DOSSIER

Avion protetipo.
La modernizacion del
T-10, una realidad
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Comandante Ingeniero Aerondutico

aquellos que de una forma u otra han tenido la
fortuna de estar involucrados y patrticipar en el
Programa de Modernizacién de los aviones T-10 del
Ejército del Aire, tanto por lo que representa el avion
en si, no insistiré en ello, como por el reto profesional
que supone empezar, llevar adelante y culminar con
éxito un Programa que pretende obtener “el mejor Hér-
cules C-130H del mundo” desde el punto de vista ope-
rativo y logistico. El avién prototipo simboliza la con-
version en realidad de todas aquellas ideas y deseos
que, con mayor o menor acierto, quedaron un dia plas-
mados en papel
Pero empecemos por el principio. El Programa de
Modemizaciéon del T-10, al que en adelante nos referi-
remos como la Modernizacion o Programa, contempla
que el primer avion, el prototipo, se modifique y se vali-
de posteriormente dicha modificacion en las instalacio-
nes que la compania Lockheed-Martin posee en la ciu-
dad de Ontario, California, en lo que podriamos llamar
fase de desarrollo. El resto de la flota T-10, once avio-
nes, se modificaran por la empresa CASA en su facto-
ria de Getafe, fase de produccién

D EBO decir, y creo estar en lo cierto, que para

El SIL

(Systems Integration Lad)
ermite validar el diseiio

e los sistemas integrados
de avidnica.

Como avidn prototipo era Idgico elegir aquel al que |
le afectasen todas las areas de las que se componen |
la Modernizacion: .

—Actualizacion de acuerdo con las nuevas tecnologi- |
as y en toda la flota de los Sistemas de Avionica: Co-
municaciones (VHF en aviones T.10-2, -3y -4, UHF y |
HF, incluyendo estos dos Ultimos sus respectivos cifra- |
dores que proporcionan capacidad de comunicaciones
seguras), Navegacion (VOR/ILS, ADF e INS/GPS, con
capacidad de posicionamiento preciso PPS), Radar de
Navegacion y Meteorolégico, IFF con modo “4” y la in- |
corporacién de un SICGV anteriormente descrito.

Once aviones T-10 seran modificados por la empresa espaiiola CASA en su factoria de Getafe.
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—Autoproteccion: Sistema Alertador de Misiles,
Chaff y Bengalas y Blindaje de Cabina.

—Mejora del Sistema de Potencia Auxiliar en avio-
nes T.10-2, -3 y -4 mediante la sustitucién del antiguo
GTC/ATM (Gas Turbine Compressor/Air Turbine Mo-
tor) por un APU del mismo modelo que monta el resto
de la flota.

—Sustitucion de Alas Exteriores en aviones T.10-2 y -4

Debido a que el plazo de entrega de los kits de sus-
titucion de las alas exteriores imposibilitaba su dispo-
nibilidad en el momento previsto de inicio de los traba-
jos de Modernizacion, se descartaron los aviones

T.10-2 y T.10-4 y se eligié como
avion prototipo el T.10-3, que se reci-
bié en Lockheed-Martin/Ontario el dia
1 de diciembre de 1995

La Modernizacién, y posterior vali-
dacion, del avion prototipo se puede
dividir en dos grandes bloques, uno
incluiria los trabajos relacionados di-
rectamente con la modificaciéon del
avion, “sobre avion” podriamos decir,
y otro los de Integracién de los nue-
vos Sistemas de Avionica.

MODIFICACION DEL AVION
PROTOTIPO

EAMOS a continuacion las princi-

pales fases en las que se estruc-
tura la modificacion del avion prototi-
po:

—~Analisis de la Compatibilidad Elec-
tromagnética (EMI/EMC). Durante la
recepcion del avion se le efectud una
primera prueba y medicién Pre-Modi-
ficacion de su Compatibilidad Electro-
magnética para comprobar que cum-
plia con lo requerido en la especifica-
cion MIL-STD-461. Los resultados de esta prueba
serviran ademas para compararlos con los de la prue-
bay medicion EMI/EMC Post-Modificacion, por lo que
si ahora, a pesar del Plan de Control EMC establecido
durante la etapa de disefno, apareciese alguna discre-
pancia seria imputable al proceso de modificacion y
en base a ello habria que corregirla.

—Desmontajes. Del prototipo se han desmontado to-
dos los LRU's objeto de la Modernizacion junto con to-
do su cableado asociado. Esta fase se ha realizado
por Sistemas y documentado minuciosamente para
asegurar que se quitaba todo aquello que ya no ser-
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via, lo que aparte de eliminar peso al avion facilitara
las futuras tareas de mantenimiento, y para actualizar
los diagramas de cableado post-modificacion.
~Sustitucion del GTC/ATM por el APU. Siguiendo el
- desarrollo de ingenieria de la firma WAPCO, se ha ins-
talado en el mismo sitio que ocupaba el GTC el APU
- que lleva el resto de la flota sin necesidad de realizar
. modificaciones estructurales de importancia.
. —Revision Final del Diseno Mecanico y Eléctrico. En
las sucesivas reuniones mantenidas para la Revision
| Final del Disefio, con la participacion de todos los de-
. partamentos de Lockheed con responsabilidad en la
modificacion, CASA y el Ejército del Aire, se han fijado
con detalle las modificaciones mecanicas y los esque-
mas de las instalaciones eléctricas y de transferencia
de senales que se han de incorporar al avion prototipo
| en base a la configuracién aprobada del Sistema y a la
| distribucion general de equipos.
Para cuantificar de alguna forma la modificacion del
| prototipo desde el punto de vista de la Ingenieria, pode-
| mos decir que el Disefio Mecanico y Eléctrico constara,
una vez validada la Modernizacion, de unos 700 planos
A destacar en esta fase el gran trabajo realizado en
la definicion de la configuracion de cabina: panel prin-
' cipal de instrumentos, y puesto del navegante. La es-

El panel principal

de instrumentos tiene
cuatro grandes huecos

que corresponden

a las pantallas mutifuncién
del EFIS.

