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RESUMEN DE TESIS
TEMA: Estudio de los problemas de las alas y controles de vuelos durante las
operaciones en vuelo en los aviones T-34 C-1 de la Aviación Naval Militar
AUTOR: Joffre Hernan Minga Cano
El objetivo del trabajo se centro en evitar que existan accidentes durante
las operaciones de vuelo en los mencionados aviones, realizando un análisis de
gestión de la producción para diagnosticar las causas y efecto que generan
problemas en la Aviación Naval Militar, que están originando la paralización de
los aviones, debido a la falta de mantenimiento causado por el personal que no
esta capacitado para efectuar dichos trabajos.
Para el efecto se ha recopilado datos e historial de mantenimiento de los
respectivos libros de vuelos de los aviones y de los diferentes departamentos de
la Institución, con la finalidad de elaborar y analizar en base a la información
suministrada de seguir los pasos recomendados en la guía del desarrollo en el
seminario de graduación. Las técnicas de Ingeniería Industrial que se han
aplicado son :Tipos de mantenimiento, Seguridad e Higiene Industrial, Diagrama
Causa – Efecto donde se presentan los problemas más significativos, técnicas de
Pareto entre otros.
Se ha llegado como conclusión en el área de mantenimiento que es
indispensable cumplir todos los boletines de servicio aplicables a las alas y
controles de vuelo, se recomienda que es importante llevar un control de vida
de los componentes por horas de vuelo y además, previo a la puesta en marcha
definitiva se realizará un plan de capacitación y entrenamiento del personal en
estas áreas, con lo que se obtendrá que las operaciones de vuelo se ejecuten
con mayor seguridad y eficiencia.
Ing Ind. Narvaez Ochoa Jorge
Director de Tesis
Egresado: Minga Cano Joffre H
Egresado de Ingeniería Industrial
CAPÍTULO I
1
DESCRIPCIÓN GENERAL DE LA AVIACIÓN NAVAL
1.1 DESCRIPCIÓN DE LA AVIACIÓN NAVAL
La Institución Aviación Naval de la Armada del Ecuador, se encuentra
subordinada al Comando de Operaciones Navales, fue fundado el 19 de Junio de
1967; la necesidad de tener una Fuerza Aeronaval que sea el apoyo de las
operaciones navales hizo que un grupo de oficiales pusieran todo su empeño
para crear y formar una especialidad acorde a las necesidades de la Armada.
En sus inicios con el ímpetu de crear una fuerza aeronaval se viaja a
WICHITA- KANSAS, EE.UU. en compañía de un representante de ATESA
(Compañía intermediadora) con el objeto de traer la primera aeronave oficial al
servicio de la Armada, la unidad era una avioneta bimotor (CESSNA-320 SKYNIGTH) tipo ejecutivo matricula AMX serie 320-E-0086, siendo identificada en la
Armada del Ecuador como AN-101 (Aeronave Naval 101), junto con la
incorporación de la primera avioneta aeronaval con el pasar de los años se
adquirieron otras unidades al servicio directo de la Armada y mas oficiales,
Tripulantes que enrumbaron a ser de la Aviación Naval una Fuerza Operativa de
la Armada del Ecuador.
La Aviación Naval actualmente posee aeronaves de ala fija y ala rotatoria.
1.1.1 AERONAVES DE ALA FIJA CARACTERÍSTICAS
3 Aviones T-34-C1
Capacidad 02 persona (piloto y copiloto)
01 turbina PTCA-25 turbina libre
1 Avión Super King Air-350
Avión tipo ejecutivo:
Capacidad: 01 Piloto, 01 Copiloto,
10 personas
02 motores PT6A-60 de tres palas c/u.
Techo máximo: 35 mil pies.
Autonomía de vuelo: 5 horas.
02 Aviones Super King Air-200Avión para Exploración Aeromarítima
Capacidad: 08 personas
02 turbinas PT6A-41de tres palas c/u.
Techo máximo: 35 mil pies
Autonomía de vuelo 5 horas.
01 Avión Super King Air-200
Avión para Exploración Aeromarítima
en remodelación CAPTAS-250
Capacidad: 08 personas
02 turbinas PT6A-60 de cuatro palas c/u
Techo máximo: 35 mil pies
Autonomía de vuelo 7 horas.
01 Avión Super King Air-300
Tipo ejecutivo
Capacidad: 01 Piloto, 01 Copiloto, 10
personas
02 turbinas PT6A-60 con cuatro palas c/u.
Techo máximo 35 mil pies
Autonomía de vuelo: 5 horas
01 Avión CASA-CN-235 Es un avión que se adapta a las necesidades
del Servicio que requiera la Fuerza
02 turbinas libres
Capacidad: 01 Piloto, 01 Copiloto, 01 Ing. de
Vuelo, 01 Mecánico, 44 pasajeros.
1.1.2 AERONAVES DE ALA ROTATORIA
04 Helicópteros BELL-206
Capacidad: 05 personas
Techo máximo 12 mil pies
Autonomía de vuelo 3.5 horas
Posee radar meteorológico
03 Helicópteros TH-57
Capacidad: 05 personas
Techo máximo 12 mil pies
Autonomía de vuelo 3.5 horas
02 Helicópteros BELL-230
Es una aeronave presurizada
Capacidad: 07 personas
Techo máximo 20 mil pies
Autonomía de vuelo 3.5 horas
02 turbinas
tiene equipo de Guerra Electrónica
De las aeronaves nombradas anteriormente los aviones T34-C1 al cual
dedicaré mi investigación, es un avión que se lo utiliza para realizar tareas de
formación y entrenamiento de los nuevos pilotos aeronavales.
La Aviación Naval cuenta con una infraestructura necesaria y personal
técnico especializado como Pilotos, Supervisores, Mecánicos de aviones para
cumplir con su misión.
Los Pilotos aseguran su efectividad de vuelo, los
Supervisores ejercen la inspección general, los Mecánicos mantienen operativos
todas las aeronaves.
1.2 RAZÓN SOCIAL
La Aviación Naval con base en Guayaquil, fue creada hace 35 años con la
finalidad de cumplir tareas que permitan el alistamiento y empleo de las
aeronaves que integran el poder Naval, durante este tiempo se ha mantenido
cumpliendo todas las operaciones de mantenimiento que requiere
las
aeronaves, las mismas que han sido empleadas de manera eficiente para los
momentos más difíciles que ha tenido nuestro País.
El principal objetivo ha sido siempre cumplir con las obligaciones, ya que
este es un Reparto subordinado al Comando de Operaciones Navales; que
conlleva a mantener operando toda su flota de aviones para la cual se requiere
de una planificación, organización y determinación de tareas, planes y
programas de mantenimiento permitiendo de esta manera que este sea puntual
y efectivo, aprovechando de mejor manera los equipos y materiales que han
sido confiados para este efecto.
Esta organización demanda tareas tanto o más rigurosa que el de una
industria, ya sea esta de producción o de servicio; Pudiéndose considerar de
esta última por la exigencia del fin que persigue, siendo necesario aplicar todos
los métodos y políticas de producción en todas las áreas que se realizan el
mantenimiento programado y no programado.
1.3 CONFORMACIÓN JURÍDICA
La Aviación Naval forma parte del sistema de defensa del País, es una
Unidad de la Armada del Ecuador que forma parte de las Fuerzas Armadas.
Con el esfuerzo de algunos Oficiales que obtuvieron su licencia de Pilotos
en entidades civiles utilizando sus propios medios económicos: como por
ejemplo tenemos al señor TNNV-AV Germánico OLMEDO B. En el año de 1963 y
el señor TNFG.-AV Jaime PUENTE Rigo Rigi, estos Oficiales con esfuerzo,
sacrificio y perseverancia presentaron y cimentaron estas ideas en los niveles
mas altos del Mando Naval, obteniendo apoyo en ese entonces de los señores
Contralmirantes Calderón Noriega y Jorge Ortega, quienes plasmaron por
primera vez lo que debería ser la Aviación Naval.
Es cuando, junto con la primera incorporación de la Avioneta Naval que
aparece un nuevo Comando en la Armada del Ecuador “La Aviación Naval”, la
misma que era orgánicamente dependiente de la Primera Zona Naval y su
Comando estaría a cargo del señor CPCB.-UN Germánico Olmedo B. según lo
indica la orden permanente No. COGRAL-UV-022-C. del 19 de Marzo de 1968, en
la cual se indica las normas para la organización de la Aviación Naval, normas
que servirían para encaminar los pasos iniciales que la creación de este nuevo
reparto implicaba.
1.4
LOCALIZACIÓN Y UBICACIÓN GEOGRÁFICA DE LA INSTITUCIÓN
La Aviación Naval se encuentra localizada en la Provincia del Guayas,
Cantón Guayaquil, al Norte de la ciudad, en la Avenida de las América junto al
Aeropuerto Internacional Simón Bolívar; el motivo de la ubicación geográfica se
debe a que este reparto fue creado como Escuela y no como punto estratégico y
economizar recursos porque no tuvo que construir una pista de aterrizaje para
sus operaciones, ya que el aeropuerto le brindaba estas facilidades. ( ANEXO No
1 ).
1.5 RECURSO PARA SU OPERACIÓN.
Los recursos con que cuenta la Institución son lo de servicios básicos:
energía eléctrica, agua potable y servicio telefónico.
La energía eléctrica proviene de alumbrado publico, de la Empresa
Eléctrica del Ecuador Inc. Cantón Guayaquil, aunque también posee una planta
de poder auxiliar de emergencia para ser usado cuando el sistema publico falle.
La planta de poder auxiliar es indispensable para dar energía al
Departamento de Radio que es el centro de las comunicaciones de la institución
con el exterior estos puede ser repartos Navales, Torre del aeropuerto o con los
pilotos que se encuentran en los aviones sea en vuelo o en tierra.
El agua potable también es tomado del servicio público y abastece al
reparto con la suficiente presión a tres cisternas, una se encuentra en la parte
externa con las siguientes dimensiones de 4.40 X 3.30 X 1.50 mt. y las dos
restantes se encuentran en el interior, teniendo las mismas dimensiones de 4 X
4 X1.60 mt.
Si por el contrario existe desabastecimiento de agua, la Armada cuenta
con tanqueros que pueden abastecer a la Institución o cualquier otro Reparto de
la Armada. (Ver anexo No.
Distribución del Reparto)
El servicio telefónico es otro de los servicios básicos para la Institución por
medio del cual podemos comunicarnos a nivel local, nacional e internacional.
1.6 OBJETIVOS GENERALES
La Institución es un órgano de línea, subordinado al Comando de
Operaciones Navales, constituidos por Escuadrones, Departamentos de apoyo y
personal especializado, establecido para cumplir tareas que permitan el
alistamiento y empleo de las aeronaves que integran el poder.
1.7 OBJETIVO ESPECIFICO
Mantener un alto grado de alistamiento de los Escuadrones aeronavales
para cumplir con las misiones asignadas con apoyo a las Operaciones Navales.
1.8 VISIÓN DE LA INSTITUCIÓN
Una fuerza altamente operativa de medios, instalaciones y facilidades
apropiadas; con personal altamente calificado entrenado y preparado para
enfrentar amenazas externas e internas en los distintos escenarios. Que sea un
elemento de apoyo para garantizar la soberanía e integridad territorial y para
contribuir en el desarrollo marítimo de la nación.
1.9 ACTIVIDAD DE LA INSTITUCIÓN
Dentro de las actividades que cumple la Aviación Naval podemos citar las
siguientes:
Vigilancia y patrullaje del mar territorial
Rescate y Salvataje de acuerdo a las posibilidades
Transporte de personal
Apoyo logístico a las unidades de la Armada
Control de actividades pesqueras en el mar territorial
Ejercicio táctico con las unidades de Superficie
Brinda apoyo a las Guardacostas para combatir la piratería en el Golfo
1.10 ESTRUCTURA ORGÁNICA DE LA AVIACION NAVAL
La Institución como toda empresa para su funcionamiento requiere de
una estructura orgánica, cuenta con dos estructuras interna y externa:
1.10.1 ORGANIGRAMA INTERNO DE LA AVIACIÓN NAVAL
La Institución internamente cuenta con una organización tipo de línea,
los Departamentos, Divisiones, Secciones y Órganos Asesores que lo componen
son (Ver anexo No. 2)
1.10.1.1 COMANDANTE
Es el Oficial de mayor rango, con el grado de Capitán de Navío de Estado
Mayor (CPNV-EM) es el responsable de comandar, administrar y conducir a la
Institución en la preparación y ejecución de las Operaciones Navales, dispuesto
por el Comando de Operaciones Navales. ( ANEXO No 2 )
1.10.1.2 SECRETARÍA
Ejerce funciones relacionadas con la elaboración, manejo, custodia y
seguridad de la documentación oficial.
1.10.1.3 JEFE DE ESTADO MAYOR
Oficial que sigue en antigüedad al Comandante, es responsable de
asesorar al Comando en la planificación, conducción, ejecución, supervisión y
empleo de la Fuerza Aeronaval y administra al personal de la Institución, evalúa
su grado de alistamiento y recomienda las acciones correctivas.
1.10.1.4 SEGURIDAD DE VUELO
Asesora al Comando sobre las acciones necesarias para cumplir con las
normas de seguridad en el campo de la aviación tendiente a evitar o minimizar
accidentes e incidentes.
1.10.1.5 DEPARTAMENTO DE ORGANIZACIÓN Y PERSONAL
Asesora al Comando del personal de la Institución, evalúa su grado de
alistamiento y recomienda las accione para optimizar su preparación profesional
y bienestar del personal.
1.10.1.6 DEPARTAMENTO DE OPERACIONES
Asesora al Comando en la planificación, ejecución, control y evaluación de
las Operaciones Navales.
1.10.1.7 DEPARTAMENTO DE LOGÍSTICA
Asesora al Comando en la administración de los recursos económicos y
materiales proporcionando apoyo logístico a los Escuadrones y supervisando la
correcta ejecución presupuestaria de los proyectos asignados.
1.10.1.8
DEPARTAMENTO DE COMUNICACIONES Y GUERRA ELECTRÓNICA
Administra el sistema de comunicación y optimiza el empleo del sistema
de guerra electrónica de la Institución.
