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‘Aspectos tecnicos del programa
de modificacion

JosE VICENTE BisBAL Boix

| INTRODUCCION
' L A madificacién puede dividirse en cuatro gran-

des blogues, que son técnico-operativo, indus-
trial, soporte logistico y econémico.
En este articulo trataremos de desarrollar las con-

'~ sideraciones que hay que tener en cuenta hacer en
| este programa, desde el punto de vista técnico, que
- incluira también factores de las areas industriales y
| de soporte logistico, ya que no se pueden separar.

Estas consideraciones, son de tipo general, ya

' que los calculos detallados I6gicamente se hacen a
lo largo de la consecucién de la modificacién en el
. avion prototipo por la empresa contratista.

NUEVA AVIONICA

OMO hemos visto en la descripcion del primer
objetivo de la modificacién, el paso mas tras-

cendental se consigue con la incorparacion de una
| nueva avidnica integrada. Por lo tanto hay que defi-
inir el nuevo sistema de aviénica, su composicion,
| relaciones, funciones y presentaciones.

Es decir se ha de configurar la arquitectura del

- sistema de avionica a nivel de equipos. Los princi-
' pales elementos quedaran comunicados por un bus
- numérico de datos, pero habra otros que conserva-

ran un funcionamiento independiente o bien sus en-
laces seran convencionales. Los equipos unidos por

" el bus son los siguientes: calculador de misioén, visor
- de cabeza alta, central inercial con GPS, central de
. datos de aire y caja de interconexién del radar.

La eleccién de las nuevos equipos vendra dictada

| por el criterio de utilizar soluciones ya validadas y a

su vez equipos modernos que permitani la integra-

| cion de funciones complicadas y garantizar un alto
| nivel de caracteristicas.

Habra también que tener en cuenta los equipos

| que desaparecen, al ser sustituidos o al no tener ya
{ funcion.

El nuevo sistema se configura pues alrededor de

un calculador principal y de una central inercial. La
| comunicacién entre estos equipos y otros también
I principales se hara a través de un bus numérico
| MIL-1553-B. Como instrumento primario de vuelo se |

instalara un visor de cabeza alta (HUD), con un pa-

| nel de control con el teclado correspondieme y ven-
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tanas de presentacion (UFCP). La presentacion se
completara con una pantalla de cristal liquido con |
presentacion en color. La central inercial ha de fun-
cionar apoyada por un equipo GPS que asimismo
esta incluido en la nueva aviénica.La central inercial |
que légicamente ha de cumplir los requisitos de pre-
cisién y alineamiento pedidos en el Pliego de Pres- |
cripciones Técnicas (PPT), esta previsto que sea
del tipo girolaser, con lo cual se conseguira dispo- |
ner de un equipo de la tecnologia mas avanzada en
este campo. En el visor se montara una camara de |
grabacion de las imagenes captadas a través de es- |
te equipo. Estas imagenes podran ser posterior- |
mente grabadas y reproducidas en un video.
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Luego quedan otros elementos nuevos a incorpo-
{ rar, como son una caja de compatibilidad electro-
| magnética, una central de datos de aire, una caja
| de interconexion con el radar, un radioaltimetro...

—
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Por otro lado, mencionaremos que el radar Cyra-
no IVM ha de modificarse, sobre todo, para conse-
guir la funcién telemetria necesaria para los calcu-
los de bombardeo aire/suelo, y para lograr las nue-
vas interfaces video con la pantalla de datos, que
también proporcionara imagen radar, ya que ade-
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mas desaparece de la cabina la pantalla actual de |

radar.

Formando parte de instalaciones independientes |
del sistema integrado estan la incorporacion de una

nueva radio y un nuevo equipo IFF.

Igualmente se han de instalar los equipos de gue- |
rra electrénica, como el Alertador de amenazas |

ALR-300 y el lanzador de chaff y bengalas ALE-40,

y la capacidad BARAX en los aviones F-1 que no |

poseen estas instalaciones.

