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1 quisieramos escoger entre

todos los aspectos del apo-

yo logistico del Programa
EFA el mds destacado de entre
ellos, éste seria sin duda el hecho
de que, por primera vez, al me-
nos en un avion de desarrollo ei-
ropeo, en los requisitos de Estado
Mayor (en este caso particular,
de los Estados Mayores de las
Fuerzas Aéreas de las cuatro na-
ciones participantes), se ha dado
la misma prioridad y valor a los
requisitos logisticos que a los de
caracteristicas operativas.

Poco a poco, a costa de sufrir
las consecuencias de los proble-
mas experimentados en el pasa-
do debido a no darle la debida
consideracion al apoyo logistico,
la realidad de su gran influencia
en la operatividad que se puede
alcanzar del sistema de armas,
influencia que crece a medida
que aumenta la complejidad de
estos, ha hecho que se pase del
concepto de “apoyar el disefio”,
al concepto de “disefiar para el
apoyo”, es decir, se ha pasado de
establecer unas caracteristicas
operativas como requisito prin-
cipal para realizar el disefio del
avidén y, posteriormente, tratar
de apoyarle logisticamente de la
mejor forma posible, a exigir
que, a la hora de disefnar el avion,
se tenga en cuenta que el apoyo
logistico que requiera el mismo
sea lo mds sencillo y econdémico
posible.

APOYO LOGISTICO INTE-
GRADO (INTEGRATED LO-
GISTIC SUPPORT-ILS)

Al objeto de asegurar que se
cumple el requisito anterior, re-
duciendo asi al minimo posible
el Coste del Ciclo de Vida (Life
Cycle Cost-LCC) del Sistema de
Armas, se ha decidido aplicar en
el Programa EFA desde sus co-
mienzos, el concepto del Apoyo
Logistico Integrado, lo que suce-
de por primera vez en un proyec-
to europeo.

El ILS es un concepto de ori-
gen americano (EE.UU) que con-
sidera, de manera estructurada,
todos los factores logisticos que
afectan al apoyo de un sistema de
armas para asegurar que, no sola-
mente cumple sus requisitos ope-
rativos, sino que puede ser apo-
yado con criterios de coste-efi-
cacia durante toda su vida pro-
gramada. Para esto, el ILS tiene a
su cargo el asegurarse de que la
capacidad de apoyo se tiene en
cuenta durante el disefio del sis-
tema de armas, y que todos los
elementos individuales del apo-
yo estdn completamente integra-
dos para proporcionar un apoyo
logistico eficaz.

Teniendo en cuenta que, para
un sistema de armas complejo, el
coste del apoyo logistico a lo lar-
go de toda su vida en servicio lle-
ga a superar el 65% del coste total
del programa, se deduce la im-

portancia que tiene la aplicacion
del ILS al objeto de reducir el
Coste del Ciclo de Vida (LCC)
del mismo.

Uno de los principales elemen-
tos que afectan al coste del apoyo
logistico, son las caracteristicas
de Fiabilidad, Mantenibilidad y
Capacidad de Prueba del sistema
de armas, caracteristicas que
quedan determinadas durante el
disefio y desarrollo de los nuevos
equipos. Si bien al emplear méto-
dos de disefio y/o produccion
sencillos se pueden reducir los
costes de adquisicion de estos
equipos, como contrapartida se
tiene que este ahorro se traducira
posteriormente, durante el apoyo
diario, en un incremento de los
costes del apoyo logistico que,
como se ha dicho, son superiores
a lo largo del Ciclo de Vida, los
de adquisicidn de equipos. Por lo
tanto las consecuencias de un di-
sefio determinado de cada equi-
po, deben tenerse en cuenta des-
de los primeros momentos del
programa. A este efecto en el Pro-
grama EFA, dentro del ILS, se ha
decidio aplicar las técnicas del
Analisis de Apoyo Logistico (Lo-
gistic Support Analysis- LSA).
ANALISIS DE APOYO LO-
GISTICO (LSA)

El LSA es una disciplina cuyo
cometido consiste en analizar to-
dos los elementos del avion des-
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de el comienzo, y durante todo el
proceso, de su disefio y desarro-
llo, al objeto de determinar el
apoyo futuro que se va a necesi-
tar y tratar de reducirlo al mini-
mo mediante la introduccién de
las modificaciones que se deter-
minen necesarias. Al mismo
tiempo, durante este proceso, se
determina asimismo el nivel de
mantenimiento que seria mas
conveniente aplicar a cada ele-
mento del avion y se proponen
los articulos que deben integrar
la lista de repuestos.