1.10.2 ORGANIGRAMA EXTERNO DE LA AVIACIÓN NAVAL
La Institución es un Órgano operativo subordinado al Comando de
Operaciones Navales externamente cuenta con un organigrama tipo línea,
compuesta de los siguientes Escuadrones (Ver anexo No. 3 )
1.10.2.1 ESCUADRÓN AERONAVAL 100
Se encarga de mantener él mas alto grado de alistamiento operativo de
las Unidades del Escuadrón para el cumplimiento de las operaciones
aeronavales que asigna el Comando de la Institución, especializar y perfeccionar
a los Oficiales y Tripulantes de la Armada en de Aviación Naval.
1.10.2.2 ESCUADRÓN AERONAVAL 200
Se encarga de mantener él más alto grado de alistamiento operativo de
las Unidades del Escuadrón para el cumplimiento de las operaciones que asigna
el Comando de la Institución.
1.10.2.3 ESCUADRÓN AERONAVAL 300
Se encarga de dar mantenimiento de alto nivel a las aeronaves de la
Institución y mantener operativo el equipo de apoyo.
1.11 RECURSOS HUMANOS
La Institución cuenta actualmente con doscientos veintisiete personas
entre Oficiales, Tripulantes y Empleados Civiles distribuidos en los Escuadrones
como a continuación se detalla:
Escuadrón Comando
Oficiales
21
Tripulantes
31
Empleados Civiles
08
Escuadrón 100
Oficiales
14
Tripulantes
55
Empleados Civiles
01
Escuadrón 200
Oficiales
10
Tripulantes
44
Empleados Civiles
00
Escuadrón 300
Oficiales
08
Tripulantes
34
Empleados Civiles
01
1.12 MERCADO
Los mercados de la Institución son los repartos de la Armada al cual presta
sus servicios y podemos mencionar los siguientes:
1.
Comandancia General de Marina, todas las aeronaves están dispuestas a
este Comando.
2.
Infantería de Marina, reparto que tiene muchas actividades como
lanzamiento de paracaidistas, transporte de personal para el respectivo
relevo en Esmeraldas y Lago Agrio.
3.
Comando de Guardacostas, brindar el apoyo a las Guardacostas para
combatir a la delincuencia marítima.
4.
Transporte de personal militar y civil a Quito, Galápagos, Esmeraldas y
Lago Agrio.
5.
Ejercicios Tácticos con Unidas de Superficie, donde los helicópteros
6.
Se embarcan a bordo de los buques de guerra.
1.13 COMPETENCIA
La Institución realiza el mantenimiento de sus aeronaves, no tiene
competencia externa, las exigencias provienen de las necesidades, de la
disponibilidad de las aeronaves para realizar sus operaciones.
Internamente el personal de mantenimiento tiene una competencia en su
actividad profesional, porque cada día se nos presentan nuevos retos en los
trabajos esto permite que busquemos los medios de superación ya sea
informándonos, actualizándonos por charlas realizadas por profesionales ajenas
a la Institución, cursos dentro o fuera del país, esto hace que los trabajos de
mantenimiento entre los escuadrones sean más competitivos.
CAPÌTULO II
2
DISTRIBUCIÓN DEL REPARTO NAVAL
2.1 INSTALACIONES
Las instalaciones juegan un papel esencial dentro de las actividades del
Reparto Naval.
Las principales instalaciones dentro del proceso de mantenimiento son
los hangares, donde se llevan a cabo la mayor parte de las actividades de
mantenimiento, es donde ingresa el avión para realizar los diferentes trabajos
de inspecciones, calibraciones, reparación de defectos, cambios de repuestos,
etc. se encuentra:
- Una superficie con capacidad de alojar los aviones y helicópteros
- En sus alrededores se encuentran equipos y maquinarias, que son utilizados
para dar apoyo a las operaciones de mantenimiento.
- Señales de seguridad: avisos de precaución ubicados en las paredes,
señalizaciones de líneas en el piso para las actividades de mantenimiento y
transito del personal.
-
Un sistema contra incendio donde los extintores se encuentran localizados
en lugares visibles y de fácil acceso.
- Existen secciones de mantenimiento que se encuentran dentro y fuera de los
hangares: Talleres, pañoles, bodegas, plataforma de vuelo, área de gaseo de
las aeronaves, etc.
2.2 DISTRIBUCIÓN Y DESCRIPCIÓN GENERAL DE LAS INSTALACIONES
Todas las Instalaciones para las operaciones de mantenimiento, están
concentradas en los tres hangares de diferentes áreas que comprenden: hangar
1, con una superficie de 654 mts cuadrados; hangar 2, con una superficie de
1211,75 mts. Cuadrados y hangar 3, con una superficie de 1132 mts. Cuadrados,
que tienen capacidad para alojar las aeronaves que requieren mantenimiento,
en donde el personal acude a realizar sus trabajos. Existen talleres adyacentes
donde se mantienen los equipos de pruebas y herramientas necesarias, para
realizar diferentes actividades de mantenimiento, cumpliendo lo que indican los
manuales, catálogos, boletines de servicio que la casa fabricante facilita y que se
cumpla los procedimientos de mantenimiento para la operatividad de la
aeronave.
Hangar 1
Lo constituye el área de 654 mts cuadrados donde se alojan y se dan
mantenimiento exclusivamente a los helicópteros, entre las actividades de
mantenimiento que se realizan:
- Inspecciones por hora de vuelo del avión 100, 200, 300, 600, 1200, 1500 y
3000 horas de vuelos.
- Reparaciones de componentes.
- Corrección de discrepancia.
- Control de corrosión.
- Alineamiento de rotores, con la excepción remover sus dos palas o turbinas,
el trabajo se lo hace fuera del hangar por el motivo que el tecle no ingrese en
el mismo.
Dentro de los materiales para el apoyo de mantenimiento se encuentran:
Dos mesas de trabajo con sus respectivos tornillos de bancos.
Una cortadora de laminas.
Mesas metálicas transportables utilizadas en los mantenimientos de los
diferentes hangares.
Tomas de
aire
comprimido, para
realizar trabajos con herramientas
neumáticas,
tales como: taladros, pulidoras, remachadoras, etc.
La iluminación general del hangar es deficiente, pero cuenta con tres
lámparas de halógenos de mayor capacidad de lumen de luz para realizar las
actividades de mantenimiento nocturnos.
Hangar 2
Es la principal instalación dentro del reparto ocupa el 42.42% de superficie
de los tres hangares, aquí se realizan las siguientes actividades.
1.- Ceremonias Militares
2.- Eventos deportivos
3.- Formación de Personal
4.- Acceso dentro de las operaciones de mantenimiento
En este hangar se alojan el avión CASA CN-235 y los tres aviones T-34-C-1,
entre
los equipos y maquinarias se encuentran:
dos tractores, dos
arrancadores, dos tomas de aire comprimidos, once bancos de CO2 para
combatir incendios ubicados entre el hangar uno y dos.
Hangar 3
Se alojan y se da mantenimiento a los aviones Super King. Los equipos y
maquinarias ocupan todo el perímetro del hangar, entre ellos se encuentran:
equipos san blasting, lavadoras de turbina, desencantadora neumática, equipo
de soldadura eléctrica y autógena, calibrador de bujía, caja de herramienta de la
guardia, caja de herramienta de las diferentes aeronaves, dos gatas hidráulicas
para elevar el avión T34C, una prensa hidráulica, dos tornos, una mesa de
trabajo con tornillo de banco, dos compresores de aire comprimido, tres tomas
de aire comprimido y extintores de incendio.
Taller de Estructuras de Aviones y Helicópteros
Sus instalaciones están constituida por un container cuyas dimensiones
son:2,40 x 6,20 x 2,60 mts., los equipos que cuenta este taller, es el siguiente: un
taladro de pedestal, un esmeril, una mesa de trabajo y herramientas de aire
comprimido.
El mantenimiento consiste en reparar los daños estructurales del Avión,
ocasionado en vuelos o en tierra, esta sección esta formado por personal
especializado en este tipo de trabajo sus conocimientos le permiten llevar a
cabo de una manera eficiente, obtener el perfil aerodinámico de la aeronave
requerido para volar.
Taller de electricidad de aviones y helicópteros
El taller tiene un área de 4,10 x 6,90 mts; en su interior se encuentra: 01
banco de prueba de corriente continua, un banco de prueba de Pitot estático,
un banco de prueba de regulador de voltaje, mesas de trabajo, anaqueles para
alojar los manuales, catálogos, carpetas de archivo de reportes, memos, oficios,
caja de herramientas de la sección y repisas para colocar elementos a reparar. El
personal es el encargado de todo los sistemas eléctrico de los aviones como
helicópteros: aire acondicionado, combustible, instrumento de combustible,
controles de vuelo, tren de aterrizaje, instrumento de vuelo y navegación, y e
indicadores de los motores; el mantenimiento realizado es preventivo y
correctivo. El personal asignado a esta sección es Especialista en Electricidad e
instrumento.
Laboratorio de Electrónica de aviones y helicópteros
El laboratorio esta condicionado de un ambiente fresco, para evitar el
deterioro de estos equipos delicados, su superficie de 12.00 X 3.30 mts., en
estas instalaciones se realizan mantenimiento de campo en el área de los
sistemas electrónicos de los aviones y helicópteros utilizando bancos de prueba
para Guerra Electrónica de procedencia Israelita y radar Americanos, mediante
el uso de instrumento de medición, calibración y uso de los manuales de
mantenimiento con su respectivo diagramas esquemáticos.
Taller de equipo de apoyo
Para la operación en tierra del Avión, se requiere de unidades externas que
generan la electricidad necesaria, para los chequeos funcionales de los
diferentes sistemas, los equipos y maquinarias que se encuentran alrededor de
los hangares, esta sección se encarga de su mantenimiento y funcionamiento, es
realizado por Personal con conocimiento de mecánica automotriz y son
especialista en esta Área.
Taller de overhaul de helicópteros
Está construido por la unión de dos containers con las siguientes
dimensiones de 12.10 x 2.40 x 2.60 mts, esta acondicionado para realizar
trabajos de reparaciones especiales:
- Inspecciones especiales de transmisión.
- Inspecciones especiales de * overhaul
El Personal asignado en esta área, ha realizado formación técnica en el
exterior; razón por la cual esta sección se encarga de este tipo de
mantenimiento, con la ayuda de herramienta de calibración, manuales de
mantenimiento, ordenes técnicas requeridas para el efecto. Los equipos que
cuentan sus instalaciones son: Un taladro de pedestal, una prensa hidráulica, un
riel con tecle móvil incorporado en la parte superior del container.
*
Overhaull - Mantenimiento de todo el equipo
Pañol general de herramientas
Tiene un área de 8.40 mts cuadrados. Solo hay un encargado directo de
realizar: el mantenimiento, calibración de herramientas especiales, adquisición
de herramientas, separar las herramientas deterioradas para su respectiva baja,
mantener en orden todas las herramientas del pañol, hace un control de las
herramientas de las diferentes cajas de las aeronaves donde existe un
encargado. Aquí se encuentran herramientas comunes y especiales.
Herramientas Comunes: playos, pinzas, martillos, cinceles, llaves de
corona, llaves de boca, etc.
Herramientas Especiales: que se utiliza en las inspecciones caliente de los
motores, herramientas de torque de los pernos de las alas, herramientas para
dar tensión a los cables de los controles de vuelo y bandas, etc. El encargado
entrega la herramienta respaldándose de un vale.
Pañol de batería
Su función básica es el mantenimiento de las baterías de los aviones y
helicópteros, el mantenimiento consta de: desarme, limpieza, cambio de
repuesto, armado y carga.
Existen dos tipos de baterías que se emplean en las aeronaves que son:
níquel – cadmio y ácido – plomo.
El taller se encuentra equipado: dos extractores de aire para mantener
ventilada el área todo el tiempo, dos cargadores de baterías de 6, 12 y 24 voltios
y un cargador analizador que verifica el estado de la batería.
Pañol de lubricantes y tanques de Combustibles
El pañol se encuentra ubicado en la plataforma de vuelo a 45.70 mtrs. De
los hangares por el peligro que representa para el Personal y el material de la
Institución. (Ver anexo No. 1) Una persona es el encargado del control de
combustible y lubricante, es responsable directo que los tanques de
combustible se encuentre abastecido.
El área donde se encuentra ubicado los tanques de combustible es de
20.80 x 5.60 mtrs, está constituido por 4 tanques de las siguientes capacidades:
Un tanque con capacidad de 1200 galones y 3 tanques con capacidad de
200 galones cada uno. El combustible que se almacena es *JP 1.
El Pañol de lubricante cuenta con un área de 5.00 x 5.60 mtrs. Donde se
encuentra los siguientes productos.
* JP-1 –Gasolina de Aviación
- Aceite EXSON 2380, utilizado para turbina de aviones y helicópteros
- Aceite EXSON 555, utilizado solamente el helicóptero Bell-230
- Aceite hidráulico, utilizado para las aeronaves en
sistema de freno y
sistema de transmisión de helicópteros
- Se almacena, aceite de vehículos, diesel y gasolina para el equipo de apoyo
en tierra.
Plataforma de vuelo
Cuenta con un área de 135.80 x 90 mts. es la principal superficie de
estacionamiento de los aviones y helicópteros y se realizan las siguientes
actividades:
- Prueba de motores
- Prueba de equipos electrónicos
- Chequeo de equipos electrónicos del avión con la torre
- Maniobra de grúa con helicópteros
- Gaseo de Aviones y Helicópteros
- Se despachan y se reciben aeronaves
- Remolcar las Aeronaves y arrancadores del hangar a la plataforma de vuelo
y viceversa.
Bodega de repuestos
La bodega general de repuestos tiene una superficie de 40,30 x 3,30 mts,
aquí se encuentran los equipos, herramientas, accesorios y materiales de
ferretería, que se requieren para los aviones y helicópteros en general.
El lugar donde se encuentra presenta un ambiente fresco, para evitar el
deterioro de estos equipos. Para el control de ingreso y egreso de los repuestos,
se realiza por medio de número de parte y número de serie.
