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4 LAGESTION EN EL
MANTENIMIENTO DE
AERONAVES

A finales del 1913 partia ha-
cia el protectorado espafiol en €l
norte de Africa, en mision de re-
conocimiento, la primera Escua-
drilla Expedicionaria de la Avia-
cion Militar espafiola, este era un
importante reto para los bisofios
aviadores esparioles, tanto en el
manejo de los aparatos en zona
hostil como en el mantenimien-
to que estos demandaban.

Equipada con nueve aparatos
de tela y madera, biplanos y
monoplanos, su mantenimiento
corria a cargo de expertos en las
ramas de mecdnica de automo-
cion, de carpinteria, de tapicerfa,
de torno y de ajuste que habian
sido reconvertidos en mecdni-
cos de la incipiente aviacion.
Varias hélices, numerosas pie-
zas para los motores, cable de
acero, tensores, diferentes tipos
de madera y metales, constitui-
an el primer Kit de despliegue
de la Aviacion Militar.

Tomando como referencia lo
(que necesitaron nuestros pio-
neros para el mantenimiento de
la flota aérea, nos hacemos a la
idea de la importancia de 1a lo-
gistica desde los comienzos de
la aviacion, aunque hay que te-
ner en cuenta que en aquella
época gran parte de las piezas
se reparaban o se fabricaban
nuevas por los propios técni-
c0S, gracias a su enorme poli-
valencia profesional. Con el pa-
so del tiempo y con la consi-
guiente complicacién técnica
de los aparatos, su despiece se
fue multiplicando, incrementdn-
dose en la misma proporcion el
ntimero de técnicos necesarios.

En la década de los afios
treinta, del pasado siglo, los
aviones aumentan en su com-
plejidad, en los materiales em-
pleados y en las piezas que los
componen, lo que hace necesa-
rio un flujo constante de repues-
to, algo que se va incrementan-
do durante la Segunda Guerra
Mundial. Este cobra adin més re-
levancia en las décadas poste-
riores al Gltimo gran conflicto,
por el enorme avance de la avia-
cion, por la sofisticacion de las
nuevas plataformas aéreas y por
el empleo masivo de electronica.

Las nuevas aeronaves se de-
sarrollan bajo tres importantes
cambios: El primero, el aumen-
to del nimero de personal de
mantenimiento, al sustituir la
politica de mecanicos poliva-
lentes, por la de técnico espe-
cializado; el segundo, en cuan-
to al volumen de material alma-
cenado, al producirse un
monumental aumento en la
cantidad de piezas necesarias,
y el tercero en el movimiento
de las mismas, al ser necesario
mandar estas a reparar a los ta-
lleres de referencia o al fabri-
cante.

Pero el problema de gestion
que significaba el aumento de
los repuestos se agravaba al
aparecer la teorfa que definia la
sociedad de consumo occiden-
tal, la denominada como obso-
lescencia, 10 que es 1o mismo
el abandono de la durabilidad
por la caducidad, eso si, en su
aspecto mas positivo, en el del
avance de la téenica. Pero aun-
que este motivo lo justifique el
nimero de piezas necesarias se
aumenta, a causa de las dife-
rentes variantes de una misma,
obligando al incremento del

nimero de unidades almacena-
das; la gestion de todo este tin-
glado exige un gran ndmero de
personas y una imponente bu-
rocracia, para su clasificacion,
ubicacion y distribucion.

En lo referente al manteni-
miento las cosas se complica-
ron atn mas, porque no sélo se
incremento el ndmero de piezas
y equipos que componian un
avion, sino que ademds se im-
ponfa con fuerza la principal
premisa que se habia marcado
la aviacion, intentar alcanzar la
méxima seguridad operacional,
algo que obligaba a un exhaus-
tivo programa de inspecciones
y a un criterio de sustitucion de
piezas muy exigente, lo que
origina un incesante flujo de
repuestos.

El control de estos flujos de
material comenzd de forma ma-
nual, mediante el empleo de fi-
chas, vales y documentos en
general, este causaba un eleva-
do movimiento de papeles, si-
tuacion que mejor¢ a raiz de la
informatizacion. Con la apari-
cion de los ordenadores y de
los programas informaticos,
esta tediosa labor encuentra
una importante herramienta pa-
ra agilizar la gestion de los re-
puestos aeronduticos, su alma-
cenamiento y su distribucion.

El Ejército del Aire (EA), co-
mo todas las aviaciones del
mundo occidental, siguieron
las directrices marcadas por el
gigante norteamericano y ma-
yor fabricante mundial de aero-
naves, tanto en el control del
mantenimiento como en el de
los repuestos y a comienzos de
la década de los ochenta, del
siglo XX, la gestion administra-
tiva de los repuestos se infor-
matiza, aparece el Sistema de
Necesidades de Distribucion
(SND). A finales de la siguiente
década aparece un nuevo pro-
grama, el Sistema Logistico
2000 (SL2000), este se encar-
garia del control de todo lo rela-
cionado con el mantenimiento,
la gestion de la flota y el abaste-
cimiento de los repuestos. Ac-

tualmente el EA utiliza este sis-
tema, tanto en Espafia como en
los lugares donde se encuentra
realizando las diferentes misio-
nes encomendadas.