Con el fin de desarrollar el pro-
ceso del LSA, se han establecido
cuatro equipos de especialistas,
cada uno de ellos integrados por
personal de las Fuerzas Aéreas de
cada una de las cuatro naciones,
y actuando cada uno en las in-
dustrias de los consorcios Euro-
fighter y Eurojet, de cada una de
las naciones.

Este tema del LSA se trata con
mads amplitud en otro articulo de
este dossier, al que se remite al
lector para profundizar en su co-
nocimiento, baste afadir que, al
igual que el ILS, el LSA solo se
habia aplicado anteriormente en
Europa en pequeinos proyectos y
de manera limitada.

ELEMENTOS DEL APOYO
LOGISTICO INTEGRADO

Los elementos que tradicional-
mente componen el ILS estan re-
lacionados en el cuadro numero
1.

Aunque cada uno de estos ele-
mentos constituyen un drea de
apoyo muy especifica en si mis-
ma, se establecen muchas y di-
versas relaciones entre ellas. Uno
de los objetivos del ILS es el te-
ner en cuenta todas estas relacio-
nes de forma a que se desarrollen
todos los elementos del apoyo de
manera coordinada, yva que de
nada sirve tener uno de ellos al
100% si uno cualquiera de los
otros no ha adquirido su capaci-
dad, ya que todos son interde-

pendientes y esenciales para el
apoyo del sistema de armas, asi,
por ejemplo, de nada serviria te-
ner el 100% de los repuestos, sino
se dispone del equipo de apoyo
necesario para sustituir con ese
repuesto el elemento que ha falla-
do de un equipo determinado o,
si incluso teniendo el equipo de
apoyo necesario, el personal es-
pecialista no ha recibido el entre-
namiento adecuado para realizar
esa operacion. De aqui la necesi-
dad del desarrollo de todos los
elementos del ILS de manera ar-
monica y coordinada, es decir,
integrada.

. |

CUADRO 1

ELEMENTOS DEL APOYO LOGISTICO
INTEGRADO

Apoyo de Abastecimiento

Publicaciones Técnicas

Equipo de Apoyo (AGE)

Entrenamiento

Instalaciones de Mantenimiento
Fiabilidad, Mantenibilidad y Capacidad
de Pruebas

I ——————————— i

Fiabilidad, Mantenibilidad y Ca-
pacidad de Pruebas
Fiabilidad.

Al objeto de garantizar la capa-
cidad de los equipos para cum-
plir la funcién para la que estdan
previstos con un grado de con-
fianza determinado, durante un
tiempo establecido, para de este
modo reducir el Coste del Ciclo
de Vida de los mismos, se¢ han
establecido unos requisitos de
fiabilidad que limitan el numero
de fallos de los equipos por hora
de vuelo, estableciéndose asimis-
mo unas probabilidades mini-
mas, que deben superarse, de que
el avion sea capaz de completar
con éxito su misién y de que el
motor de arranque al primer in-
tento, utilizando el arrancador
de a bordo. El fallo en cumplir
estos requisitos, significard que
él, o los equipos, responsables del
mismo, deberan ser modificados
hasta que demuestren cumplir-

los, realizdandose la modificacion
a costa del fabricante.

Para conocer lo antes posible
los problemas que pueda presen-
tar el avion o sus equipos, de ma-
nera a corregirlos cuanto antes
para que afecten en el menor gra-
do posible al desarrollo del avion
y de su apoyo logistico, se ha es-
tablecido un programa de recogi-
da de datos y analisis de los mis-
mos, para determinar los indices
de fallos de los equipos y las pro-
babilidades de fallo de la mision
del avion.

Mantenibilidad.

En lo que se refiere a la mante-
nibilidad, es decir, la capacidad
de mantener el avion y sus equi-
pos de la forma mads sencilla y
econOmica posibles, se han esta-
blecido asimismo unos requisitos
a cumplir como son por ejemplo,
el nimero de horas/hombre de
mantenimiento por hora de vue-
lo, tiempo mdximo para realizar
las inspecciones prevuelo y post-
vuelo empleando un numero de-
terminado de personas, tiempos
maximos de recuperaciéon de
averias, tanto sobre el avidén co-
mo en el taller, asi como tiempo
maximo para el cambio de mo-
tor.