2.3
MAQUINARIAS Y EQUIPOS
MAQUINARIAS:
1.
Un tractor de remolque modelo ISEKI a diesel.
2.
Un tractor de remolque modelo MASSEY – FERGUSON 240 a diesel.
EQUIPOS:
02 arrancadores o plantas externas HOBART esta compuesta de un motor a
diesel y un generador, tiene una capacidad de 50 voltios DC y 2000 amperios DC
se los utiliza para poner en funcionamiento los sistemas del avión en el
encendido, esto requiere un voltaje de 28 voltios DC y el amperaje varia de a
cuerdo a la construcción de la batería que se encuentra instalado en las
diferentes aeronaves, la planta externa por el exceso de ruido que genera no es
recomendable que se encienda en los hangares para trabajo de mantenimiento.
Compresores
02 Compresores de aire comprimido, que genera aire necesario para usar
en las herramientas neumáticas utilizadas en el mantenimiento, para pulverizar
motores.
12 Gatas hidráulicas para elevar el avión cuando se requiere ser dado
mantenimiento en el tren de aterrizaje.
02 Tecles para izar parte grandes removidas del
motores.
avión tales como
01 Banco de Prueba hidráulico, sirve para poner en funcionamiento el
sistema hidráulico del avión cuando se encuentra en mantenimiento u operando
el avión, se lo puede operar eléctrica o manualmente.
01 Banco de prueba hidráulico manual, perteneciente a la aeronave CASACN-235 y pueden ser utilizadas en otras aeronaves.
01 Fuente de poder GPU, muy parecida a los arrancadores con la diferencia
que funciona con energía eléctrica, sirve para dar arranque a los aviones y para
trabajar en los hangares para dar mantenimiento eléctrico y electrónico, esta
fuente es silenciosa.
01 Planta auxiliar a gasolina, equipo que se lo utiliza para la radio en caso
que falle la energía eléctrica del exterior.
01 Desenllantadora neumática para cambiara las llantas de los aviones o de
los vehículos del reparto.
01 Equipo Sam Blasting sirve para limpiar piezas oxidadas con arena a
presión.
01 Lavadora de turbina, equipo especial para lavar las turbinas cuando las
aeronaves hayan tenido vuelos marítimos, este equipo permite sacar la salinidad
y evita el deterioro de sus componentes.
Otros implementos de trabajo:
12 gatas hidráulicas par elevar el avión cuando requiere mantenimiento en
el tren de aterrizaje.
03 esmeriles ubicados en diferentes puntos de los hangares.
2.4 DESCRIPCIÓN DEL PERSONAL DE ACUERDO AL NIVEL DE PREPARACIÓN,
PARA
REALIZAR LOS TRABAJOS EN LAS ACTIVIDADES DE
MANTENIMIENTO
2.4.1 MANO DE OBRA.
La Institución como es una dependencia Militar está conformada por el
personal de Oficiales y el personal de Tripulación, siendo este último el que se
constituye como la mano de obra que se ha conseguido por medio de un
programa de enseñanza estructurado para capacitar técnicos aeronavales
mediante estudios individuales, seminarios y cursos en el País como en el
exterior.
La capacitación permite al adiestrado adquirir los conocimientos
requeridos para cumplir con el trabajo eficiente, en una especialidad que
permanecerá durante toda su carrera naval, por esta razón se ha clasificado de
acuerdo al nivel de conocimiento o habilidades, para realizar su trabajo como se
detalla a continuación.
Nivel 1
Ayudante
Nivel 3
Semiexperto
Nivel 5
Experto
Nivel 7
Avanzado
La experiencia y el nivel de jerarquía se mantienen estrechamente unidos
a fin de igualar las habilidades, para que exista una coordinación de trabajo. El
nivel de habilidad para cada grado es el siguiente.
Nivel 1
Marinero – Cabos Segundos
Nivel 3
Cabos Primeros
Nivel 5
Sargentos Segundos
Nivel 7
Sargentos Primeros – Suboficiales
Este adiestramiento eleva el nivel de habilidad por lo tanto cada técnico
debe aprobar requisitos para ascender de nivel de acuerdo a la aeronave que
desempeña su trabajo.
Nivel 1 Ayudantes
El nivel se lo obtiene después de haber aprobado el curso básico de
aviación en la Escuela de la Aviación Naval, en la Ciudad de Guayaquil.
Al formar parte de la Institución se le asignará sección de trabajo que se
realizará de acuerdo a los requerimientos de los Escuadrones: su principal
función es de servir como apoyo a los mecánicos semiexpertos y expertos en los
diferentes trabajos que se realizan en las actividades de mantenimiento.
Nivel 3 Semiexpertos
Lo constituye el personal de Tripulación que sigue siendo de poca
experiencia y forman parte de los diferentes Escuadrones; deben cumplir
requisitos, para pasar del nivel de ayudante al nivel semiexperto:
1.
Inscribirse en el programa de adiestramiento
2.
Curso de línea de vuelo
3.
Curso contraincendio
4.
Curso de equipo de supervivencia
5.
Seminario de organización de mantenimiento
6.
Formulario de mantenimiento
7.
Conocimiento de la aeronave
8.
Turbinas
9.
Sistemas de aire acondicionado
10.
Sistemas de comunicaciones
11.
Sistema eléctrico del avión
12.
Sistema contra incendio
13.
Sistema de controles de vuelo
14.
Sistema de navegación
15.
Sistema antihielo y lluvia
16.
Sistema de tren de aterrizaje
17.
Sistema de oxigeno
18.
Hélice
19.
Instrumento
20.
Indicaciones arranque del motor
21.
Servicio
Nivel 5 Expertos
Personal de Tripulación distribuido en los Escuadrones que llevan a cabo
las operaciones de mantenimientos dando cumplimientos de los trabajos y
programas planificados. Son los responsables directos por los trabajos que se
realizan, para lo cual es necesario de experiencia y conocimientos que son
recopilados a través del tiempo y el adiestramiento recibido constituyéndose de
esta el modo la mano de obra calificada.
El requisito que debe cumplir para ascender de nivel se semiexperto a
experto son los siguientes:
1.
Certificación para realizar inspecciones por horas de vuelo sin
supervisión directa
2.
Curso de organización de talleres
3.
Curso Clase B de AVINAV
4.
Curso de overhaul de componentes
5.
Seminario de técnicas de manaflux
6.
Reglaje y regulación del motor
7.
Encendido y prueba de motores con todos los parámetros
8.
Curso de Ingeniero de vuelo (CASA CN-235)
9.
Inspección caliente
10.
Cambio de componentes mayores
Nivel 7 Avanzado
Es el personal de Tripulación de mayor rango en cada área o sección que
cumple las funciones encomendadas en su nivel, siendo el responsable ante sus
jefes directos de reportar las novedades y necesidades tanto de trabajo como
del personal de Marineros, Cabos y Sargentos que tienen a su cargo.
Los supervisores vienen a constituirse como los mandos medios, son
responsables de los niveles 1, 3 y 5 de los trabajos que realizan, también por el
tiempo de servicio que tienen son los mas experimentados por lo que están en
capacidad de instruir y supervisar. Para alcanzar este nivel los requisitos que se
deben cumplir como nivel avanzado en todas las especialidades son las
siguientes:
1.
Curso de Supervisores y Gerencia
2.
Curso de Instructor técnico
3.
Seminario de seguridad industrial
4.
Curso de A.D.T.
5.
Capacitación pedagógica.
PLANTILLA DE PERSONAL
NIVELES
ESPECIALIDAD
SUPERVISORES
TÉCNICOS
AYUDANTES
MECÁNICOS
2
11
4
ELECTRICISTAS
1
4
2
ELECTRÓNICOS
1
2
1
ABASTECIMIENTO
1
2
1
CUADRO No. 1
Al mando de todo este personal de mantenimiento se encuentra el personal
de oficiales que constituyen el mando del Escuadrón.
Personal de Empleados Civiles que apoyan indirectamente a las actividades
de mantenimiento tales como: secretarías.
2.5
DESCRIPCIÓN DEL PROCEDIMIENTO DE OPERACIONES
DEL AVIÓN
La Institución tiene Aeronaves de ala fija (aviones) y ala rotatoria
(helicópteros), a continuación se detallara lo que ejecuta durante las operaciones
de vuelo.
Diariamente se alistan las Aeronaves para sus operaciones, empezando
desde el hangar. El mecánico pasa el respectivo *Pre fly alrededor del avión y
luego pasa el piloto verificando que no exista algún defecto.
La Aeronave es
retirada del hangar a la plataforma de vuelo, encontrándose listo para la prueba de
los diferentes sistema del avión tales como:
 Encendido del motor.
 Accionamiento de los controles de vuelo.
 Instrumento de navegación.
 Equipo de comunicación.
 Entre otro sistema, permite al piloto dar el aprobamiento que el avión se
encuentre en optimas condiciones para el vuelo.
* PRE FLY - El pre fly es inspeccionar la aeronave en todo su alrededor si
existe algún desperfecto.
- Si no existe ninguna novedad abandona la plataforma de vuelo de la Aviacion
Naval.
- Se dirige *carreteando a la plataforma de vuelo.
- En el extremo de la pista verifica por segunda vez los procedimientos
realizados en la plataforma de vuelo.
- Si no hay ninguna novedad, el avión esta listo para el vuelo.
- El piloto pide autorización a la torre del aeropuerto para el vuelo.
- El avión despega, y cumple su operación de vuelo.
- Regresa a la pista del aeropuerto y aterriza.
- Se dirige a la plataforma de vuelo.
- Se parquea, realiza los procedimientos de apagado del motor y sus respectivos
equipos de comunicación y navegación.
- El piloto pasa **Post Fly.
**Pos Fly -Verifica que el avión no haya tenido ningún desperfecto en vuelo
2.6
PROMEDIO DE LAS ACTIVIDADES REALIZADAS EN LOS
AVIONES T-34 C1 DEL AÑO 2001
Para hablar de la producción del Escuadrón 100 es conveniente describir
brevemente los tipos de trabajo que generalmente se realizan en los aviones que
tiene a su responsabilidad, los que permiten tener una clara idea del trabajo y sus
riesgos que estos traen como consecuencia.
2.6.1 REPORTAJE
Son problemas que se presentan en el avión, cuando ocurre una falla en una
operación de vuelo.
Al presentarse la falla el piloto o mecánico anota la novedad en el libro de
vuelo del avión, fecha que ocurrió y quien lo descubrió (ver anexo No 10 hoja de
libro de vuelo del avión).
La hoja de discrepancia es un formato cuya dimensión es de 12 x 19 ctms.
Y en ella se anotara, entre lo mas importante lo siguiente.
- Número de trabajo, es el orden consecutivo de trabajo de las aeronaves.
- Fecha, que ocurrió la falla.
- Área de trabajo, o sección implicada, para la reparación que puede ser
mecánico, eléctrico, electrónico, etc.
- Símbolo, aquí se coloca una diagonal o x roja, indicando si es diagonal roja,
no afecta al vuelo, así no se haya reparado la falla. Si por el contrario es x
roja, el avión queda inoperativo y puede ser por inspección, espera de
repuesto, o algún otro daño que afecte al vuelo.
- Todo este procedimiento de llenar la hoja de discrepancia y entregarle al
especialista, se encuentra a cargo el Jefe de Maquina del Avión.
- Medidas Correctiva, corregida la discrepancia se anota la medida correctiva
al lado derecho de la hoja, firmando: el que corrigió, el que inspecciona y el
supervisor de la sección.
- Sobre la diagonal o x roja, se escribe la primera letra del apellido del que
corrigió la falla y de igual manera lo hace en el libro de vuelo del avión,
indicando que el avión se encuentra operativo.( ANEXO N o 11)
Cuadro condensado de reportaje de fallas de los aviones T-34 C1 (AN221 – AN-225) del año 2001.
ESPECIALIDAD ENE
FEB
MECANICO
1
ELECTRICIDAD
1
1
ELECTRÓNICO
1
1
MAR
AB
2
1
MAY
1
1
1
2
JUN JUL AGO SEP
1
3
2
1
2
1
1
1
3
3
2
OCT
1
1
NOV
DIC
SUMA
1
13
1
10
1
15
TOTAL
3
2
3
2
3
6
7
3
4
2
3
38
Tomado de los libros de vuelos de los aviones
Cuadro No. A
2.7
INSPECCIONES
La inspección es el proceso de determinar en que condiciones se encuentra
la aeronave revisando el funcionamiento a intervalos periódicos.
La inspección es el factor primordial del mantenimiento preventivo y es
el medio con el cual podemos conocer, si una parte o componente necesita
reparación o debe cambiarse para que la aeronave este funcionando
correctamente.
Tenemos inspecciones periódicas de frecuencias y ciertas inspecciones que
tienen que ser realizadas antes del primer vuelo, entre vuelo y ultimo vuelo del
día, estas inspecciones son visuales en el entorno del avión.
2.7.1
INSPECCIONES PERIÓDICAS
Son de varios tipos que van de acuerdo al tiempo que el avión ha estado
volando, son realizadas según la programación de vuelo del avión.
La inspección periódica esta determinada de acuerdo al manual de
mantenimiento del avión y se lo realiza con el siguiente procedimiento:
- El cuadro de alistamiento registra las horas de vuelo del avión y nos lleva a
conocer en que momento requiere la inspección.
- La inspección es reportada en el libro de vuelo del avión, anotando que tipo de
inspección, fecha y quien lo descubrió (ver anexo No. 10 hoja del libro del
vuelo del avión).
- Se coloca X roja y el avión queda inoperativo.
- Se llena la hoja de registro de discrepancias y medidas correctivas (ver anexo
No. 11)
- El personal involucrado toma conocimiento de la inspección.
- De acuerdo a la inspección se programa para (x) números de días, con sus
respectivas tarjetas de trabajo.
- Las tarjetas de trabajos describen todo el desarrollo de inspección, aquí se
realiza un meticuloso examen de toda la aeronave, donde se podrá desarmar si
es necesario componente, accesorios, etc.
- Se da cumplimiento a los boletines de servicios de componentes cuando han
cumplido sus horas de vuelos.
- Terminada la inspección, el jefe de máquina se encarga de la documentación
para que el avión se encuentre operativo.
