de Sistemas. Los mis significa-
tivos se exponen a continuacion:

Modificacion de las centrales aero-
dindmicas

A fin de conseguir una mayor ho-
mogeneizacion de las centrales aero-
dindmicas, un mayor grado de opera-
tividad de la flota de F.1 y una mejor
facilidad de mantenimiento, se esti
procediendo a modificar las centrales
aerodindmicas montadas sobre el
C.14 por otras de nuevo diseio, que
permitiran su utilizacion indiscrimi-
nada en toda la flota, y constituyen
una version mas actualizada de las
anteriores.

Renovacion y puesta a cero horas
del girocompiis de socorro (CGY0)
Ante las repetidas averias debidas
principalmente al envejecimiento de
los materiales (fallos intermitentes de
soldaduras y mal funcionamiento de
componentes en modulos electréni-
cos, desgaste por envejecimiento de

componentes sincromecinicos y mo-
tores. etc.), se estd realizando la reno-
vacion y puesta a cero horas de la
CGY0 (girocompis de socorro utili-
zado en situacion de emergencia, que
elabora un rumbo giromagnético a
partir del rumbo magnético propor-
cionado por la vilvula de flujo).

Renovacion y mejora de la BSM
(caja de vigilancia magnética)

A fin de solucionar las frecuentes
averias (fallos intermitentes debidos
a fatigas por el uso en los médulos
mecinicos, fallos aleatorios en los
contactos de interconexion, y lallos
permanentes en los médulos electré-
nicos) de la caja de vigilancia magné-
tica de que dispone el sistema de na-
vegacion (equipo que en utilizacion
normal supervisa y distribuye un
rumbo giromagnético elaborado a
partir del rumbo direccional entrega-
do por la central giroscopica y re-
ferenciado al rumbo magnético sumi-
nistrado por la vilvula de flujo, y que
en utilizacién de socorro elabora un
rumbo giromagnético a partir de la
brijula giroseépica CGY0, la cual to-
ma el rumbo magnético a partir de la
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vilvula de flujo) se estd renovando y
mejorando la BSM tomando como
modelo la solucion adoptada por el
Ejército del Aire francés avalada por
el fabricante del equipo.

Actualizacién del calculador del pi-
loto automiitico

Con objeto de mejorar las caracte-
risticas de funcionamiento y la facili-
dad de mantenimiento del piloto au-
tomdltico, se estin incorporando una
serie de modificaciones que mejora-
rdn la fiabilidad y permitirin una me-
jor resistencia a los pardsitos, con lo
que se incrementard notablemente el
nivel de seguridad operativa y la dis-
ponibilidad del calculador.

Programa ATAR PLUS

Para mantener satisfactoriamente
mas alld del ano 2015 los motores
ATAR que equipan a los aviones F.1,
clevando sus caracteristicas y aho-
rrando costes de mantenimiento, el
fabricante SNECMA, en colabora-
cion con una empresa espaiola y otra
sudafricana ha lanzado el programa
ATAR PLUS. que comprende mejo-
ras técnicas (incorporacion de nuevos

materiales), logisticas (incremento de
intervalo de tiempo entre revisiones
generales y entre inspecciones perid-
dicas) y operativas (disminucion de
los tiempos de aceleracién/decelera-
cién).

Estas dltimas, al mismo tiempo que
proporcionan una mayor maniobrabi-
lidad, también atendan la senal infra-
rroja del motor, previéndose un in-
cremento significativo en las posibili-
dades de supervivencia del avién,
particularmente interesante en misio-
nes de interceptacién y combate aé-
reo.

La participacion del Ejército del
Aire supondrd la actualizacién de 50
motores ATAR 09KS50 para lo cual la
DMA ha iniciado la tramitacién de
un expediente plurianual con efectos
a partir del presente ano.

Por otra parte, se ha puesto un mo-
tor ATAR 09K50 a disposicion de
una empresa especializada para la re-
alizacion del programa de ensayos
correspondiente al nuevo distribuidor
de salida del compresor (RDS). Tam-
bién se utilizard el citado motor para
las pruebas de certificacion del
ATAR PLUS.
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CASA

CONCLUSIONES

Confio en que el lector que haya
tenido la paciencia de llegar hasta
aqui habrd obtenido una visién,
aunque sea incompleta, no ya de la
Direccién de Mantenimiento, sus
inquietudes, objetivos y tareas, sino
también de la conveniencia, o me-
jor dicho, necesidad, de la colabo-
raciéon con otros organismos, ya del
mismo Mando del Apoyo Logistico
(caso de las direcciones de siste-
mas, abastecimiento, etc.) o bien
ajenos al Ejército del Aire, aunque
unidos a €l afectivamente, como es
el caso del INTA o de la Direccién
General de Armamento y Material
ya citados. Solamente con el esfuer-
zo de todos y el convencimiento
profundo de la necesidad de llevar a
cabo un mantenimiento riguroso se
podrin cumplir el objetivo de fuer-
za del Ejército del Aire y los com-
promisos internacionales que en ni-
mero creciente se contraen, a de-
manda de diversos organismos que
comprueban cada vez mds fre-
cuentemente la profesionalidad de
los miembros de nuestro Ejército,
que tanto en los ejercicios FLAG en
Estados Unidos como en los cielos
de Yugoslavia o Ruanda han dejado
buena muestra de lo que son capa-
ces de hacer.

Serd sin embargo necesario recor-
dar que el entusiasmo, la profesiona-
lidad y la dedicacién del personal
implicado no son suficientes para lo-
grar todos los fines descritos, sino
que ademds es imprescindible la
puesta en juego de los recursos ne-
cesarios para dotar econémicamente
los expedientes y programas que el
mantenimiento demanda. Y esta dlti-
ma afirmacion no es realizada sola-
mente por un profesional de mante-
nimiento como quien esto escribe:
fue mantenida por el nuevo jefe del
Estado Mayor del Aire quien, en su
reciente toma de posesion afirmaba
textualmente: “No debe sin embargo
ocultarse que la escasez de recursos
ha hecho cada vez mis dificil man-
tener los niveles de operatividad ac-
tuales, y ya se precisa una inyeccién
de medios que hagan volver el mate-
rial y repuestos a los niveles de se-
guridad necesarios™. ™
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