Como en el caso de la Fiabili-
dad, se establecerd un sistema
para recogida de datos, andlisis
de los mismos y realizacion de
acciones correctivas, que permi-
tan actuar sobre el disefio desde
que comienze el desarrollo del
avion y sus equipos, al objeto de
descubrir los fallos y corregirlos
cuanto antes, para asi evitar al
maximo el que se retrase el desa-
rrollo total del programa. Otro de
los requisitos de mantenimiento,
es que se reduzca al manteni-
miento programado. La necesi-
dad del mismo deberd justificar-
se de forma exhaustiva por el
fabricante con criterios de inge-
nieria. En cualquier caso, la pe-
riodicidad con la que se tengan
que realizar estas acciones de
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mantenimiento programado, no
debera ser inferior a unos tiem-
pos minimos establecidos en el
Programa.

Capacidad de Pruebas.

En relacion con la capacidad
para ser probados el avién y sus
equipos, el avion debera estar do-
tado de una capacidad muy am-
plia de diagnostico integrado de
averias (Built-In-Test, BIT),
aparte de un sistema de registro
de datos de mantenimiento
(Maintenance Data Recording-
MDR) y presentacion visual de
fallos detectados e informacion
para diagndstico a través del Pa-
nel de Datos de Mantenimiento
(Maintenance Data Panel-MDP);
conceptos estos similares a los ya
utilizados en el F-18. Todo esto
persigue, entre otras cosas, redu-
cir al mdximo la necesidad de
equipo de pruebas de primer es-
calon.

Apoyo de Abastecimiento

El drea de Apoyo de Abasteci-
miento es posiblemente la de ma-
yor complejidad en su desarrollo,
en parte por el nimero de ele-
mentos a considerar —~Aprovisio-
namiento Inicial, Codificacién,
Gestion de Pedidos, Transporte
y Embalaje, Recepciones, Ges-
tién de Reparables, etc.—, y por la
necesaria coordinacién entre
ellas. Ademads y principalmente
debido a que, al objeto de poder
operar los aviones desde el mo-
mento en que se reciban, es nece-
sario disponer del apoyo requeri-
do en ese preciso momento
(Fecha del Apoyo Logistico-Lo-
gistic Support Date-LSD), te-
niendo en cuenta el largo plazo
de entrega de muchos de los re-
puestos, estos deben ser ordena-
dos con mucha anticipacion al
LSD, lo que supone el hacerlo
cuando el avién y sus equipos es-
tdn todavia en disefio y por lo
tanto sus datos de indices de fa-
llos no son muy fiables de forma
que no permiten realizar un

International Specification
for Materiel Management

Integrated Data Processing
for Military Equipment

Originally Issued 1987
Draft Issue 2

des Constructeurs

Association Europé

de Matériel Aerospatial
88 Bd Malesherbes
75008 Paris

La especificacion 2000M permitird establecer un lenguaje conin entre industrias y
Fuerzas Aéreas para gestion de material.

cdlculo adecuado de la necesidad
de repuestos y, por otra parte,
puede en tener lo que se denomi-
na disefio inestable, es decir su
configuracion puede estar toda-
via sujeta a modificaciones por
diversas razones, entre otras por-
que no cumplen con los requisi-
tos establecidos de fiabilidad,
mantenibilidad o capacidad de
pruebas, lo que supone que al va-
riar su configuracion, variaran
los elementos de que estdn com-
puestos, y, en consecuencia, los
repuestos que es necesario adqui-
rir lo que, como se puede com-
prender, complica en gran medi-
da la tarea del Aprovisiona-
miento Inicial.

Aprovisionamiento Inicial y
Gestion de Pedidos.

Al objeto de establecer un len-
guaje comun entre las industrias
y las Fuerzas Aéreas, necesario

en todo programa de adquisicion
de un nuevo sistema de armas,
pero todavia mas que necesario
imprescindible en un proyecto
multinacional en el que intervie-
nen industrias y Fuerzas Aéreas
de diversos paises, se ha desarro-
llado una Especificacion Militar
de Abastecimiento europea, la
2.000M, que establece los proce-
dimientos generales, datos a em-
plear, transacciones, métodos de
comunicacion, etc., a utilizar
tanto por la industria como por
los usuarios militares, en el desa-
rrollo del Aprovisionamiento
Inicial, la Codificacion, el Cata-
logo Ilustrado de Piezas, y la Ges-
tion de Pedidos. Los detalles so-
bre el desarrollo de esta es-
pecificacion y sus peculiaridades,
se exponen con mas detalle en
otro articulo de este dossier.