La primera cuestién que se plantea, es el montaje
de los equipos mencionados en el propio avion. Es-
to esta unido ademas a la homogeneizacion de las
cabinas ya que muchos nuevos elementos van en
cabina. Hay que hacer un estudio de montaje fisico,
es decir, de espacio. Se dan casos como en el
HUD que su instalacion esta ya fijada, pues va en

el lugar del actual visor CSF196, o0 equipos como la |
nueva radio e IFF que se instalan en el lugar de los |
antiguos. Pero en otros muchos casos hay que |

buscar una ubicacion, tanto para los elementos de

la cabina como para los que van a ir en la bodega |

de equipos, pero también para las canalizaciones,
conectores y pasos del nuevo cableado.

Se montaran pues los equipos de avionica en ca- |

bina, panel frontal y consolas, y también en las bo-
degas de equipos. Los subsistemas de guerra elec-

trénica tienen una instalacion mas “dispersa” al in- |

volucrar a casi todo el avién (cabina, fuselaje,
deriva...).

Todo este cambio de avidnica, remodelaciéon de
los paneles y todos los desmontajes en general van
a obligar a cambiar casi todo el cableado de la zo-
na de la cabina, para lo cual tendra que redisenar-

se todo y buscar sitio para conducir los mazos de |
cables dado el reducido espacio con el que se |

cuenta en esa zona del fuselaje del avion.

En la colocacién de los equipos e instrumentos |

influirA muchisimo las reducidas dimensiones de la

cabina del avion F-1. Se tendra que desmontar to- |

talmente para abordar después su nueva configura-

cion. En general todo el avién dispone de poco es- |

pacio libre estando totalmente abarrotado de ca-
bles, equipos, valvulas, depositos..., de manera que
ademas la accesibilidad a cualquier parte interna es

complicada y exige muchos desmontajes previos. |
Un tercer factor que influye, en esta colocacion es-

pacial, es el aspecto de Control de Configuraciéon
del avién, ya que estos aviones de origen frances

de la familia Mirage, de Dassault-Aviation, no son |

totalmente iguales aun dentro de la misma serie.
Aunque haya pequefias diferencias éstas son sufi- |
cientes para oblrgar aun control exhaustlvo de su
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configuracion, a veces avion por avion. Pero es que

- entre los 55 aviones, hay varios tipos o series (los
- F-1CE(3 series), F-1EE, F-1BE).

La ubicacién de un nuevo equipo, una vez defini-
do geométricamente, se vera influida pues, como

' hemos visto, por el espacio disponible, la accesibili-
| dad y la configuracion del avién, una vez definida su
| posicion por motivos funcionales y operativos.

El disefio pues no va a seguir un proceso lineal si-

' no que, al verse modificado por consideraciones o
| calculos posteriores, debera remodelarse convirtién-
' dose en un proceso iterativo.

Como hemos visto uno de los puntos fundamenta-

les es la definicion de la cabina ya que va a condi-
| cionar todo el desarrollo posterior. Aparte del pro-
| blema de la ubicacion fisica de los elementos ten-
| dremos en cuenta otras variables no menas
| importantes como son la ergonomia, relacién hom-

bre-maquina, distancia del HUD a la cabeza del pi-

| loto, posicion de mandos e interruptores, teclados,

| agrupacion de funciones, agrupacion de instrumen-

| tos, condicionantes de seguridad en vuelo, linea de
eyeccion, luminosidad...

Aunque la responsabilidad es del contratista, la

- definicién de la cabina se hace con una activa parti-
- cipacion del Ejército del Aire, sobre todo a través de

la experiencia adquirida por los pilotos de F-I, y de
F-18, contando con los nuevos avances pensados
en aviones como el EF-2000.