- El supervisor de la sección pasa control de calidad con el Jefe de Máquina, y
los documentos respectivos que verifican la inspección de las Aeronaves (ver
anexo No. 11 c. Control de calidad del sistema del avión T 34 C1)
- Cada especialidad realiza el mismo procedimiento de control.
- Por medio de un documento se certifica el cumplimiento, firmando los
responsable, certificando que la inspección se cumplió y que el avión esta
aprobado para hacer reintegrado al servicio (Ver anexo No. 11 d.
Certificación).
2.7.2 TIPOS DE INSPECCIONES
1)
Inspección de 50 horas: Tiene 7 tarjetas de inspección y se lo cumple 5
de días laborables cada 50 horas de vuelo.
2)
Inspección de 100 horas: Tiene 11 tarjetas de inspección y se lo cumple
en 8 de días laborables, cada 100 horas de vuelo.
3)
Inspección de 150 horas: Tiene 7 tarjetas de inspección se cumple en 5
días laborables, cada 150 horas de vuelo.
4)
Inspección de 200 horas de vuelo: Tiene 16 tarjeta de inspección se
cumple en 10 días laborables, cada 200 horas de vuelo, se incremente
inspección de tren de aterrizaje.
5)
Inspección Mayor: Pueden llamarse de reacondicionamiento, ya que se
desarma parcial o totalmente los equipos u o accesorios que son
desmontados, e inspeccionados reparados para que queden en optimas
condiciones.
Para realizar estos trabajos se requiere de personal calificado y los
mecánicos del avión que serán el futuro de realizar estas inspecciones, estas se
efectúan al acumularse una cantidad especifica de horas de vuelo u horas de
operación de un componente o después que ocurra una condición fuera de lo
normal. Se realizan varias inspecciones tales como:
 Inspección caliente del motor que se lo cumple cada
1500 horas de vuelo, en un tiempo de 15 días;
cumpliendo lo que dice el manual de mantenimiento
del motor.
 Inspección del tren de aterrizaje; se lo realiza cuando
el avión cumple..5000 aterrizajes o 5 años, consiste
en desarmar totalmente y pintado de todos sus
componentes.
 Inspección de los pernos de ala y montantes del
avión, trabajos del cual se trata esta tesis.
Frecuencia de una inspección
Existen componentes que deben ser inspeccionados, en un determinado
intervalo de horas de operación como mandan los fabricantes de estos
componentes, este intervalo de hora dependerá del uso de la aeronave.
Si un componente ha cumplido sus horas de vuelo, es retirado de la
aeronave y reemplazado por uno nuevo u otro overhauleado, mientras que con el
retirado se sigue el respectivo trámite para ser reparado en el exterior.
Cabe señalar que en la bodega, existe un componente adicional para ser
usado por cualquier inconveniente que se presente con el instalado en el avión.
Cuando el componente regresa reparado a la bodega de repuesto del exterior, hay
que verificar las horas de operación que son acumulativa, estas seguirán sumando
cuando entre otra vez en operación
Inspección previa al vuelo
La inspección previa al vuelo la realiza el mecánico, el electricista y el
electrónico como corresponderá en su respectiva especialidad y luego el piloto
dando una vuelta alrededor del avión observando visualmente ninguna evidencia
de daños o desgastes. Lo que más se inspecciona son bordes de ataque de las alas,
controles de vuelo (que sus articulaciones tengan libre movimiento), presión de
las llantas, distancia de los amortiguadores, palas torcidas o dobladas entre las
más importante.
Además de esta inspección el piloto deberá revisar el funcionamiento de
todos los equipos, sistemas, parámetro del motor, la hélice que opere
correctamente, que el sistema eléctrico tenga el poder apropiado en el encendido
del motor y cersiorandose que los equipos de navegación funcionen sin novedad,
este ultimo parámetro se lo realiza en el encendido del avión.
Inspección posterior al vuelo
Al llegar al avión de cada vuelo dependiendo del numero de vuelo de cada
día se realiza una inspección visual cerciorándose de cualquier evidencia de daño
que halla resultado en el vuelo, de encontrarse algún daño deberá corregírselo de
lo contrario podían pasar hacer deficiencias mayores.
2.7.3
ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO
2.7.3.1 TECNOLOGÍA APLICADA.
La tecnología con que se trabaja las actividades de mantenimiento del tipo
de aviones T-34 C1 es propia de su fabricación, cuando el avión fue comprado,
las operaciones de mantenimiento fueron dictadas por la casa fabricante,
mediante el uso de manuales técnicos y ordenes técnicas las mismas que se
siguen usando, aunque con el paso del tiempo se han ido modificando, a base de
las experiencias adquiridas de las diferentes compañías que posen estas aeronaves
en diferentes países.
En la parte administrativa, se ha ido produciendo grandes cambios en la
forma de llevar el control, ya que en los últimos años se han ido adquiriendo otras
unidades, que ha permitido realizar cambios obligatorios.
2.7.3.2 ACTIVIDADES
DE
LAS
OPERACIONES
DE
MANTENIMIENTO.
El proceso de las operaciones de mantenimiento de los escuadrones, se
lleva a cabo de acuerdo al tipo de trabajo que se vaya a realizar, ya sea este el
levantamiento de un reportaje de falla o la realización de una inspección.
Cuando el avión necesita que se trabaje en un reportaje de falla; del
departamento de mantenimiento del escuadrón, sale una orden de trabajo para las
secciones involucradas, mientras tanto el avión ha sido trasladado por el personal
encargado desde el área operativa hacia el área de mantenimiento, en donde se
procede a realizar los trabajos requeridos por el personal designado por los
supervisores de las secciones involucradas (Anexo No.11a. diagrama de análisis
de proceso).
Para realzar los distintos tipos de inspección periódica, el proceso a
seguirse es parecido al anterior con la designación de un grupo de personal de
todas las especialidades y la emisión de las respectivas tarjetas de emisión.
Los trabajos ha realizarse se lleva a cabo siguiendo una programación pre
establecida de acuerdo a la disponibilidad requerida y de l repuestos disponibles
tratando de cumplir totalmente, pero algunas veces no se puede lograr este
objetivo por varias razones que impiden hacerlo; entre ellas se encuentran la falta
de repuestos
que se manda a overhaul, donde la casa fabricante por su
incumplimiento demora su devolución de estas unidades reparadas, por la falta de
repuestos de pedidos que se han realizado, y no llegan en el tiempo programado.
El proceso de trabajo se lo realiza en el hangar siguiendo siempre las
ordenes técnicas, manuales de mantenimiento, ajustándose a lo parámetros en
ellas establecido en todos los sistemas del avión con las discrepancias
determinadas, ya que todo esto no lleva ha lograr un producto de calidad, por
ejemplo; si el avión T-34 C1 se requiere realizar un trabajo de retracción del tren
de aterrizaje, el tiempo d retracción la orden técnica dice 7 segundos y se debe
cumplir. En el anexo No.11b ; se describe el proceso que se sigue para levantar
un reportaje.
Inspecciones periódicas realizadas en el año 2001
TIPO
INSPECCION
50 HORAS
INSPECCION
100 HORAS
INSPECCION
150 HORAS
INSPECCION
200 HORAS
INSPECCION
MAYOR
REALIZADAS
DIAS
PERSONAL TOTAL H/H
4
5
8
1280
3
8
12
2304
2
5
8
640
1
10
12
960
2
15
8
1920
7104
TOTAL
Cuadro No. 1
REPORTAJE REALIZADOS AÑO 2001
ESPECIALIDAD
No.
REPORTAJES
HORAS
PERSONAL
H/HOMBRE
H/HOMBRES
TRABAJADAS
ELECTRICIDAD
10
23,75
39
926,3
9263
ELECTRONICA
15
13
34
442
6630
MANTENIMIENTO
13
23
52
1196
15548
TOTAL
31441
CUADRO No.2
NOTA.- La explicación del cuadro No. 2 se encuentra en los anexos 12a,
12b, 12c.
De la suma de los totales de los cuadros No.1 y No.2 obtenemos las
horas/hombres laborables. En las 8 horas laborables, están incluidas todas las
actividades productivas e improductivas y de acuerdo al numero de personal
técnico podemos calcular él numero de horas / hombres disponibles.
No. REPORTAJES
ESPECIALIDAD
HORAS
H/HOMBRES
Hombres TRABAJADAS
Mantenimiento
17
1261
21437
Electricidad
7
1261
8827
Electrónica
4
1261
5044
Abastecimiento
4
1261
5044
TOTAL
40352
CUADRO No 3
De la plantilla de personal cuadro No. 1, se toma la mano de obra, y las
horas laborables en el año, como se describe en la parte inferior de la hoja.
En el anexo A1 se demuestra las horas laborables y no laborables, a
continuación se realiza él calculo de las horas diarias y las horas laborables en el
año.
Sumatoria de horas no laborables = 16,50 horas semanales
Sumatoria de horas laborables
Horas diarias:
24,25
X =
= 4,85 Hrs
= 24,25 horas semanales
5
Horas laborables en el año:
52 semanas x 5 días x 4,85 horas diarias = 1261 horas / hombres
Para poder determinar el tiempo improductivo se resta el total de horas
laborables en el año cuadro No.3, menos, la suma de los totales de las horas /
hombres del cuadro No.1 y No.2.
Horas / hombres disponibles – Horas / hombres laboradas
Tiempo Improductivo = 40352 – 38542
Tiempo Improductivo = 1807 horas / hombres
Este tiempo improductivo, se debe en la mayoría de veces a la falta de
repuestos para poder culminar la programación anual, la falta de equipos
apropiados para realizar las pruebas y chequeos necesarios, y el ausentismo del
personal por diferentes causas, entre ellas descansos médicos, por lesiones o
enfermedades.
Todo esto a disminuido la capacidad productiva del escuadrón en el
campo técnico siendo de mucha importancia el aplicar normas y correcciones en
su estructura orgánica que ayudan a disminuir las principales causas que afectan
en su resultado.
2.7.3.3
MANTENIMIENTO PREVENTIVO
Los periodos para inspección anotados en el manual de mantenimiento,
están basados en el promedio de utilización y medio ambiente.
Los aviones que son operados en climas tropicales húmedos, fríos, etc.,
pueden necesitar inspecciones más frecuentes por desgaste, corrosión o por
falta de lubricación.
Las inspecciones periódicas en la institución, se han basado en la
experiencia del operador, que han adquirido a través de los años como indica él
capitulo 1.7.2 (tipo de inspecciones), donde observamos el periodo de duración
que se ha tomado como referencia para las diferentes inspecciones.
El mantenimiento preventivo, se presenta como factor primordial en el
mantenimiento de los aviones y se lleva a cabo de acuerdo al tipo de inspección
que se ejecute por horas de vuelo del avión, donde algunos componentes se
desarman, calibran, se realizan reglaje que algunos de ellos se efectúan en la
institución.
Los componentes del avión llevan una estadística de la última y próxima
inspección a ejecutarse. Cuando el avión ingresa a una inspección por horas de
vuelo, en este periodo de mantenimiento se aprovecha si algún componente ha
cumplido sus horas de vuelo, para que se cumpla de acuerdo al manual de
mantenimiento.
No existe mantenimiento preventivo en:
a.-
Separación de las alas del fuselaje
Se inspeccionan los montantes de las alas, fuselaje y pernos de las alas
según el boletín de servicio mandatario No. 2487.
b.-
Calibración de los Controles de Vuelo
- Cuando el avión ingresa a una inspección programada de 1000 horas
de vuelo, esta inspección queda a criterio del operador.
- Cuando
el
avión
ingresa
a
mantenimiento
de
pintura
o
mantenimiento anticorrosivo, aquí se desmontan los controles de
vuelo del avión.
c.-
Cambio de pernos de las alas
Este cambio se lo realiza según el boletín de servicio mandatorio No.
2487, (Ver anexo No. 19).
El personal no se encuentra calificado para ejecutar estos tipos de trabajo.
2.7.3.4
MANTENIMIENTO CORRECTIVO
Las fallas y reportes que se produce en los aviones T34C1 en cada
operación de vuelo, son reportados en el libro de vuelo del avión por el piloto o
mecánico del mismo, el reporte es corregido por el o los especialistas que
forman el grupo de trabajo, colocando operativo el avión para el próximo vuelo.
En él capitulo 4.2 (reporte de los aviones producidos en vuelo), se
encuentran las posibles causas que pueden originar las fallas en los aviones,
además en los anexos 12a, 12b y 12c se encuentran los reportes producidos en
el año 2001 en sus respectivas especialidades, recopilados del libro del avión y
que han sido corregidos por el personal técnico de mantenimiento.
Existen reportes que no pueden ser corregidos en la institución como:
- El impacto de pájaro ocurrido en el AN 225, que solo fue corregido
superficialmente, pero no se realizo la inspección de los pernos y montantes
de las alas y fuselaje, donde obligatoriamente había que realizarlo que a su
vez pueden traer consecuencias irreparables.
-
Por detectarse ruido en las alas problema que no ha acontecido.
CAPÍTULO III
3
PLANIFICACIÓN,
PROGRAMACIÓN
Y
CONTROL
DE
LA
PRODUCCIÓN.
3.1
COMO SE PRESENTA LA PRODUCCIÓN EN LA AVIACIÓN
NAVAL.
La Aviación Naval como toda Empresa, también cuenta con su producción
que en este caso también vienen a ser los vuelos ejecutados.
Su organización le permite: Planear, programar, dirigir y controlar las
actividades necesarias para proporcionar los vuelos y servicios: La figura 1.1
indica el flujo esquemático de las actividades comprendidas de vuelo en su forma
más concisas.
Jefe de mantenimiento
Insumos
Reportajes e inspecciones
Vuelo o servicios
En cualquier actividad de producción, en este caso en la Aviación Naval el
Jefe de Mantenimiento con los Supervisores coordinan que los insumos se
encuentran disponibles para realizar los trabajos, entre ellos incluyen muchas
cosas: Productos originales de la casa fabricante, maquinas como arrancadores,
energía, mano de obra, adiestramiento. Una vez que los insumos se encuentran
disponibles se procederá a realizar las acciones correctivas de los reportajes e
inspecciones.