El motor que ha empujado los
trabajos de desarrollo de esta es-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1991

477




pecificacién, ha sido la urgencia
de tenerla disponible para su
aplicacion por primera vez en el
Programa EFA, el cual ha sido
también la razén principal para
el desarrollo de otra norma euro-
pea militar, la Especificacion de
Publicaciones Técnicas 1.000 D,
que va a ser empleada por prime-
ra vez en el Programa EFA.

Otra especificacién de la que
se estd notando ya su necesidad,
es la que requiere el drea del LSA.
A falta de una norma europea se
estd utilizando la norma Mil-Std-
1388, estadounidense, que no so-
lamente no cubre las necesidades
de este programa, sino que origi-
na muchos problemas de integra-
cion al intentar establecer las ne-
cesarias relaciones entre ella y la
2.000 M, al ser de distinto origen
y no haberse desarrollado de for-
ma coordinada e integrada, lo
que hace que ya se esté empezan-
do a considerar el desarrollo de
una norma europea que cubra el
area del LSA y totalmente com-
patible con el resto de las normas
europeas va desarrolladas.

En cuanto al desarrollo de la
Funcién de Aprovisionamiento
Inicial, tal como se ha dicho ante-
riormente, tiene la complejidad
anadida de no disponer de todos
los datos necesarios para poder
tomar decisiones adecuadas en
cuanto a los articulos que se de-
ben adquirir como repuestos, y
las cantidades que se van a nece-
sitar de los mismos para apoyar
el mantenimiento de los aviones
y sus equipos desde el comienzo
de la operacion. Aparte de este
problema, la seleccidon de articu-
los como repuesto, junto con su
clasificacion como consumibles
o reparables y, en este articulo ca-
50, su nivel de reparacion, es una
tarea ingente, pues se calcula que
habrd que analizar del orden de
unos 600.000 articulos pertene-
cientes al avidn, a sus sistemas, al
motor y al equipo de apoyo. De
estos 600.000 articulos, natural-
mente no todos son distintos, se

estima que serdn diferentes unos
140.000, el resto se repiten en
cantidades variables al ser utili-
zados en varios equipos diferen-
tes, pero, al tener que realizar las
tareas de seleccidn y cuantifica-
cion individualmente para cada
equipo del avién, motor o equipo
de apoyo, quiere decir que, final-
mente, se habran analizado en
total 600.000 articulos; de ellos
quedaran establecidos como re-
puestos alrededor de 70.000 ar-
ticulos diferentes.

Las reuniones para efectuar el
analisis anterior, se realizan nor-
malmente en las instalaciones del
fabricante del equipo, a las que
acuden especialistas de manteni-
miento y abastecimiento de las
Fuerzas Aéreas de cada una de
las naciones participantes en el
programa, ya que las politicas de
mantenimiento de cada uno de
ellos normalmente no tienen por
qué ser iguales, variando en con-
secuencia el nivel a que repara-
ran algunos de los articulos, e in-
cluso la consideracion de algunos
de ellos como reparables o consu-
mibles.

Se ha calculado que en total se
celebrardn mds de 300 de éstas
conferencias, a una media de
unas 45 por afio, con una dura-
cion de una semana cada una,
analizando por término medio
en cada reunion semanal 2.000
articulos. Debido a que los siste-
mas de abastecimiento de las
cuatro naciones participantes ne-
cesitan ser modificados para
adaptarlos a los requisitos de la

especificacidon 2.000 M, y esto no-

estard terminado hasta finales
del ano 91, las actividades de
Aprovisionamiento Inicial no co-
menzaran hasta el aio 92, excep-
to para los articulos de muy largo
plazo de entrega, durando en su
periodo de maxima actividad
hasta el afio 98.
Apoyo progresivo.

Aunque una de las metas de los
Estados Mayores de las cuatro
Fuerzas Aéreas participantes en

este Programa, es de ser autosufi-
cientes en los que al apoyo se re-
fiere desde el primer momento
de la entrada en servicio de los
aviones, se€ reconoce que para un
sistema de armas de la compleji-
dad del EFA, esta meta es practi-
camente imposible de alcanzary,
aun en el caso de que pudiera ser-
lo, lo seria con una relacién cos-
te-eficacia no aconsejable en ab-
soluto por el problema senalado
anteriormente de la inestabilidad
del diseno de algunos componen-
tes, lo que impide tener disponi-
ble el apoyo total de estos com-
ponentes (repuestos, publica-
ciones técnicas, equipo de apoyo,
etc.) para el LSD.