Pero, ;qué esperan los

usuarios, dedicados al mante-
nimiento, de un sistema infor-
mético?
- Que satisfaga sus nece-
sidades y que sea usable.
El técnico en el Mantenimiento
de Aeronaves tiene como prin-
cipal mision la realizacion de
los siguientes trabajos: resolu-
cion de las averias, inspec-
cion/comprobacion de piezas y
sistemas, cambio de las piezas
y equipos dafiados o caduca-
dos, cargas de combustibles,
liquidos y aceites, etc. Estos
tienen que ser en el menor
tiempo posible y con la maxi-
ma seguridad, ya que millones
de euros y lo que es mas im-
portante, de personas, depen-
den del trabajo bien hecho, de
los hombres y mujeres que han
logrado con una cualificacion
técnica fuera de toda duda.

Las personas que desempe-
fian este trabajo necesitan acce-
der a la documentacion téenica,
al utillaje y a las piezas de re-
puesto de una forma intuitiva,
rpida y sencilla, algo que pue-
den cumplir perfectamente
unos buenos programas infor-
méticos, siempre y cuando los
usuarios cuenten con las tecno-
logias de movilidad y comuni-
caciones necesarias para el uso
de esos programas, de la ma-
nera mas comoda y eficiente.

- El sistema ideal. Seria
muy bien acogido por el usua-
rio del sistema de gestion, que
gste fiscalizara la labor del ope-
rario de una forma directa, sin
necesidad de tener que recurrir
a otro sitio o pantalla, evitando
la utilizacion manual de los te-
diosos codigos alfanuméricos
que identifican a las piezas,
componentes y equipos. Algo
que esta resuelto en el mercado
con el uso de los veteranos co-
digos de barras o de las tarjetas
inteligentes por radiofrecuencia
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(RFID), lo que reduce préctica-
mente a cero el ndmero de des-
plazamientos a lugares que se
encuentren fuera del drea de
trabajo, algo que reduce consi-
derablemente la desconcentra-
cion y las pérdidas de tiempo.

Una vez analizado lo existen-
te en el mercado, dentro de lo
que me ha sido posible y de lo
extraido de las conversaciones
CON personas que atesoran un
larga experiencia, he llegado a
concretar lo que serfa un siste-
ma informatico ideal de ges-
tion, que facilitara el trabajo de
muchos técnicos, redujera la
carga de estrés y ayudara a mi-
nimizar, atn mas, el porcentaje
de errores que cometen.

El sistema ideal tiene que
gstar dotado de medios para la
movilidad: lectores del sistema
elegido para la identificacion
de las piezas o equipos, PDA’s
o Tablet PC que les permita
operar en el sistema, lo mds
cerca de donde se va a realizar
el trabajo, posibilidad de con-
trol del jefe de equipo sobre to-
das las acciones de los meca-

nicos, comunicacion remota
por voz e imagen, entre los
componentes de un equipo y
entre su jefe y otros.

Operable en su totalidad
desde una sola aplicacion y
con una presentacion gréafica:
Cuando se abriera el programa,
nos preguntaria la aeronave a
la que se quiere acceder y una
vez definida por su nimero de
serie, apareceria vista en sec-
cion, posicionando el raton del
ordenador sobre |a parte en la
que se quiere trabajar, esta se
agrandarfa y presentaria todo lo
montado en las misma, selec-
cionada la pieza o el equipo a
desmontar, su foto y sus datos
técnicos e identificativos, esta-
rian expuestos en un lateral de
la presentacion.

Mediante la operacion habi-
tual, que se efectda con el ra-
tdn, arrastrar y soltar (Drag and
Drop), se podria realizar todo
aquello que fuera necesario pa-
ra el trabajo:

¥ Al pinchar y desplazar:
apertura automatica de la orden
de desmontaje y de montaje:

1.- Presentacion en pantalla
de todo lo necesario para hacer
el trabajo, carta de trabajo, utilla-
je y herramientas especiales, etc.

2.- Presentacion en la parte
inferior de la pantalla de las di-
ferentes opciones: taller que le
corresponde para Su reparacion,
lugar de almacenaje y el cubo
de basura. El usuario elige la
accion que procede y el progra-
ma realiza todo o necesario pa-
ra su consecucion, vetando
aquellas que no son posibles.

3.- Cuando se finalizara la
operacion se introducirfan los
tiempos, los medios y las per-
sonas empleadas.

¥ Al depositar |a pieza o el
equipo en cualquiera de los ca-
silleros que se ofrece, el siste-
ma pedirfa automaticamente el
material de sustitucion que estd
contemplado y realizaria todas
las gestiones para su repara-
cion, almacenamiento o baja.
Indicando al usuario el tiempo
de entrega de lo solicitado.

¥ Una vez recibido el ma-
terial solicitado, el sistema
presentaria la carta de trabajo

para el mecanico y cuando se
terminara el mismo, se intro-
ducirian los tiempos, las per-
sonas y los medios utilizados.
El programa cerraria la orden
abierta, comunicando al con-
trol técnico, la finalizacion del
mismo, el tipo de trabajo reali-
zado y todo lo relacionado con
el material empleado.

Como se ha podido obser-
var, el mecanico necesita que
todo lo complementario al tra-
bajo manual, lo realice el pro-
grama y de que este le controle
y supervise, ayudandole a no
cometer errores de arrastre de
nameros o letras, o a tener que
efectuar una investigacion para
saber si puede tirar el material,
donde lo tiene que mandar a
reparar 0 donde se encuentra el
de repuesto.

Hay que plantearse progra-
mas de mantenimiento que no
solo adopten las nuevas tecno-
logfas de movilidad, sino que
ademds permitan la incorpora-
cion de las que puedan surgir,
descargando del trabajo rutina-
rio al usuario y eliminando su
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