El objetivo del Jefe de Mantenimiento es mantener operativas las
aeronaves. En pocas palabras, la diferencia entre la aeronave que ingresa en el
hangar para realizar los reportajes e inspecciones y sale, representa la producción
en vuelos, mediante las actividades de mantenimiento.
Desafortunadamente, la mayoría considera que solo producción es:
Fabricación de Muebles, Automóviles, Refrigeradoras y miles de otros artículos
que pertenecen a un sistema de producción.
Sin embargo también se puede aplicar este sistema a la Institución en la
producción de servicios.
Los vuelos ejecutados en la Institución comprenden los conceptos de
producción. Los insumos incluyen mano de obra, adiestramiento, Mantenimiento,
Manuales de Mantenimiento, tarjetas de inspección. Los suministros se
encuentran
los
equipos
de
apoyo:
Planta
de
poder,
Arrancadores,
Desenllantadora, Gatas y otras instalaciones del hangar. Y lo más significativo el
avión que es la maquina de la Institución. La función de almacenamiento ocurre
cuando el avión esta en espera del servicio de mantenimiento. La operación son
los reportajes e inspecciones que se realizan. Las inspecciones se presentan
durante y al final del proceso de las diferentes operaciones que se van ejecutando.
En este caso no hay almacenamiento de articulo terminado, puesto que el
producto que es el servicio que va a prestar a los diferentes repartos o mercados
de la Armada. Cumpla con los requerimientos y especificaciones que exige la
casa fabricante.
Aquí se ha detallado una relación en el sistema de producción de una
empresa civil con una Institución militar (AVIACIÓN NAVAL).
3.2 PLANIFICACIÓN DE LA PRODUCCIÓN.
La planificación de la producción es uno de los factores principales que se
lleva a cabo dentro de la Institución. Las actividades de planificación están
basadas en los reportajes e inspecciones que se producen durante el año cuando
operan las aeronaves.
Cuando la aeronave entra en inspección o reparación, tomo conocimiento
el Departamento de Mantenimiento, sobre que tipo de reporte trae el avión,
además comunica al departamento de operaciones que son quienes planifican los
vuelos de los aviones.
El departamento de mantenimiento comunica a los involucrados, para
realizar las actividades de trabajo. La hoja de discrepancia contiene el tipo de
falla a realizar, una vez que se dispone de los materiales y mano de obra, el
siguiente paso de la planificación puede iniciarse, esto se conoce programación.
Estas paralizaciones interfieren en las actividades de vuelo, para ello se
planifican las actividades de trabajo: Semanales, Mensuales, Anuales, entre otras.
1.
Las actividades semanales se realizan los días jueves con la reunión del
Jefe de Mantenimiento y los supervisores de cada área, se trata de
diferentes temas como los trabajos que se hallan cumplido la semana
anterior, planificación de trabajo para la próxima semana y otros tópicos de
mantenimiento. (Se anexa hoja No.13 Hoja de plan semanal de trabajo del
Escuadrón 100.)
2.
Se planifica es stock de repuestos para el año siguiente, con la finalidad de
que no exista ningún inconveniente para la realización de las tareas.
3.
Planificación anual de actividades para el año siguiente realizado por el
supervisor de la sección (Ver anexo No.14 a y 14b)
4.
Plan de mantenimiento de aeronaves por 10 años del Escuadrón 100 (ver
anexo No.14 c)
5.
Plan de preparación y adiestramiento de personal involucrado en las
actividades de mantenimiento (Ver anexo No. 15)
6.
Plan para obtener especialistas para mantener la cantidad adecuada de
personal especializado en las diferentes áreas de mantenimiento, es
necesario coordinar con la Escuela de la Aviación Naval para lograr su
preparación y con el departamento de personal para su disponibilidad.
PROCESO
No.
ORD
01
02
03
EJECUTANTE
ACCIÓN-OPERACIÓN-PASOS
Jefe de Departamento
Determinan necesidades
Recibe listado y consulta al Dpto.
de Personal de la disponibilidad de
los tripulantes y con la Escuela de
Comandante de Escuadrón
la Aviación Naval la posibilidad de
instruir a los mismos del País o en
exterior
Autoriza al personal necesario para
Jefe del Dpto. de Personal que cumpla el horario de clase
04
Comunica al
Escuadrón 300
Director de la Escuela de
ser instruido
la Aviación Naval
especialización
exterior.
05
Comandante
de
Aviación Naval
la
Comandante del
si el personal va a
o no para su
en el país o en el
Recibe listado y aprueba
Diagrama de flujo de proceso para obtener especialistas
3.3 PROGRAMACIÓN DE LA PRODUCCIÓN
La programación en la Institución implica, la determinación del tiempo en
que se va a realizar un trabajo. Cuando el avión culmina una operación de vuelo
por lo general siempre regresa con un reporte de falla de cualquier sistema el
Departamento de mantenimiento ordena verbalmente a los involucrados, que la
falla sea corregida, este tipo de control es por ordenes ya que las fallas ocurren
continuamente en cada vuelo, entonces podemos decir que es un sistema en
producción intermitente.
Desde que se da la orden, se programa que tiempo va a necesitar para el
trabajo, el número de personas a trabajar, y el hangar donde se ubica la
aeronave.
Si se trata de una inspección, por horas de vuelo del avión o de un
componente, el Departamento de mantenimiento programa.
1.-
Cuando se inicia la inspección.
2.-
Cuanto dura la inspección.
3.-
El numero de personal técnico para el trabajo.
4.-
Las maquinas de equipos y apoyo y herramientas que se encuentren en
optimas condiciones para ser usadas en el trabajo.
5.-
Que la bodega de repuestos se encuentre disponible en las horas
laborables para la entrega de materiales.
Con el cumplimiento de esta programación permite que la aeronave se
reintegre a las operaciones de vuelo.
Tanto la planificación como la programación en la institución coordina el
Departamento de Operaciones y el Departamento de Mantenimiento para
realizar los programas de vuelo.
Ultimo Vuelo
Mantenimiento
Aeronave
En Hangar
Próximo Vuelo o
Servicio
Inspección
Inspección
terminada
Lubricación,
Servicio
Control de
Calidad
3.4 CONTROL DE LA PRODUCCIÓN.
Luego de realizar la planificion y la programación correspondiente, se
procede a cumplir con el control de la producción.
Los vuelos en la institución tienen diferentes misiones, pero lo que se
requiere que la aeronave se encuentre operativa para desarrollar lo planificado.
El avión mientras se encuentre operativo, de acuerdo a la necesidad del
reparto se lo utilizara. Para hacer una descripción del avión en los vuelos,
hacemos una descripción desde que el avión se alista para el vuelo hasta que
aterriza y apaga sus motores. El vuelo es lo que representa la producción en la
institución.
En el primer vuelo del día, el jefe de maquina del avión pasa prefly al
avión observando que no exista ninguna falla, se procede a retirar el avión del
hangar y ubicarlo en la plataforma de vuelo, se lo traslada empujando de su
parte posterior de las alas distribuidas en el avión, luego el Piloto pasa el prefly
alrededor del avión visualmente observando que no exista algo anormal.
El avión tiene capacidad para dos personas que se encuentran ubicadas
en TANDEN ósea una tras de otra, la dotación puede ser: Piloto y Copiloto;
Piloto y Mecánico o el piloto que realiza el vuelo solo.
Se procede al encendido del avión, chequeando los parámetros del motor
e instrumentos de vuelo, equipos de navegación, equipos de comunicación,
permitiendo al piloto dar el aprobamiento que el avión se encuentra en optimas
condiciones para el vuelo.
El avión se dirige a la pista de vuelo y se ubica en uno de sus extremos
ordenado por la torre del aeropuerto, chequea equipos de comunicación, realiza
la ultima prueba del motor, se ubica en posición manteniendo frenado sus
ruedas, mete potencia, suelta los frenos y el avión por el impulso de la hélice
avanza a lo largo de la pista, al recorrer unos 1000 metros empieza a separarse
del suelo o decolar, el Piloto ira observando los instrumento del panel
continuamente y a unos
1000 pies de altura sube el tren de aterrizaje
observando una señal en el panel de instrumentos UP ( tren arriba y asegurado
).
El avión hasta 12000 pies puede volar sin mascara de oxigeno de esta
altura hasta los 18000 pies utilizan las mascaras, en el transcurso del vuelo el
piloto se encuentra en constante comunicación con el piloto.
Al cumplir la misión, se prepara para el aterrizaje pide autorización a la
torre del aeropuerto y se ubica en posición frente a la pista baja el tren de
aterrizaje y los flaps que son frenos aerodinámicos, al topar tierra la hélice mete
en reversa esto hace que la tracción de aire ya no se hacia atrás sino hacia
delante disminuyendo la velocidad del avión y luego regresando el avión al
reparto.
De esta manera se ha explicado lo que el avión realiza en el vuelo
independiente de la operación que realice.
Todas las operaciones de vuelo vienen a representar la producción de la
Aviación Naval.
La Aviación Naval planifica los vuelos para el año siguiente en base a las
estadísticas de los vuelos ejecutados en los dos últimos años, la experiencia los
a llevado a pronosticar 300 vuelos anuales,
tomando en cuenta toda las
actividades de mantenimiento con sus respectiva inspecciones y boletines de
servicio.
El cuadro No. 4, anexo No. 18 A, observamos que el AN-223 se encontró
inoperativo todo el año, mientras que el avión AN-225 por encontrarse en
mantenimiento de pintura, empezó a volar a partir del mes de Julio. Sumando
los vuelos de ambos aviones, solo se ha cumplido el 60% de los vuelos
programados, aquí podemos observar la diferencia de vuelo faltantes mientras
los dos aviones se encontraban paralizados.
Además de los vuelos programados existen los vuelos imprevistos, que
son vuelos que en cualquier instante por emergencia se los programa por orden
del comando y pueden ser: Apoyo logístico a otras unidades, vuelos oficiales,
contratación de aviones por empresas civiles. El poco número de vuelos no
cumplidos son por las siguientes causas: Enfermedad del Piloto, por orden
superior. Ver cuadro No. 5, anexo No. 18 A.
GASTOS DE MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES T-34 C-1 AÑO
3.4.1
2001
Gastos Directos
Inspección AN-221
38.000
Inspección AN-225
40.000
Cumplimiento boletín de servicio
15.000
Reparaciones menores ocasionales
15.000
Mantenimiento anticorrosivo
6.000
TOTAL.
114.000
Adquisición de materiales para mantenimiento
Agua
5.690
250
Electricidad
1.100
Mano de obra directa
5.072
Materiales de insumos utilizados en el avión T 34 C-1 en el año 2001 durante
los mantenimiento y operaciones de vuelo
INSUMOS
Liquido hidráulico MIL H
5606
CANTIDAD
08 gal./anual
PRECIO
$ 27,oo c/galón
TOTAL
$
216,oo
Grasa Aeroshell No. 6
07 libs/anual
$ 9,oo c/lbs.
$
Aceite
48 gal./anual
$ 28,oo c/gln.
$ 1.344,oo
23/80
Combustible
47 gal x 207 x $ 1.18
63,oo
$ 10.991,oo
$ 3.885,oo
Mano de obra indirecta
Cuadro No 4
PRESUPUESTO DE GASTOS DE MANTENIMIENTO DEL AÑO 2001
Con el propósito de conocer el costo de producción en el año 2001 se ha
efectuado los diferentes cálculos para llegar al costo de un vuelo y el costo de
mano de obra de un vuelo.
Tiempo promedio de mantenimiento del año.
Vuelos del año 2001
Gastos de mantenimiento
1261 horas
207
114.000
Adquisición materiales para mantenimiento
5.690
Electricidad
1.100
Liquido hidráulico
Grasa Aeroshell
216
63
Aceite 2380
1.344
Combustible
10.991
10.991
250
250
Agua
Manos de Obra directa
51.072
Total de costos Directo
184.996
Mano de Obra indirecta
3.885
Costo Indirecto
3.885
Total de costos de mantenimiento
51.072
3.885
188.881
Costo unitario por vuelo
66.198
912.46
Costo de hora de mantenimiento
52.47
Cuadro No 5
CALCULOS:
Total de costo de mantenimiento
Costo Unitario por vuelo =
188.881,00
=
Vuelos realizados año 2001
207
= 912,46 Dólares
Costo total de mantenimiento
Costo de hora de mantenimiento =
Tiempo promedio de mantenimiento del año
66,198,00
=
= $ 52,47 Hrs.
1261 Hrs
Costo de Mano de Obra x hora = MOD/(No. Trabajadores)
= 51.072/(14 trabajadores x 1261)
= 2,89 dólares/hora (anual)
3.4.2 EFICIENCIA DE LA LÍNEA
Se escogió la eficiencia delinea como alternativa mas factible, para
conocer la situación actual en las actividades de mantenimiento del tiempo
muerto de hombre – maquina ( avión ).
De acuerdo a la producción de capacidad instalada por la fabrica de los
aviones se da a conocer por cada inspección, el número de personas y el
número de horas trabajadas por día, si la fabrica trabaja 8 hrs diarias.
Si ubicamos los vuelos realizados por la Institución de 2 vuelos diarios de
1.5 horas/vuelo, en el recuadro de capacidad de producción instalada de la
fabrica y luego realizamos el respectivo calculo de eficiencia de la línea, con la
producción real de la Institución obtenemos la perdida de tiempo y el costo por
tiempo perdido en dólares. Ver anexo No.17A
Nota: se utiliza dos supervisores para pasar control de calidad que son los
que tienen mayor antigüedad y haber trabajado en el área.
PORCENTAJE DE PERDIDA DE TIEMPO EN LAS ACTIVIDADES DE
MANTENIMIENTO
Inspección de 50 horas de Vuelo
1,51 %
Inspección de 100 horas de vuelo
41,09 %
Inspección de 150 horas de vuelo
1,51 %
Inspección de 200 horas de vuelo
3,02 %
Inspección Mayor
52,87 %
Cual significa que la institución tiene un 8% en tiempo muerto
CALCULO PARA OBTENCION DE LA EFICIENCIA DE LAS
ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO
192 HRS
Eficiencia =
=
0,920 HRS.