Para solucionar este problema,
se ha introducido el concepto de
Apoyo Progresivo que contempla
la utilizacion de los recursos de la
Industria para el mantenimiento
de aquellos componentes para
los que no se disponga todavia,
por parte de las Fuerzas Aéreas,
de todo el apoyo necesario, y la
transicion progresiva de estos
elementos a las Fuerzas Aéreas a
medida que se vaya adquiriendo
este apoyo, para lo que se ha esta-
blecido, en cualquier caso, un
plazo maximo para la transicion
total de los mismos.

La ventaja de este concepto es
que permite asegurar el apoyo de
todos los sistemas desde el LSD,
sin necesidad de que las Fuerzas
Aéreas adquieran repuestos vy
equipo de apoyo que van a que-
dar obsoletos por los cambios de
configuracién introducidos en
los componentes de disefio ines-
table, lo que supondria un coste
encondémico muy elevado para
las mismas.

Evidentemente las industrias
deberan ser compensadas por el
gasto que les supone prestar este
apoyo, pero se estima que sera
siempre inferior a la suma del
que tendrian que realizar las
Fuerzas Aéreas, ya que habria
que multiplicar por cuatro los
medios necesarios al realizarse el
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apoyo de forma independiente.
Por otro lado, buena parte del
equipo de apoyo que utilizard la
industria para llevar a cabo el
mantenimiento y reparacién de
los componentes incluidos en es-
te apoyo progresivo, serd el mis-
mo que el que estardn ya utilizan-
do en su fabricacidn, lo que no
supone un coste adicional vy,
cualquier modificacién que se
tenga que inferir a los mismos co-
mo resultado de un cambio de
ingenieria, no se tendrd que mul-
tiplicar por cuatro, como ocurri-
ria en el caso de disponer las
Fuerzas Aéreas de sus propios
equipos.

Para la realizacion practica de
este concepto, se estan estudian-
do varias posibilidades en las que
se contemplan diferentes condi-
ciones de este apoyo, teniendo en
cuenta el nivel a que se presta, los
servicios a prestar, los tiempos
mdximos que se establecerdn de
reparacion y disponibilidad de
repuestos, y otras consideracio-
nes.

Codificacion.

Los procedimientos de codifi-
cacion a emplear en el Programa
EFA, estdn también contempla-
dos en la especificacion 2.000 M;
en ella se introduce un procedi-
miento totalmente nuevo, apro-
bado por la correspondiente co-
misién de catalogacion de la
OTAN, para ser utilizado en los
programas multinacionales, mas
simplificado en lo que se refiere a
la asignacion inicial del Nimero
de Catdlogo vy que, por lo tanto,
permite que esta asignacion se
realice en un tiempo significati-
vamente menor al que se emplea
con el procedimiento normal, lo
que supone una gran ventaja y
una gran ayuda para el proceso
de Aprovisionamiento Inicial.

Transporte y Embalaje.

Un programa multinacional
como este, tiene una serie de im-
plicaciones y complicaciones de-
rivadas de las diferentes regula-

El catdlogo ilustrado de piezas de EFA se desarrollara de acuerdo con la especificacion
2000M.

ciones nacionales e internacio-
nales, no solo de las naciones par-
ticipantes en el mismo, sino tam-
bién las de los paises que even-
tualmente habra que atravesar al
transportar de un pais a otro los
elementos necesarios para la fa-
bricacion de los aviones y sus
equipos, y el de estos cuando es-
tan terminados, en lo referente
no solamente al transporte sino
al paso de aduanas. Hay que te-
ner en cuenta que estas regulacio-
nes estdn actualmente sufriendo

modificaciones hasta el total es-
tablecimiento del mercado uni-
co.