Por ejemplo, los analisis para la colocacion de la

| pantalla pueden condicionar fuertemente la coloca-

cién de los demas instrumentos e indicadores del

' panel frontal. Incluso en la eleccién del tipo y mode-
i lo de la pantalla influye el espacio fisico, pues pue-
. de no poder instalarse por tener excesiva profundi-

dad o seccidn frontal. El morro del avién es muy afi-

' lado y la curvatura tan cerrada de la parte delantera
| del fuselaje origina que las distancias en profundi-

dad detras del panel frontal sean condicionantes.
Para el diseno inicial de la cabina, tanto del panel

frontal como de las dos consolas laterales, normal-
| mente se emplea un programa informatico de dise-
| no grafico, tipo CAD, que permite colocar y mover
| los elementos, viendo como quedan en tres dimen-

siones, asignando distintos colores para mayor faci-

- lidad.

Se haran los nuevos calculos de peso y centrado

- del avion. No se espera, a priori, que haya grandes

variaciones, ya que los nuevos equipos pesan me-

' nos y su colocacion es similar a la de los antiguos.

Tendra que estudiarse el aspecto de disipacion de

| calor. Al ser los equipos mas modernos, de menor

consumo eléctrico, su generacion de calor sera me-
nor, pero se hace necesario un estudio equipo por
equipo y en conjunto. En casos necesarios algunos

- llevan incorporado un pequefio ventilador interno.

Los nuevos equipos pueden ser clasificados en

| tres categorias atendiendo a sus caracteristicas de
acondicionamiento:
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Las cabinas serdn homogeneizadas al maximo.

—equipos refrigerados por simple conveccion.

—equipos acondicionados por un ventilador inte-
grado. _

—equipos acondicionados por ventilador mas
aporte de acondicionado de otra fuente.

Los equipos de las dos primeras categorias son
auténomos desde el punto de vista de refrigeracion,
pero hay que tener en cuenta determinadas reco-
mendaciones de montaje como son: '

* respetar espacios libres alrededor de los equi- |
pos, en especial si hay entradas o salidas de aire. |

* no colocarlos cerca de otros equipos con fuerte
disipacion de calor. '

» evitar bloqueos fisicos en las entradas y salidas |
de aire.

Entre los equipos de la tercera categoria como son |
el HUD vy la central inercial, se utilizara un ventilador
exterior, 0 bien el mismo circuito de acondiciona-
miento de equipos del avién, pero ademas se ha de
refrigerar la central inercial con el avion parado en
aparcamiento, para diversas operaciones, y entonces
podra refrigerarse gracias a un ventilador exterior. '
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Los generadores eléctricos del avién
permanecen invariables, por lo que el
balance eléctrico tiene que ser calcula-
do y ser aceptable. No obstante no se
esperan dificultades ‘en este campo, ya
gue como hemos comentado antes,
habra menos consumo. Lo mas desta-
cable es el posible cambio de tipo de
alimentacion eléctrica, es decir un equi-
po antiguo alimentado por corriente al-
terna y ahora sustituido por uno que se
alimenta de continua. O bien equipos
incorporados que se alimentan de co-
rriente continua. El disefio se centrara
en la distribucién y calculo del nuevo
cableado y conectores.

Par supuesto todos los equipos y to-
da la instalacién resultante, no sélo han
de funcionar y conseguir los objetivos
marcados, sino que ademas debe cum-
plir todos los requisitos de vibraciones,
temperatura, factor de carga, compati-
bilidad electromagnética, velocidad...
para las que el avién fue proyectado.
En pocas palabras, el diagrama de
vuelo del avién ha de quedar invaria-
ble.

La modificacion, pues, no afecta a la
estructura primaria del avién. Afecta a
la célula sélo en lo necesario para la
instalacion de los equipos, cableados,
antenas.... Tampoco afecta a los siste-
mas de combustible, hidraulico y al mo-
tor. En cambio si va a afectar al siste-
ma de acondicionamiento y al eléctrico.

Por otra parte, en una intervencién
de este tipo van a surgir trabajos im-
. previstos y complicaciones al interrelacionar todo el
. sistema de avionica con el avién. Habra que abor-
| dar cada uno de estos problemas técnicos y resol-
verlos con ocasion de la modificacion en el prototi-
| po.