208.55 HRS
Eficiencia = 92 %
EFICIENCIA E INEFICIENCIA DE LAS ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO
Ineficiencia = 8%
Eficiencia =
92%
Aquí nos demuestra la eficiencia que tiene las actividades de
mantenimiento “Aviación Naval”.
Dado que los Tripulantes trabajan 1621 horas anuales y que su Ineficiencia
es de 8% anual, nos dará como resultado 100,88 horas anuales como perdidas
operacionales.
Horas laborables en el año:
52 semanas x 5 días x 4.85 horas diarias = 1261 horas / hombres
1261
100,88 Hrs
=
X
100 %
8%
CAPÍTULO IV
4
SEGURIDAD E HIGIENE EN EL TRABAJO
Para realizar el tema de este trabajo, necesitamos tener una idea de la
actuación de las siguientes secciones de la institución, que actualmente se
denomina:
Sección de prevención de accidentes
Sección de Departamento Medico
Sistema de prevención contra incendio
4.1 SECCIÓN DE PREVENCIÓN DE ACCIDENTES
La misión de esta sección es “ intervenir y asesorar en todos los aspectos
relacionados con la prevención e investigación de accidentes de la institución
Proponiendo y supervisando las acciones necesarias tendientes a evitar y
minimizar sus efectos en casos de que estos se produzcan.
4.1.1 DEPARTAMENTO DE SEGURIDAD AÉREA
Este departamento se encarga de asesorar al Comando sobre las acciones
necesarias para cumplir con las normas de seguridad en el campo de la Aviación
Naval tendientes a evitar o minimizar accidentes o incidentes.
4.1.2 DIVISIÓN DE SEGURIDAD AÉREA
Se encarga de supervisar el cumplimiento de las normas y regulaciones de
vuelo emitidas para la operación de las aeronaves por los organismo pertinentes y
elaborar las recomendaciones necesarias.
4.1.3 DIVISIÓN DE SEGURIDAD EN TIERRA
Supervisa él cumplimento de los procedimientos y recomendaciones del
Programa de Seguridad en la Operación de las Aeronaves en tierra.
4.2 DEPARTAMENTO MEDICO
El Departamento Medico depende del Hospital Naval de las actividades
que realice.
Es el responsable de la atención medica de todo el personal del reparto,
tanto Militares como Civiles lleva el control de las atenciones del personal y de la
medicina que se abastece de la Dirección de Sanidad. Debe reportar
mensualmente a las dependencias superiores de las novedades ocurridas.
También realiza el cheque a los Pilotos y Mecánicos cuando las aeronaves
salen a operar.
En el departamento actualmente es responsable un Oficial Militar con el
grado de Teniente de Fragata (TNFG.)
El personal Militar debe una ficha medica anual con todos los chequeos
preestablecidos como son:
1- Chequeo médico general
2- Chequeo dental
3- Análisis de laboratorio
4- Electrocardiograma
5- Examen psicológico
6- Examen de ojos y oídos con audiometría
Después de haber realizados estos exámenes en el Hospital Naval y la
Dirección de Sanidad se extiende una hoja Psico – física que determina que se
encuentra apto para el trabajo; pero este documento no determina el grado de
efecto que el trabajo o las condiciones inseguras inciden en el personal, siendo
necesario de formular nuevas técnicas o políticas que controlen la salud laboral
en base a la aplicación de normas de Seguridad Industrial.
4.3 SISTEMA DE PREVENCIÓN Y PROTECCIÓN CONTRA
INCENDIO
El departamento de Seguridad, es el responsable de llevar a cabo el control
de los elementos de control y combate de incendio que existe en todo el reparto, e
instruir a todo el personal en su correcto uso; además de acudir a cualquier
llamado de emergencia que aquí ocurra usando los equipos y maquinas dotadas
para el efecto: extintores, banco polvo químico, traje de asbesto.
Los equipos contra incendios están dotados de acuerdo al tipo de fuego que
puede producirse y considerando el área donde presenta el riesgo de incendios,
clasificándose de la siguiente manera:
Clase A: Producidos por sólidos inflamables (papel, cartón, madera, etc.)
se puede combatir con, agua, polvo químico, bióxido de carbono, etc.
Clase B: Líquidos y gases inflamables ( gasolina, diesel, alcohol, etc. ) se
puede combatir con: polvo químico seco, bióxido de carbono.
Clase C: Fuegos eléctricos (corto circuito, sobre calentamiento de cable,
etc. ) se puede combatir con polvo químico seco, bióxido de carbono.
4.4 AMBIENTE DE TRABAJO
Las actividades de mantenimiento se realizan la mayor parte en el hangar,
construcción que presta protección para el sol, aunque por motivos climáticos en
muchas ocasiones hay presencia excesiva de calor por lo cual el personal que se
encuentra trabajando transpira mucho produciendo incomodidad además de algún
factor de deshidratación. El excesivo ruido existente en el área, por encontrarse
en el aeropuerto Internacional Simón Bolívar, que en cada momento existen
decolajes y aterrizajes de aviones pesados.
4.4.1 CONDICIONES INSEGURAS
1- Las iluminaciones en los tres
hangares es bastante deficiente, por el
tiempo de servicio han perdido su capacidad de lumen.
2- Los drenes que tiene el hangar en el piso, para evacuar aguas lluvias
resultan insuficiente para desalojar el caudal de agua lluvias.
3- El área de equipo de apoyo, por el derramamiento de aceites, grasas,
combustible, presenta un piso bastante resbaladizo.
4- Existe un lugar para chequear los motores cuando han sido reparados e
instalados en el avión e, que se lo realiza en el extremo del hangar, donde
se corren motores a la máxima potencia, y el personal se encuentra la
plataforma y en los hangares, donde están expuestos durante mucho tiempo
a altas intensidades de ruido y vibraciones que producen el motor al estar
funcionando, lo cual afecta de manera directa al sistema auditivo de todo el
personal.
5- Algunas acometidas de energía eléctrica en el hangar se encuentra en mal
estado
4.5
PROGRAMA CONTROL DE CONDICIONES DE TRABAJO
Las condiciones de trabajo son evaluadas por el comité de prevención de
accidentes, que se reúnen mensualmente al mando del Comandante del reparto
como presidente y es integrado por los jefes de los grupos como vocales como
vocales incluido el Oficial de Seguridad. Su misión es aplicar, mantener y
mejorar las acciones de prevención en el reparto con el propósito de detectar o
eliminar peligros potenciales que podrían causar accidentes o minimizar sus
efectos cuando estos se produzcan, evaluando los informes de situación de
peligro.
4.6 FACTORES DE RIESGO QUE PUEDEN GENERAR ACCIDENTES
DE TRABAJO
Los accidentes en los últimos cinco años han sido muy graves que les ha
costado la vida, cumpliendo su misión.
Para la consumación de estos accidentes el personal cada vez hace mas
conciencia del trabajo que realiza. Además han intervenido varios factores que se
han producido por practicas y condiciones inseguras de trabajo que han afectado
en el cumplimiento de la programación.
4.6.1 PRACTICAS INSEGURAS
Entre otras causas de accidentes tenemos:
1- Falta de experiencia en el manejo de equipos usados.
2- Presión sobre tareas de trabajo.
3- Uso de equipo de apoyo en mal estado.
4- No usar equipos de protección adecuados.
5- Utilización de equipos, maquinaria, herramientas defectuosas.
6- Poco conocimiento del idioma Ingles, en el que se encuentra la mayoría de
las ordenes técnica.
7- Negligencia en el cumplimiento de medidas de seguridad.
4.6.2 CONDICIONES INSEGURAS
1- Los equipos de protección no son los indicados para el tipo de peligro que
se quiere proteger.
2- Los equipos y maquinarias (plantas externas, tractores) no tienen el
mantenimiento correcto.
3- Mala disposición de equipos que no se están usando
4.7
FACTORES
DE
RIESGO
QUE
PUEDEN
PROVOCAR
ENFERMEDADES PROFESIONALES
Las enfermedades profesionales, se presentan estas a través del tiempo,
considerando la dosis toxico presente, tiempo de exposición y el tipo de individuo
presente en dicho trabajo no se le presenta mucha atención, pero luego llegan las
consecuencias; entre los factores físicos causantes de ellos entre otros tenemos:
1- Excesiva exposición al ruido de los motores de los aviones.
2- Uso de equipos protectores de oído, no acorde con el trabajo realizado
3- Aparte de los protectores de oído, no hay otros equipos de protección, tales
como: casco protector.
4- Los equipos de apoyo utilizados en el hangar, tal como las herramientas
neumáticas generan mucho ruido.
5- El uso de combustible y otros elementos, para realizar actividades de
limpieza de partes de avión entran en contacto con la piel.
4.8 EQUIPOS DE PROTECCIÓN PERSONAL
Entre los principales equipos de protección personal que dispone la
institución tenemos:
Protectores de oídos atenuadores de ruido: orejeras y tapones;
considerando que la mayor parte de las operaciones de mantenimiento se las
realiza cerca de áreas ruidosas, como es la pista de aterrizaje.
Gafas protectoras para uso de esmeriles, los utilizan el personal de línea de
vuelo para despachar y recibir las aeronaves, para los que laboran con tornos,
taladros para proteger sus ojos.
Mascarillas anti gas, usado por el personal que trabaja, con pintura para
protección de su sistema respiratorio por la presencia de polvo de pintura y
cuando usan soplete de pintar.
Guantes de cuero, utilizado en el manejo de material cortante como
laminas de acero, elementos pesados, que pueden causar heridas en la mano de
quienes se encuentran laborando; se los adquiere por pedido del personal que
necesita.
Mandiles de caucho, que se necesita para dar mantenimiento a la batería de
los aviones, que por presencia de electrolito puede causar quemaduras.
4.9 CONTROL DE ACCIDENTE DE TRABAJO Y ENFERMEDADES
PROFESIONALES
En
esta institución el registro de atención de lesiones de trabajo y
enfermedades profesionales lo lleva a cabo el departamento medico, como
estadística de atención medica; y el registro de accidentes de trabajo lo lleva la
sección del Departamento de Seguridad del reparto.
El departamento medico, existen reportes mensuales de casos de atención
medica indicando su tipo; Que son enviados a la Dirección de Sanidad.
CAPÍTULO V
5
DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA
Dentro de los problemas que ocurre con frecuencia en la Institución, se
puede comprobar la existencia de una sola situación problemática que ocasionan
distorsión en el funcionamiento del departamento de mantenimiento, de este
problema repercute directamente los objetivos de la Institución.
Se ha considerado para este estudio, lo que seria lo mas importante de la
situación problemática.
PROBLEMA:
Problema durante las operaciones de vuelo en las secciones de las alas y
controles de vuelo en los aviones T-34 C-1, que ocasionan defectos consecuentes
de costo.
Causas:
 Exceso de ruido en el área de trabajo
 Perdida de tiempo operacional
 Reportes de los aviones producidos en vuelos
 Descripción de problema de mayor incidencia en los aviones T-34 C.1,
ocurrido en las alas y controles de vuelo.
Análisis de las causas
5.1
EXCESO DE RUIDO EN EL ÁREA DE TRABAJO
Como se detalla en él capitulo 4.7 “Factores que pueden provocar
enfermedades profesionales”
El medio ambiente que se trabaja, se encuentra ubicado junto al Aeropuerto
Internacional “Simón Bolívar” donde el personal recepta niveles muy alto de
decibeles por los ruidos provocados de los diferentes tipos de aviones entre
grandes (cargas) y pequeños (livianos) como son:
-
Aviones de líneas internacionales y locales que realizan los despegues y
aterrizajes, que son los que ocasionan mayor ruido.
-
Aviones militares de carga, (Avión C-130)
-
Aviones de la Institución que realizan los encendidos de los motores en la
plataforma de vuelo.
a) Para realizar las operaciones de vuelo.
b) Para realizar los chequeos de parámetros del motor, de aviones y
helicópteros en el extremo de la plataforma (150 mtrs. De los hangares.)
-
Encendido de aviones y helicópteros en las empresas vecinas.
-
Ruido producidos en el hangar por las herramientas neumáticas,
compresores de aire comprimido, arrancadores para prueba de equipos
eléctricos y electrónicos dentro de los hangares.
-
Los ruidos producidos causan malestares en las actividades de trabajo
tanto en los hangares como en las oficinas, ya que existe personal que le da
poca importancia a las consecuencias que van a perjudicar su salud. Del
Personal de la Aviación Naval, solo se pudo tomar información de los
Tripulantes que tienen problema con su audición, de acuerdo a su
gravedad. Ver anexo 15 a y anexo 15 b.
5.2
PERDIDA DE TIEMPO OPERACIONAL Y POR REPORTES DE FALLAS
DURANTE LOS VUELOS
-
PERDIDA DE TIEMPO OPERACIONAL
Esta perdida de tiempo operacional se produce por la falta de
conocimientos en los tiempos de producción en las diferentes áreas de
mantenimiento cuadro No. 7.
 No existe un calculo de los tiempos de las diferentes actividades de
mantenimiento, ya que no existe una persona encargada de supervisión de
los diferentes tiempos de las actividades de mantenimiento (producción)
 El personal debe cumplir otras actividades en las horas laborables. La
Institución al ser un Reparto Militar, tiene establecido un régimen y
obligaciones como: Guardián, Comisiones y régimen diario.
La perdida de tiempo operacional por los puntos ya mencionados, por lo
tanto se calculara el tiempo perdido en horas y el costo que significa la perdida
de tiempo.
Dado que el promedio anual es de 1261 horas y 18.915 horas mensuales.
Perdida Anual Costo de hora de producción por perdidas operacionales
Cuadro de perdidas: Horas y Dólares.
Perdida Anual
100,88 horas
5293,17 dólares
Perdida Trimestral
25,22 horas
1323,29 dólares
Perdida mensual
8,41 horas
441,27 dólares
Cuadro No 6
Explicación cuadro No 6 Ver anexo No 18
-
REPORTES DE FALLAS DURANTE LOS VUELOS
Los reportes de los aviones, se debe principalmente por el tiempo que se
encuentra funcionando u operando, el cual produce la fatiga de material en todos
sus sistemas.