A fin de poder realizar el trans-
porte de una forma mds coordi-
nada y controlada, esta previsto
utilizar el mismo sistema que se
empleo en el Programa Tornado,
con la incorporacién del Ejército
del Aire al mismo, que consiste
en el establecimiento de lo que se
denomina un Depdsito Transita-
rio (Transhipment Depot) en las
instalaciones de cada una de las
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Fuerzas Aéreas de las cuatro na-
ciones participantes. En cada
uno de estos depositos se recep-
cionardn todos los componentes
que se produzcan por las indus-
trias de la nacion correspondien-
te, y desde alli se distribuira a los
depositos de la Fuerza Aérea a
que corresponda el material reci-
bido. Aunque cada uno de estos
depdsitos estard gestionado total-
mente por la Fuerza Aérea de la
nacion en que se encuentra, en
ellos habra representantes de las
otras Fuerzas Aéreas, que actua-
ran como enlaces y coordinado-
res de su Fuerza Aérea.

En lo que se refiere el embala-
je, aunque existen acuerdos de
normalizacion (STANAGS) de la
OTAN al respecto, al no estar to-
dos ellos ratificados por las cua-
tro naciones y, al no cubrir todos
los requisitos de este Programa,
se hace necesario el desarrollo de
una especificacion de embalaje,
especial para el mismo, que cu-
bra todas sus necesidades, aun-
que basada principalmente en los
mencionados STANAGsS.

Recepciones

Aunque en menor medida que
las anteriores, la funcién de re-
cepcion del material también
conlleva su grado de compleji-
dad, ya que estd estipulado en el
Programa que al menos el 30%
de los repuestos deben recibirse
tres meses antes del LSD luego,
en el peor de los casos, el 70% de
los articulos podrian llegar en un
periodo de tres meses, lo que su-
pondria una sobrecarga y una
congestion en el drea de recepcio-
nes dificil de superar. No obstan-
te, hay que tener en cuenta que
sOlo se recibirdn los repuestos de
aquellos equipos que no se hayan
incluido en el proceso del “Apo-
yo Progresivo”, lo que reducira
en alguna medida el problema de
la congestion. Por otra parte, al
objeto de reducir al maximo los
errores que se cometen en la re-
cepcion del material, al transcri-

B s
CUADRO 2

ABREVIATURAS EMPLEADAS EN
ESTE ARTICULO

AGE Aerospace Ground Equipment -
Equipo de Apoyo

BIT Built In Test - Diagnostico Inte-
grado de Averias

EE.UU  Estados Unidos de Norteamérica

EFA European Fighter Aircraft - Avion
de Caza Europeo

ILS Integrated Logistic Support -
Apoyo Logistico Integrado

LcC Life Cycle Cost - Coste del Ciclo
de Vida

LSA Logistic Support Analysis - Anali-
sis del Apoyo Logistico

LSD Logistic Support Date - Fecha del
Apoyo Logistico

MDP Maintenance Data Pannel - Panel
de Datos de Mantenimiento

MDR Maintenance Data Recording -
Registro de Datos de Manteni-
miento

MIL-STD Military Standard - Norma Militar

OTAN  Organizacion del Tratado del
Atlantico Norte

STANAG Standarization Agreement -
Acuerdo de Normalizacion

e = = =]

bir los datos del mismo al siste-
ma (Numero de Pieza, Numero
de Catdlogo, etc.), que dan lugar
posteriormente a que el material
se identifique erroneamente en el
sistema, y que por lo tanto quede
poco menos que ignorado, dando
lugar en muchas ocasiones a que
quede muerto en los almacenes
permaneciendo alli sin utilizarse
durante toda la vida del Sistema
de Armas, a menos que por poco
menos que por casualidad se des-
cubra su existencia, se ha decidio
emplear por la industria y las
cuatro naciones del EFA, el Siste-
ma de Identificacion por Cédigo
de Barras, similar al utilizado en
algunas cadenas comerciales, de
modo a que la lectura e introduc-
cién en el ordenador del sistema
de los datos de identificacion de
los articulos, se haga con un lec-
tor electrodptico, reduciendo asi
al minimo los errores en este pro-
ceso.

Equipo de Apoyo (Aerospace
Ground Equipment - AGE)

Uno de los elementos del ILS
cuyo coste de adquisicion es real-

mente significativo, sobre todo
en lo que se refiere a los Equipos
Automaticos de Pruebas, es el
Equipo de Apoyo (AGE), necesa-
rio para mantener y reparar el
Sistema de Armas. Debido a ello,
se han establecido unos requisi-
tos en el Programa de modo a
limitar su necesidad y, en conse-
cuencia, su coste total.