La definicion

de la configuracion

de cabina ha sido uno

de los retos del programa.

|
| @)

| tructura del panel principal de instrumentos es nueva y
' concilia lo requerido por el Ejército del Aire con la posi-
. bilidad fisica de un panel que tiene cuatro grandes
huecos correspondientes a las pantallas EFIS, una pri-
maria que funciona como ADI y HSI y otra secundaria
' que puede funcionar como HSI, Mapa, Radar o Ma-
| pa/Radar en cada lado de piloto y copiloto, y poco ma-
terial para soportar y transmitir esfuerzos. Gracias a la
colaboracion de todos y al buen hacer de los técnicos
de estructuras y analisis de esfuerzos de Lockheed-
Martin, se ha conseguido la distribucion optima del pa-
. nel principal de instrumentos.

Como puede observarse en la figura 1, los instru-
mentos de emergencia, anemometro, indicador de ac-
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titud, y altimetro, se instalaran en un soporte en la par- |
te central superior del panel principal. Si en un futuro |
se decide sustituir los actuales instrumentos de motor
por otros digitales, en el panel central habra suficiente
espacio para alojar los mencionados instrumentos de
emergencia.

~Distribucion y Andlisis de Cargas Eléctricas. La ins-
talacion de un gran numero de equipos de los que mu-
chos tienen distinta alimentacion eléctrica de aquellos
a los que sustituyen, de corriente alterna a continua de
28 voltios principalmente, y otros son totalmente nue-
vos, como los MC, CDU o EFIS, ha obligado a estu-
diar con detalle y establecer cuidadosamente una nue-
va Distribucién de Cargas Eléctricas, donde se deter- |
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| mina la barra de corriente del avidn, Aislada, Esencial

' o principal de continua, Esencial o Principal de alterna,

. ala que debe ir conectado cada equipo en relacion

con su importancia desde el punto de vista operativo,

. o la del sistema del que forma parte, y los posibles

modos de fallo eléctrico del C-130
Una vez aprobada la Distribucion de Cargas, un

analisis posterior de acuerdo con lo requerido en la

especificacion MIL-E-7016F, se encarga de verificar

| que para distintas condiciones de operacion del avion
| no existe sobrecarga en ninguna de las barras eléctri-

| cas y que por tanto, el Sistema Eléctrico del T-10 so-

' porta los nuevos equipos y sistemas instalados con

motivo de la Modemizacion.
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~Modificacion Mecanica y Eléctrica del Prototipo. De
acuerdo con los planos aprobados en las Revisiones Fi-
nales de Disefo. El seguimiento de los trabajos de modi-

ficacién del prototipo por parte del personal responsable |

del Taller, Ingenieria, Control de Calidad y Representan-
tes en Planta de CASAy E. A., asegura que el trabajo se
realiza de conformidad o, en caso contrario, se inicia la
oportuna revision de los planos en cuestion para corregir
una discrepancia o mejorar una instalacion.

—Pruebas en Tierra y en Vuelo. Teniendo como docu-
mentacion aplicable los Protocolos de Prueba que han
sido previamente aprobados por el Ejercito del Aire.

INTEGRACION DE LOS SISTEMAS DE AVIONICA.
EL SIL (SYSTEMS INTEGRATION LABORATORY)

ARALELAMENTE a la modificacién del avion pro-
totipo, se estan llevando a cabo los trabajos de de-
sarrollo del software especifico que posibilitara que los
distintos Sistemas de Aviénica funcionen de una ma-
nera integrada y con las capacidades definidas en el
Programa de Modernizacion
Para un sistema integrado complejo como el que
nos ocupa, se hace necesario la fabricacion de una he-
rramienta que nos permita verificar, mediante unos
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Procedimientos de Prueba y aceptacion previamente |

establecidos, que dicho sistema como conjunto de ca-
da uno de los LRU’s que lo componen mas su softwa-
re especifico, satisface los requisitos con los que ha si-
do disefado v la finalidad para la que ha sido construi-
do. Téngase en cuenta que sin esta posibilidad de
integracion y comprobacién previa de las caracteristi-
cas y funcionalidad del sistema, las primeras pruebas
del mismo serian las estaticas en tierra que son a to-
das luces insuficientes para prepararlo adecuadamen-
te para las pruebas en vuelo posteriores. Al soporte fi-
sico e informatico con el que se comprueba inicialmen-
te las caracteristicas y funcionalidad del sistema
integrado de avidnica definido en el Programa de Mo-

dernizacion se le conoce como SIL (Systems Integra- |

tion Lab), y se desarrolla y construye por Lockheed-
Martin en Ontario
El SIL se configura no solo como herramienta indis-

pensable para la integracion inicial del sistema, sino |

que al disponer de un entomo controlable puede ser
usado para reproducir discrepancias surgidas en los
vuelos de prueba y verificar previo al vuelo siguiente
las correcciones efectuadas.

Finalmente y para dar una idea mas aproximada de
la complejidad de la integracion de todos los nuevos

sistemas en el avion prototipo, se espera que el nu- |

mero de vuelos de prueba necesarios de este avion
llegue a la veintena. Esto significa un considerable
numero de horas de vuelo, briefings pre y post vuelo y

un impresionante numero de grabaciones y analisis |

de parametros con los consecuentes y posteriores
ajustes y correcciones; todo ello conducente a lograr
un Prototipo tan perfecto como necesario para la con-
secucion con éxito del Programa. ™
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