. Por ejemplo, se pueden presentar averias o de-
. fectos en la célula, que se descubran segun se va
desmontando el avién. (grietas en chapas o herra-
| jes, deformaciones, holguras,...). También en los
| sistemas del avién, que en principio no son afecta-
| dos por la modificacién,coma el sistema hidraulico,

o el circuito de combustible. Como el avién prototi-

' po al final ha de salir en estado de vuelo, se han de
resolver todas las averias y defectos aunque no for-
men parte de la propia modificacion. Habra que ha-
cerlo el contratista, fuera del marco del contrato
principal, o bien con los medios propios del Ejército
| del Aire.
i Pero todo esto nos hace ver que también puede
. tener repercusiones economicas que habra que
atender a través de otros expedientes de reparacio-
| nes o revisiones.
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Por otro lado, se ha de preparar para la salida de
este avion todos los equipos y piezas con suficiente
potencial, para asegurar que su salida y fase de
pruebas no va a sufrir retrasos por esta causa. Si
durante la fase de prototipo cumple alguna revision
por calendario ésta tendra que hacerse antes de la
salida del avion. Todas estas operaciones tendran
que hacerse en coordinacién con el Ala 14 y la Ma-
estranza Aérea de Albacete.

Como consecuencia del importante cambio de los
equipos de aviénica, su nueva distribucion y funcio-
nalidad se trata de una modificacién mayor, y el
avion prototipo requerira una validacion y certifica-
cién que garanticen sus condiciones de aeronave-
gabilidad en la configuracion resultante.

Todo lo que hemos hablado hasta ahora era refe-
rente a los aviones monoplazas. Los cuatro bipla-
zas merecen un comentario aparte, pues se ven
menos afectados por la modificacion.

Por dificultades presupuestarias la modificacion
de los aviones biplazas es mucho menor. De esta
forma lo que esta previsto realizar es:

—instalacion de equipos de guerra electrénica
ALR 300 y ALE40 en un avién biplaza, que no lo
tiene todavia por proceder de la reciente compra a
Francia.

—instalacion a los cuatro aviones de la nueva ra-
dio HQIl y el equipo IFF con modo IV.

—homogeneizacion de las cabinas, en lo posible.

ASPECTO INDUSTRIAL

STE aspecto del contrato esta estrechamente
relacionado con el calendario de ejecucion, y
por lo tanto es de gran importancia.

En primer lugar hay que pensar en el avion proto-
tipo que va a ser el modelo para la realizacion del
resto de los aviones. La empresa contratista,
THOMSON-CSF, ha disefiado un esquema indus-
trial que contempla la realizacion del avion prototipo
en las instalaciones de SABCA (Societé Anonyme
Belge de Constructions Aerospatiales), en Bélgica.
Esta empresa aeronautica trabaja en este progra-
ma como subcontratista de THOMSON-CSF, es-
tando al cargo de la instalacion de los nuevos equi-
pos del sistema de aviénica en el prototipo, montaje
y estudio de la nueva disposicion de la cabina,
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puesta a punto del avién, validacién y pruebas fina- |
les. Su papel es el que en la industria aerondutica |

francesa se llama como “avionneur”, que podria-
mos traducirlo, aproximadamente, como “aviona-
dor”. Esta eleccién por parte del contratista tiene su
fundamento, y es que esta empresa ya tiene expe-
riencia en modificacion de aviones de origen fran-

cés. En particular, SABCA habia ya madificado los |

aviones Mirage 5 de la Fuerza Aérea Belga dentro
del programa denominado MIRSIP.

Por otro lado la empresa SABCA pertenece en un
determinado porcentaje a DASSAULT-AVIATION,
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lo cual le facilita el acceso a toda la documentacién

' necesaria de los aviones y un respaldo técnico de la
| citada firma fabricante.