Las posibles causas de los reportes pueden ser:
1.
Reportes Eléctricos
a. Por existir corrosión en los contactos y cables, debido a la humedad y
salinidad existente al nivel del mar.
b. Por aterrizajes forzosos sé descalibran los equipos
2.
Reportes Mecánicos.
a. Los Aterrizajes causan daño en toda su estructura y equipos.
b. Por mantenimiento de servicios del avión
3.
Reportes Electrónicos
a. Por falta de conocimiento de operación del equipo (exceso de
confianza)
b. Por el tiempo de uso del campo sé dascalibran.
A continuación se demuestra en el anexo No 7 el cuadro de cantidades de
horas que los aviones se paralizan para corregir los reporte producidos en
vuelos.
CUADRO DE FRECUENCIA DE REPORTES DE LOS AVIONES T-34 C-1
TRIMESTRE
ESPECIALIDAD
No. 1
No. 2
No. 3
No. 4
SUMA
MECANICO
7.50
2.50
9.50
3.50
23
ELECTRICIDAD
11.00
4.25
6.50
2.25
23.75
ELECTRONICO
2.25
5.50
4.50
0.75
13
TOTAL
20.75
12.25
20.50
6.50
CUADRO No7
Explicación cuadro No 7 Ver anexo No 18 B
Después de haber revisado las diferentes causas realizaremos la siguiente
aplicación:
Diagrama de pareto con el resultado del cuadro No.8 fueron los siguientes:
Electricidad con la mayor frecuencia de reportes es decir 39,75%, la segunda
causa es mecánico con el 38, 49 % y la tercera y ultima causa es el reporte
electrónico con un 21,76 %.
Nota: El diagrama de pareto nos ayuda a visualizar el porcentaje de los
diferentes reportes dentro de las actividades de mantenimiento.
TOTAL DE TIEMPO EN LOS REPORTES
ESPECIALIDAD
NUMERO DE
DEFECTOS
TOTAL
ACUMULADO
COMPOSICION
PORCENTAL
PORCENTUAL
ACUMULADO
ELECTRICIDAD
23,75
23,75
39,75
39,75
MECANICO
23
46,75
38,49
78,24
ELECTRONICO
13
59,75
21,76
100,00
TOTAL
59,75
CUADRO No.8
CUADRO DE TOTAL DE HORAS NO PRODUCIDAS POR:
REPORTES DE LOS VUELOS Y POR PERDIDAS DE TIEMPO OPERACIONAL
TRIMESTRE No. 1 TRIMESTRE No. 2
REPORTES DE LOS
VUELOS
PERDIDA DE TIEMPO
OPERACIONAL
TOTAL DE HORAS
TRIMESTRE
No. 3
TRIMESTRE
No. 4
20.75
12.25
20.50
6.50
25,22
25,22
25,22
25,22
45,97
37,47
45,72
31,72
160,88 HORAS
TOTAL DE HORAS ANUALES
CUADRO No.9
Explicación del cuadro No 9, Ver anexo No 18
Se ha realizado el cuadro total de horas paralizadas en la Aviación Naval.
Este cuadro dará información del año 2001 de los diferentes reportes ya
mencionados anteriormente y la perdida de tiempo operacional Anexo No. 17A
5.3
PROBLEMA DE PERDIDAS DE VUELO
Considerando el tiempo de 45,97 hrs. En que no vuelan en un trimestre se
realiza el análisis de vuelo, si se producen dos vuelos por día y al tener 45,97 hrs.
Perdidas se deduce.
N = 2 vuelos por día (un vuelo estima de 1,5 hrs.)
45,97 horas
8 horas laborables x 5 = 40 horas
45,97 h - 40 h = 5, 97 horas
las 9 se transforman en:
5 días de 8 horas laborables = 5 días 5,97 horas
Números de vuelo que se pierden por las actividades de mantenimiento
5 días x 2 vuelos / día = 10 vuelos trimestrales
Problema: Incidencia en la perdida de tiempo en el programa de
producción en la Aviación Naval en el periodo de 1 año
Ya que la hora de mantenimiento tiene un valor de 52,47 dólares.
1 trimestre
45,97 Horas
1año
160,88 Horas
1 hora
52,47 dólares
1 hora
52,47 dólares
45,97 hrs.
X
160,88 hrs.
X = 2412,04 dólares
X
X = 8441,37 dólares
A continuación realizaremos un cuadro donde se analiza la perdida de
tiempo en horas, en vuelos no producidos y la perdida en dólares por no
producir.
CUADRO DE PERDIDAS EN MANTENIMIENTO TRIMESTRAL Y
ANUAL
TRIMESTRES
HORAS
COSTO DE HORA
DE MANTENIMIENTO
DOLARES
1er. Trimestre
20.75
52,47
1088.75
2do. Trimestre
12.75
52,47
642.75
3er. Trimestre
20.50
52,47
1075.64
4to. Trimestre
6.50
52,47
341.05
TOTAL
60
52,47
3148.19
160,88
52,47
8441,37
Total anual
CUADRO No 10
CUADRO DE PERDIDAS TRIMESTRAL Y ANUAL POR VUELOS PERDIDOS
Trimestres
Horas
Vuelos
perdidos
Costo
unitario por
vuelo
Costo total
(Dólares)
(Dólares)
1 ero
20,75
4
912,46
3649,84
2 do
12,75
2
912,46
1824,92
3 ero
20,50
4
912,46
3649,84
4 to
6,50
1
912,46
912,46
Total
60
11
912,46
10037,06
Total anual
160,88
24
912,45
21898,8
CUADRO No 10 a
Explicación del cuadro No 10 a Ver anexo No 18 C
5.4
DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA DE MAYOR INCIDENCIA EN LOS AVIONES
T-34-C-1, OCURRIDO EN LAS ALAS Y CONTROLES DE VUELO.
La Aviación Naval de la Armada del Ecuador, cuenta con una flota de 9
aviones y 9 helicópteros para operar en diferentes actividades, de los cuales los
aviones T 34 C 1, que es el tema de estudio de esta tesis, presentan
consecuentemente problemas durante las operaciones de vuelo, en los
componentes en las alas y controles de vuelo del avión.
Los trabajos de mantenimiento de estos componentes, de los aviones AN
221 y AN 225 fueron realizados en la FAE con base en Salinas, en los años 2000 y
2001 respectivamente en el anexo A describe los trabajos realizados en las
aeronaves.
5.4.1 IDENTIFICACIÓN DEL PROBLEMA DE LOS CONTROLES DE VUELO
Los aviones T 34 C 1, tuvieron su primera calibración de controles de vuelo
el año 1993, por el percance nacional con el vecino del Sur.
Los tres aviones entraron en mantenimiento de pintura, motivo que
origino que se desmontaran los controles de vuelo, pidiendo el servicio a la FAE,
trabajos que se realizaron en la Aviación Naval, ver anexo 7 a controles de
vuelo.
La Aviación Naval nuevamente solicita el servicio de la FAE para calibrar
los controles de vuelo del avión AN 221, por mantenimiento de pintura donde
debe desmontarse los alerones, aletas compensadoras, timón de profundidad,
timón de dirección; desconectando cables, poleas, cadenas lo que origina que se
descalibren los controles de vuelo. Trabajos que se llevo a cabo en el año 2000
en la base de Salinas.
El avión AN 225, se calibro los controles de vuelo en el año 2001, al
registrarse en una operación de vuelo gravedades negativas fuera de los limites
normales, para corregir esta falla obligatoriamente se debe separar las alas del
fuselaje y realizar la prueba no destructiva en los pernos y montantes del
fuselaje y alas, lo que origina desconectar cables, poleas, prisioneros, tensores
que posteriormente se deben armar y calibrar los controles de vuelo con
herramientas especiales.
5.4.2 IDENTIFICACIÓN DEL PROBLEMA DEL COMPONENTE DE LAS ALAS
En el año 1986, el avión AN225 se encontraba realizando operaciones de
vuelo, repentinamente tuvo que realizar un aterrizaje de emergencia, como
consecuencia del mismo la estructura del avión incluida sus alas perdieron su
forma aerodinámica aterrizando en un área no apto para el mismo. El
mantenimiento del avión se llevo a cabo en los Estados Unidos, siendo el primer
trabajo en las alas, por dar cumplimiento al boletín de servicio mandatario No
2487, ver anexo No 19. El año 2001, el avión AN 221 después de realizado el
mantenimiento general de pintura, la institución solicita el servicio de la FAE
para ejecutar un sinnúmero de trabajos entre ellos: la inspección de los pernos
de las alas, pruebas no destructivas (inspección NDI) en los pernos y montantes
de las alas y fusilajes. La FAE remite un informe de los trabajos realizados dando
constancia de la operatividad de sus sistemas y componentes del avión, ver
Anexo No. 9 (dos hojas).
En el año 2001, en una operación de vuelo registro gravedades negativas
fuera de los limites normales, lo que origino que el avión quede inoperativo. La
Aviación Naval realiza un contrato con la FAE, para realizar la prueba no
destructiva en los pernos y montantes del fuselaje y alas para inspeccionar si
estos elementos sufrieron algún daño en su estructura, además se realiza el
cambio de los 8 pernos del ala como indica el informe de los trabajos realizado
en el avión AN 225, ver anexo No 8 a. Se hace la entrega del avión AN225
operativo como indica el anexo No 8b
De los datos recolectados, estos trabajos no se han ejecutado en la
Aviación Naval, hemos solicitado el servicio de la FAE para poner operativas las
aeronaves, en el anexo A se observa los trabajos realizados por la FAE.
El departamento de mantenimiento no tiene el equipo apropiado y
personal calificado, para ejecutar estos trabajos de separación de las alas y
calibración de los controles de vuelo. Además la FAE, debe programar el
mantenimiento de acuerdo a sus posibilidades de trabajo, esto representa para
nuestra Institución perdida de tiempo operacional.
5.4.3 PRIORIZACIÓN DE LOS PROBLEMAS
El anexo A y B demuestra los trabajos realizados en los 2 últimos años.
Los principales trabajos que no se han podido ejecutar en la institución
son los siguientes:
1-
reglaje de los controles de vuelo ( Ver anexo 7 a )
2-
separación de las alas, prueba no destructiva en los montantes de las alas
montantes del fuselaje y pernos de las alas ( Ver anexo No. 8)
3-
cambio de pernos de las alas ( Ver anexo No. 7).
Estos trabajos han sido realizados de acuerdo como especifica el manual
de mantenimiento del avión y boletines de servicios de la casa fabricante,
BEECH AIRCRAF CORPORATION, WICHITA KANSAS, USA.
- Para la calibración de los controles de vuelo el departamento de
mantenimiento no dispone de un programa de mantenimiento para
este tipo de trabajo.
- La sección T-34-C1, no dispone de las herramientas y del personal
calificado para ejecutar estos trabajos.
5.4.4 DIAGRAMA CAUSA - EFECTO
La relación causa- efecto también se llama “ diagrama de espina de
pescado” que son la reunión de características primarias, secundarias, y
terciarias que repercuten en el resultado de la Institución.
Este caso sé a utilizado el diagrama 5M donde se agrupan los problemas
mas significativos y con ellos dar una solución inmediata para la operatividad de
los aviones.
La clasificación de estas características son: componentes de las alas y
controles de vuelo, seguridad industrial y mantenimiento preventivo y
correctivo. Ver Anexo No. 19 a
5.4.5 ANÁLISIS DE INGENIERÍA INDUSTRIAL
Para analizar los problemas de las alas y controles de vuelo en los aviones
T-34-C1, he utilizado el diagrama causa – efecto donde se describe la
característica mas importante que son:
a- Componentes de las alas y controles de vuelo, es uno de los principales
problemas que afecta a las actividades de vuelo, que se ocasionan por varias
causas como indica el diagrama causa- efecto, ver Anexo No. 19 a
b- Seguridad Industrial, las condiciones donde el personal realiza sus labores,
uno de los problemas que se presentan con fuerza es el ruido de motores
de los aviones, generado en: la plataforma de vuelo donde se encienden los
aviones para sus respectivos vuelos, despegue y aterrizaje de aviones de
carga civiles y militares, encendido de los aviones en las empresas vecinas,
estos ruidos disminuye el normal desenvolvimiento en las actividades de
trabajo para el personal de la Aviación Naval.
c- Mantenimiento preventivo y correctivo, la falta de mantenimiento DE
separación de las alas y calibración de los controles de vuelos, afectan al
normal desenvolvimiento en las actividades de mantenimiento y trae como
consecuencia la paralización de los aviones y no cumplir con los vuelos
programados. Problema que puede originarse desde la adquisición de los
aviones, porque no existió la planificación de preparar al personal técnico en
estos trabajos.
En la actualidad los aviones con 22 años de servicios y una media de
6269.23 horas de vuelos, se han presentado problemas como los identificados
en este sumario cinco y que han sido corregidos por el personal técnico de la
FAE con base en Salinas.
Ahora es el nuevo reto para el personal técnico de mantenimiento de
ejecutar estos trabajos en la institución con la propuesta indicada en el sumario
VI.
Con el diagrama de pareto he podido cuantificar los problemas
detectados que se presentan perdidas monetarias, por la reparación de los
componentes mayores realizados en la Fuerza Aérea Ecuatoriana con base en
salinas.
Para esto se utilizo el anexo No. B para contabilizar el total de trabajos
realizados en los aviones T-34 C-1.
Se labora las tablas individuales, tablas acumuladas, la composición
porcentual y porcentaje acomunado. Ver anexo No. C.
Para realizar el diagrama de pareto por componentes trabajado, trazo dos
ejes verticales, a la izquierda se ve él número de trabajo realizado por la Fuerza
Aérea, a la derecha el porcentaje acumulado del 0 al 100 por ciento, el eje
horizontal se divide en numero de 3 de los componentes a trabajar, según anexo
No. D.
Con estas tablas deducimos que el 40 % son los trabajos que más se
ejecutan, el 20% corresponde al trabajo restante.
5.4.6 INCIDENCIA ECONÓMICA
Se clasifica de acuerdo a la matricula de los aviones y tiempo de los años
2000 y 2001, la reparación de: los controles de vuelo, cambio de pernos de las
alas, separación de las alas (prueba no destructiva.)