El primer requisito es el de que
la necesidad de tener que em-
plear un determinado elemento
de AGE, tiene que establecerse
mediante el proceso del LSA.
Durante este proceso se determi-
naran los requisitos de repara-
cidén de un determinado equipo
y, en consecuencia, la necesidad
que implica del correspondiente
elemento de AGE.

Como requisitos generales en
la determinacion del equipo
AGE necesario, se han estableci-
do los siguientes:

— Evitar al maximo la utilizacion
de AGE en el Primer Escalon de
Mantenimiento.

— Utilizar al maximo el equipo
AGE ya en inventario en las
Fuerzas Aéreas (este requisito se-
ra mas dificil que se cumpla para
el E.A., al no tener en comun con
las otras tres naciones el equipo
AGE utilizado en el Programa
Tornado).

— Utilizar, siempre que sea posi-
ble, equipo comercial disponible
en el mercado, (al objeto de redu-
cir los costes que implica el desa-
rrollo de un nuevo equipo especi-
fico).

— Evitar al mdximo el desarrollo
de AGE especifico para los siste-
mas de este avion.

- Evitar al mdximo la necesidad
de calibracion de los equipos, y
cuando ello sea imprescindible,
el periodo de calibracién no de-
bera ser inferior a los doce me-
ses.

Publicaciones Técnicas

Para apoyar el avién con segu-
ridad y eficacia, asi como su
equipo AGE, se necesitan un
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conjunto de publicaciones técni-
cas que describan con precision
el avion y el equipo AGE, en su
configuracion real.

Por otra parte, el contenido de
las publicaciones deberd estar en
consonancia con el nivel de man-
tenimiento en que se vayan a em-
plear.

Las publicaciones se desarro-
llardn a partir de los datos alma-
cenados y estructurados en una
Base de Datos comiin, que per-
mita el darles el formato adecua-
do asi como revisarlos y corregir-
los de forma automaitica. El
formato podra ser diferente para
cada una de las cuatro Fuerzas
Aéreas, de acuerdo con sus nece-
sidades particulares.

Tal como se ha dicho anterior-
mente, el desarrollo de las publi-
caciones se hara de acuerdo con
la especificacion 1.000 D, excep-
to en lo que se refiere al Catdlogo
Ilustrado de Piezas, que se desa-

rrolla1d de acuerdo con la especi-
ficacién 2.000 M.

CONCLUSION

Aprovechando la experiencia
adquirida en anteriores proyec-
tos, se han querido en el Progra-
ma EFA sentar desde su comien-
zo las bases para reducir, en la
medida de lo posible, el Coste de
su Ciclo de Vida en el que, como
se ha dicho anteriormente, influ-
ye notablemente el coste de su
apoyo logistico, por lo que se ha
decidido aplicar desde el primer
momento los métodos mas ac-
tualizados para su programacion
y gestion posterior, como es el
ILS apoyado por el LSA. En base
a ellos se buscara aumentar todo
lo posible la fiabilidad de los
equipos, su mantenibilidad y ca-
pacidad de ser probados, de mo-
do a reducir la necesidad de su
mantenimiento y, con ello, el nu-
mero de horas/hombre y de ele-

mentos de equipo AGE emplea-
dos en esta tarea, lo que se
traduce en una reduccion del cos-
te de la operacion diaria del Sis-
tema de Armas y, por lo tanto del
coste total de su Ciclo de Vida.

No quiere esto decir que la re-
duccion del coste del apoyo logis-
tico se haga a costa de reducir las
caracteristicas operativas del
avion. El poner el énfasis en me-
jorar las caracteristicas del apoyo
logistico se hace en paralelo con
las operativas que buscan a obte-
ner el mdximo provecho del esta-
do mas avanzado de la tecnolo-
gia, va que ello se traduce en una
mayor precision de las armas,
con la consiguiente reduccion del
numero de aviones necesarios
para destruir un objetivo deter-
minado, lo que se traduce en de-
finitiva en una disminucién en el
coste total del Programa, para
una capacidad operacional esta-
blecida. m

fizse
.

LUBRICANTES
DE ALTA
CALIDAD

ACTUALMENTE

Suministrando:
EJERCITO DEL AIRE
EJERCITO DE TIERRA
ARMADA

Agentes exclusivos
en Espana:

SPINKS & CO. (Espana), S.A.
Maximo Aguirre, 22
48930-LAS ARENAS (Vizcaya)
Tels.: (94) 464.56.11/22

Telex: 32283 UGART E

Fax: (94) 464.63.46
Telegramas: CASTROLMAR
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