A la par que se realizan las intervenciones sobre
este avion prototipo hay que redactar la documenta-

' cién técnica necesaria para poder hacer el resto de
' los aviones, la serie. Sin embargo los aviones Mira-
. ge F-1 no son totalmente iguales ya que al adquirir-
| se en varias épocas los diferentes modelos difieren

entre si. El avion prototipo es del tipo F-1CE, (17 se-

| rie 6 “tranche”), pero los F-1CE, abarcan tres series.

i Aparte existen los 17 F-1EE. Los cinco aviones que

| se adquirieron recientemente al Ejército del Aire
francés son de los modelos F-1B(1) y F-1C(4).

Las diferencias entre los aviones monoplazas no

- son grandes pero lo suficiente como para tenerlo en
| cuenta en el disefio y en el control de configuracion,

introduciendo pues complicaciones de control adi-
cionales. La documentacion e instrucciones deriva-

' das del prototipo para realizar la modificacién sobre
| avién ha de tener en cuenta estas variaciones.
| También se tendra en cuenta, avién por avion, su

estado de cumplimiento de modificaciones y OTCP
aprobadas.
Durante la modificacion del prototipo se ha de

. confeccionar la composicion de los Kits de cablea-

do, mecanicos y de pequenos elementos necesa-

' rios para montar el nuevo equipamiento. Estos ma-
' teriales se han de fabricar para que estén listos pa-

ra la serie, de manera que sean los adecuados, los

' mas exactos posibles, teniendo en cuenta los distin-

tos modelos de avion, y no haya que perder tiempo

| en nuevos disenos, pruebas o modificaciones.

Aunque la programacién del computador principal

' no la hace SABCA sino la firma ATE, ha de hacerse

a lo largo del periodo del prototipo. Sera verificado
este software y validado en el banco de integracion,

' antes de funcionar en el avién.

Se considera como lo mas importante la termina-

' cién del avion prototipo que condicionara todo el

resto del programa y de una manera directa a la se-

| rie.

Estan previstas unas pruebas de aceptacion por
el Ejército del Aire con la participacion de la Unidad
y del CLAEX, aparte de las pruebas de verificacion
y validacion a efectuar por el contratista, para ase-

- gurarse del cumplimiento de los objetivos previstos.

La concepcion de la arquitectura del sistema, su
realizacion y el disefio de sus funciones seran efec-

' tuados por la empresa sudafricana Advanced Tech-
' nologies and Engineering (ATE), que también actua
| en este contrato como subcontratista.

Ha de producir también la programacion del calcu-

' lador principal y del banco de integracion, que es
| donde primero se montara el nuevo sistema, se ha-

ran las pruebas y correcciones del software, antes
de pasar al propio avion. Hace pues el papel de
“systémier”.

Disefa la implantacion de las siguientes funciones
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operacionales: interface hombre-sistema (IHS), fun-
cién de navegacidn y aproximacion, direccion de tiro |
de canon Aire/Aire y direccion de tiro Aire/Suelo.

En cuanto a los equipos es su responsabilidad el
calculador de mision (MISQ) y el equipo de restitu-
cién de mision. '

El propio contratista principal, THOMSON-CSF, |
ademas de dirigir y gestionar todo el programa, su- |
ministra los equipos de avidnica y realiza también el |
disefo de cabina y los estudios de la relacion piloto-

ElF-1, junto al F-18, constituye la columna vertebral de la capacidad

avion. Para la fabricacion de los equipos se apoya
en su empresa asociada SEXTANT AVIONIQUE. |
THOMPSON-CSF, ademas de suministrar los equi- -
pos y ser por lo tanto el “equipementier”, es el inter- |
locutor oficial con el Ejército del Aire para este con-
trato. Participa directamente en las funciones opera-
cionales de interoperabilidad OTAN (radio e IFF) y
en la direccion de tiro misil Aire/Aire.

Como los principales tipos diferenciales de avio-
nes F-1 son F-1CE y F-1EE y entre los F-1CE la 3°
serie(o tranche), ademas del prototipo se realizan
dos aviones preserie, un F-1EE y un F-1CE de la 3*
serie, con la finalidad de adaptar exactamente los
trabajos de diseno efectuados en el prototipo a es-
tos aviones ligeramente distintos. Estos aviones
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| preserie, asi como la mayor parte de la serie (algu-

nos aviones se modifican en la Maestranza Aérea
de Albacete), se modificaran en la factoria de CA-
. SA GETAFE, dado que esta empresa aeronautica

espanola participa en el programa como subcontra-
| tista de THOMSON-CSF, en esta importante fase
| de produccion. Los dos aviones preserie se super-
i ponen parcialmente en el tiempo con el prototipo,
aungue loégicamente desplazados pues éste ha de
realizarse antes. A partir de la salida del prototipo

disuasoria del Ejército del Aire.

empieza la serie. La cadencia de salida de los avio-
nes modificados en serie es muy alta.

De ahi la importancia de lo que hemos menciona-
| do de hacer una exacta documentacion técnica al
| modificar el avion prototipo para que luego la modi-

ficacion aplicada a los aviones de serie transcurra
| sin problemas.
- Hemos visto que el aspecto industrial tenia un
. fuerte impacto en el calendario. Pero éste a su
vez ha tenido que planificarse pensando, en pri-
mer lugar, en mantener la operatividad del siste-
' ma de armas que ha de seguir funcionando en las
| tres unidades dotadas de estos aviones. De ahi
que el nimero total de aviones inmovilizados ten-
' ga un limite.
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La eleccién de los primeros aviones, y su entrada

en modificacion, se hace en coordinacion pues con |
el Ala 14. Pero también se ha de coordinar toda la
operacién con la cadena de Gran Visita del avion |
F-1y que actualmente contintia en la Maestranza |

Aérea de Albacete. Por lo tanto, para no inmovilizar

los aviones dos veces en un corto espacio de tiem- |

po, se aprovechara la Gran Visita para efectuar la

modificacion sobre algunos aviones. La planifica- |

cién, una vez optimizada, muestra que se aplicara

la modificacién sobre varios aviones durante su ins- |
peccion de Gran Visita. Se hara un estudio detalla- |

do de la division de trabajos sobre avion, los que
corresponda a la Gran Visita y los que corresponda
a la modificacién, de manera que a ser posible am-

bas tareas no se interfieran y se hagan indepen- |
dientemente. Lo mas seguro es que esto no sea |
posible y haya interferencias y trabajos que deban |

coordinarse o sean comunes. Lo que se ha definido

es que la Maestranza sera responsable de la parte |
de GV y el contratista de la modificacion. Se procu-

rara que la prolongacién del avién en hangar sea
minima.
Este trabajo, en cierta manera conjunto, servira a

su vez para que el personal de la Maestranza se fa-
miliarice con los nuevos equipos y con la modifica- |

cién a nivel célula y cableado, y esto produzca un
mayor conocimiento del avién que redundard, no

cabe duda, en un mejor mantenimiento y operativi- |

dad futuros.

La funcién telemetria, imprescindible para el cal-
culo de bombardeo que debe hacer el computador,
se consigue a través del actual radar Cyrano IVM
del avién, pero modificandolo.

Dentro del aspecto de compensaciones industria-
les se han firmado acuerdos entre el contratista
principal y varias empresas espanolas de aeronau-
tica y aviénica. Como hemos visto antes la principal
aportacion industrial espanola se encuentra en el
area de produccion, efectuando la modificacién a
todos los aviones de serie por parte de CASA.

También participan Inisel, Ceselsa, Amper...., en

fabricacion de equipos y componentes. Esto permi- |

tira ademas formarse tecnolégicamente para en el

futuro efectuar el mantenimiento en 4° escalén de

estos equipos y asi evitar su envio al extranjero.

Lo mismo va a ocurrir con la fabricacion de los |

bancos de prueba e incluso para la elaboracion de
la documentacién incluida en el contrato.

CONTROL DE CALIDAD

L Aseguramiento de la calidad que obligatoria- |

mente ha de llevarse en un programa de esta
envergadura se realiza a través de la Inspeccion
Técnica Oficial en Espana (INTERDEF), depen-
diendo de la DGAM. Como gran parte de los traba-
jos, sobre todo en la fase inicial, se realiza en el ex-
tranjero se hace necesario delegar en virtud de los
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| acuerdos internacionales existentes en los otros or-
- ganismos homologos de estas naciones.

El contratista elaborara el Plan de Calidad Gene-

ral y el Plan de Calidad Software y creara una orga-
| nizacion de Aseguramiento de Calidad. Las normas
' de calidad a aplicar son la AQAP110 y AQAP150.

Las actividades de Aseguramiento de la Calidad

| se aplicaran a:

—La actividad/fabricacion de piezas y/o compo-

| nentes.

—Instalacién y montaje de equipos, piezas y sis-

| temas sobre avion.

—Verificacion de subsistemas y/o equipos.
—Hardware y Software utilizado para la verifica-

I cion de los requisitos de subsistemas y/o equipos.

—Equipos soporte necesarios para las pruebas

- de verificacion del diseno u otras pruebas requeri-

das para contribuir a la calificacion o aceptacion de
los subsistemas y/o productos.
Los trabajos realizados en Francia, fabricacion de

~equipos, cabina, interfaces piloto avion..., estaran

sometidos a la inspeccion de la DQA (antiguamente

~ denominada SIAR).

El organismo equivalente en Bélgica, y que por lo

| tanto actuara en la factoria de SABCA,se denomina

SCRT (Services de Control et Reception Techni-

- que).
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En el caso de la supervision de los trabajos a
efectuar en Sudafrica (ATE) ésta se hara en lo refe- |
rente al Control de Calidad a través del organismo
denominado ARMSCOR.

SOPORTE LOGISTICO

e encuentra incluido en el contrato la aportacion |
del soporte logistico integrado adecuado a la |
modificaciéon que sufre el avién.

La empresa creara una organizacion especifica |
que ha de ocuparse de analizar el tema del soporte |
logistico y proporcionar todo lo especificado en el |
contrato. Para ello realizara:

—una coordinacion entre el desarrollo, produccion
y mantenimiento posterior. '

—adaptacion de las necesidades del utilizador y |
el soporte propuesto. ‘

—coherencia entre los componentes del soporte |
logistico.

—suministro del soporte logistico de acuerdo con |
la entrega de los aviones. [

Se hara una programacion del soporte logistico in- |
tegrado englobada en la planificacion general.

De una manera muy simplificada diremos que se |
ha de proporcionar cursos a distintos niveles y es- |
pecialidades para personal de mantenimiento y pilo-
tos, repuestos de I° y 22 escalon para los elementos |
nuevos, documentacion técnica y asistencia técnica, |
bancos de prueba y de mantenimiento para los |
equipos Nuevos.

Pero también se han de estudiar las repercusio- |
nes sobre el mantenimiento actual: equipos y ban-
cos que puedan quedar obsoletos, manuales técni- |
cos, repuestos, talleres ya equipados a transfor-
mar... En especial se ha de ver las repercusiones |
sobre los actuales bancos SDAP, ATEC y BASAM, |
de forma que posteriormente a la modificacion se |
puedan hacer las comprobaciones necesarias sobre |
avion, sistemas y equipos.

Al quedar los aviones biplazas con los equipos de |
aviénica actuales, por ser su modificacion menor, se |
ha de seguir con su mantenimiento, lo cual requeri- |
ra una atencion y organizacion especial.

CONCLUSIONES

EMOS tratado de exponer brevemente, sin en- |

trar en detalles, los principales aspectos técni-
cos que hay que tener en cuenta en un programa |
de esta envergadura en un avion de caza, en este |
caso el avion Mirage F-1, y que han sido ya analiza- |
dos en la fase de preparacion del programa.

No obstante, dada la complejidad y magnitud de |
la modificacion, se presentaran problemas técnicos
imprevistos, sobre todo a lo largo de la fase prototi- |
po, pero se considera que seran de menor impor-
tancia y solucionables. m '
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