Estos trabajos fueron realizado en la Fuerza Aérea Ecuatoriana con base
en Salinas, con un costo de 7.700. dólares por ambos trabajos.
Este desembolso representa para la Aviación Naval gasto operativos de
mantenimiento ver anexo No E.
5.4.7 DIAGNOSTICO
En el análisis registrado se determina que en el área de mantenimiento no
existe una planificación adecuada, por lo cual se pierde tiempo a muchos
recesos existentes en el día de trabajo.
Los criterios que determinan el sistema de producción en la institución
son de manera inadecuada, el mismo que merecen una reformación y
presentación de alternativas estudiada sobre la base de caracteres técnicos que
originen óptimos resultados, de esta manera reducir los costos en el proceso y
obtener un alto porcentaje de rendimiento en los aviones.
CAPÍTULO VI
6
PRESENTACIÓN DE LAS SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DETECTADOS EN
LAS OPERACIONES DE VUELO EN LAS ALAS Y CONTROLES DE VUELOS, QUE
CAUSAN ACCIDENTABILIDAD EN LOS AVIONES T-34 C-1 EN LA AVIACIÓN
NAVAL MILITAR.
Dentro de los problemas existentes en las fallas de las alas y controles de
vuelos son cuantiosos, por tal motivo se debe dar soluciones lo mas pronto
posible, ya que estos afectan al desenvolvimiento a las operaciones de vuelos.
6.1
SOLUCIÓN DEL PROBLEMA NO. 1
Como la Aviación Naval es consciente de los riesgos que se presentan, en
el medio ambiente que se trabaja, para ello se propone.
6.1.1 EXCESO DE RUIDO EN EL ÁREA DE TRABAJO
El exceso de ruido que existe diariamente en el medio que se trabaja,
presentándose con mayor intensidad de manera intermitente en las horas
laborables, afectando de esta manera a todo el personal de la Aviación Naval.
Comúnmente se ha definido el ruido como "un sonido indeseable", el
personal que trabaja en la plataforma de vuelo donde se realizan los encendidos
de los motores de los aviones, están expuestos a potenciales de ruido
extremadamente peligrosos, especialmente cuando se esta operando un avión
de compresor de turbina de aire. El ruido no solo interfiere la comunicación
hablada y causa daño al oído, sino que también conduce a la fatiga, el cual a su
vez pone en peligro la ejecución del trabajo de mantenimiento. Consultando la
tabla que aparece a continuación, se encuentra enumerada unas cuantas causas
más comunes del ruido, que se pueden presentar.
Decibeles Síntomas
Conversación normal
Cabina del C - 47
Hélice (Tipo
supersónico)
60
Ninguna
Protección
Ninguna
del oído
Tapones para el
oído con audífonos
o cascos
128
Dolor de oído
Tapones para oído
130
Probablemente
100
Compresor de Turbina
de aire
Incomodidad
ocurra dolor
Tapones de oído y
cascos
de cabeza
Motor de propulsión a
170
Mareos y algunas
chorro
veces vomito
Estallido sonico con el
avión a una altitud de
1000 pies
Mareos y algunas
200
veces vomito
Protección máxima
Protección máxima
CUADRO No 11
140 decibeles se consideran él limite superior de tolerancia del hombre
sin usar protección
Referencia, texto: Armada del Ecuador, Aviación Naval, Prevención
de accidentes
A alto niveles de presión de sonido, el ruido se convierte en un peligro
para la persona por lo tanto lo principal que se debe tener presente es que estos
ruidos pueden causar daños temporales o permanente al oído. Ver anexo No 20
c, se encuentra una tabla de tolerancia para el ruido continuo o intermitente.
La Aviación Naval reconoce la gravedad de este peligro y para ello tiene
disponible protectores de orejeras modelo PELTOR H 9 A marca AEARO USA con
una atenuación de 22 (dB), este artefacto le ofrece una protección necesaria
mientras trabaja
El área de la plataforma de vuelo, donde el ruido llega hasta un nivel de
130 decibeles y el personal puede sufrir daños en su sistema auditivo a menos
que este debidamente protegido
Para este problema se propone incluir juntamente con la protección de
orejeras el uso de tapones, principalmente para el personal que trabaja en la
plataforma de vuelo. A continuación se detalla los datos de atenuación de los
tapones auditivo tipo E - A - R Ultrafit, que se ha procedido a cotizar. Ver anexo
No 20 a
Frecuencia de
prueba (Hz)
Atenuación
Desviación
estándar (dB)
125
250 500
33,
33,
34,
6
0
4
5,9
6,0
5,6
100
200
315
400
630
800
0
0
0
0
0
0
31,2 33,3 37,4
37,6 41,4 45,3
5,8
7,4
5,0
5,5
7,7
3,6
CUADRO No 12
Referencia, texto: Armada del Ecuador, Aviación Naval, Prevención de
accidente
Con la propuesta se ha procedido a cotizar los tapones de un atenuación
de 33,6 (dB). La protección de orejeras que actualmente se usa en la Institución
es modelo PELTOR H 9 marca AEARO de USA, con una atenuación de 22 (dB).
Ver anexo No 20b, documento que fue facilitado por el departamento de
seguridad. Con la combinación de orejeras y tapones se ha disminuido un
42,77% del ruido, que equivale a 55,6 (dB). Con los 74 (dB) que se ha obtenido
mediante la propuesta, es una cifra confiable para el desenvolvimiento en las
actividades diaria de trabajo. Los tapones tienen una vida de uso de 3 meses.
Costos total de los tapones
No de personas
Descripción
Precio unitario
Precio total
230
Tapones E-A-R
$ 0,90
$ 231,84
6.2
SOLUCIÓN DEL PROBLEMA NO. 2
6.2.1 PERDIDA DE TIEMPO OPERACIONAL Y POR LOS REPORTES
DE FALLAS DURANTE LOS VUELOS
Para dar solución a este problema se propone:
6.2.1.1 REDACTAR DOCUMENTACIÓN Y REGISTRO DE MANTENIMIENTO
Para realizar una
implementación de documentación, es necesario
implementar el documento, orden de trabajo para el control en los tiempos de
las actividades de mantenimiento.
Orden de trabajo, documento propuesto que lo mantiene en vigencia la
Fuerza Aérea Ecuatoriana, ver anexo No. 21 el personal técnico de
mantenimiento tiene la obligación de proceder a llenar este documento
propuesto.
1- Día y hora en que empieza a reparar el equipo
2- Día y hora en que termina de reparar el equipo
3- Material reparado – retirado
6.2.1.2 CAPACITACIÓN DEL PERSONAL.
Para la asignación de los tiempos en las actividades de mantenimiento es
necesario capacitar al personal dictándose los cursos que a continuación se
detallan
6.2.1.2.1
COSTOS DE LOS CURSOS
Estos cursos se dictaran en la Aviación Naval por parte de los instructores
contratados, con una duración de 144 horas pedagógicas (H.P). Las 144 horas
pedagógicas se dictaran en 9 semanas 3 días,
con una duración de 3 horas
diarias, Diagrama de Gantt, ver anexo No. 29 a.
No. De
Personas
15
Costo
Cursos
Dólares
Costo
Total
Administración del tiempo
30
450
Productividad y eficiencia
30
450
Comunicación efectiva
30
450
Manejo de la motivación
24
360
Seguridad Industrial
30
450
TOTAL
2160
CUADRO No 13
6.2.1.2.2 CONTENIDO DE LA CAPACITACIÓN
A continuación describiremos los cursos y contenidos de la capacitación
de los diferentes puntos que recibirá el personal.
CURSO
1
2
3
4
5
DESCRIPCION DE LA CAPACITACION
Administración de tiempo gerencial
- Compresión de la administración del tiempo
- Clasificación de los problemas y desarrollo
De soluciones
- Ideas en acción
Medición de la productividad y eficiencia
- Cualidades de un buen supervisor
- La empresa
- Análisis, diagnostico e interpretación de la
Productividad
- Aumento de la productividad
- La eficiencia
Comunicación efectiva en la empresa
- Comunicación humana
- Problemas de comunicación en la empresa
- Principios de la comunicación
- Métodos para la comunicación efectiva
- Practicas del método
Motivación
- Actitud de cambio
- Elementos desmotivadores
- Maslow
- Herberg
- Políticas de motivación
Seguridad Industrial
- Accidentes
- Métodos para prevenir accidentes
- Plan de seguridad
TOTAL
DURACION
30 HP
30 HP
30 HP
24 HP
30 HP
144 HP
CUADRO No 14
6.2.1.2.3 DETALLE DEL PERSONAL QUE INTERVIENE EN EL
CURSO
Además del personal de supervisores y técnicos también incluirá un Oficial
del departamento de mantenimiento.
Personal
Números
Oficial
1
Supervisor
2
Técnicos
13
Duración
144 HP
CUADRO No 15
6.2.1.3
COSTO TOTAL
DE LA IMPLEMENTACIÓN DE LA
SOLUCIÓN NO.2
Costo
Descripción
Dólares
Capacitación del personal
2160.00
Gastos varios
36.80
Total
2196.80
CUADRO No 16
6.3 SOLUCIÓN DEL PROBLEMA NO. 3
6.3.1 PROBLEMAS DE MAYOR INCIDENCIA OCURRIDOS EN LAS
ALAS Y CONTROLES DE VUELO, EN LOS AVIONES T 34 C-1.
Después de expuesto los problemas en los capítulos anteriores, los
mismos no se cumplen en la Institución por:
a- Se le ha dado poca importancia por parte del departamento de mantenimiento
y el personal técnico de la Aviación Naval.
b- No existe el personal calificado.
c- No existe el equipo y herramienta apropiado.
Conociendo los problemas que inciden en la producción de vuelos, y que
afectan al desenvolvimiento de las actividades de la Aviación Naval, para
resolver el tercer problema se propone:
La corrección de las fallas, deben efectuarse inmediatamente por el
personal de la Aviación Naval, sea por horas de vuelo o por limite de tiempo del
componente como indica el boletín de servicio mandatario y el manual de
mantenimiento del avión, para ello se recomienda:
1 - Capacitación del personal
- Costos de los cursos
- Contenido de la capacitación
2 - Entrega de procedimiento:
- Montaje y desmontaje de las alas
3 - Equipos a utilizar en los trabajos
- Rediseño de soportes móviles para las alas
- Adquisición de 4 gatas hidráulicas de trípode
6.3.1.1 CAPACITACIÓN DEL PERSONAL
La capacitación se hace necesaria, porque el personal no ha efectuado
estos trabajos en la Aviación Naval. El curso teórico-practico, durara 3 semanas
con un total de 102 horas pedagógicas; se impartirá en la Base Aérea de Salinas,
ver anexo No. 23.
6.3.1.2 COSTOS DE LOS CURSOS
Estos cursos se dictaran por instructores de la Fuerza Aérea Ecuatoriana
No de personas
Cursos
Costo por
Costo total
alumno
(Dólares)
(Dólares)
- Reglaje
de
los
controles de vuelo
- Mantenimiento
12
del
sistema de oxigeno
500
Total
6000
6000
CUADRO No 17
6.3.1.3 CONTENIDO DE LA CAPACITACIÓN
A continuación se describirá los cursos y contenidos de la capacitación de
los diferentes puntos que recibirá el personal, con una duración de 76:00 horas
y 26:00 horas respectivamente.
1- Curso de reglaje de controles de vuelo del avión T 34 C 1
Temario
1- Generalidades del avión T34 C1
2- Seguridad en tierra
3- Controles de vuelo primarios y secundarios
4- Descripción y operación de:
a) Alerones
b) Elevadores
c) Rudder
d) Flaps
e) Aletas compensadoras
f) Bastón de mando y pedales
g) Bellcrak
h) Barras de tire y empuje
i) Cables y poleas
j) Actuadores de aletas compensadoras
5) Herramientas de reglaje de controles de vuelo
a) Tipos de herramientas
b) Uso y aplicación
c) Practicas de lecturas
6) Mantenimiento y reglaje de:
a) Alerones
b) Elevadores
c) Rudder
d) Aletas compensadoras
e) Practicas de reglaje
7) Mantenimiento y tensión de cables de:
a) Alerones
b) Elevadores
c) Rudder
d) Aletas compensadoras del alerón
e) Aletas compensadoras de elevadores
f) Aletas compensadoras del rudder
g) Interconexión de consolas
h) Practicas de tensión de cables
8)
Mantenimiento y overhaul de componentes de controles de vuelo
fabricados por Beechcraft:
a) Actuadores de los flaps
b) Actuadores de las aletas compensadoras
c) Practicas en el taller
9)
Reportajes mas comunes en los controles de vuelo causas y como
corregirlas
a) Practica
10) Evaluación practicas de reglaje, tensión de cables y mantenimiento
del sistema de controles de vuelo
11) Evaluación escrita
2- Sistema de oxigeno del avión T34 C 1
Temario
1- Producción de oxigeno
a) Forma como se obtiene
b) Manejo
c) Almacenamiento y transporte
2- Sistema de oxigeno del avión T 34 C 1
a) Descripción y operación
b) Cilindro de oxigeno
c) Conjunto regulador
d) Indicador de abastecimiento
e) Control regulador de mando
f) Abastecimiento al avión
g) Seguridad en tierra
3- Practicas de mantenimiento
a) Practicas de abastecimiento en la línea de vuelo
b) Practicas de mantenimiento en el taller
4- Evaluación
6.3.2 PROCEDIMIENTOS PARA EL DESMONTAJE Y MONTAJE DE
LAS ALAS DEL
AVIÓN T34 C 1 DE ACUERDO AL MANUAL
DE MANTENIMIENTO DEL AVIÓN BEACHCRAFT.
6.3.2.1 PROCEDIMIENTO PARA DESMONTAJE DE LAS ALAS DEL
AVIÓN T 34 C 1
1 - Distribuir equipo de trabajo
2 - Seguridad en tierra
- Colocar el avión en un lugar firme
- Colocar triángulos de seguridad
- Colocar una fuente de poder de 28 voltios DC
3- Drenar combustible de los tanque del avión
4 - Retiramos paneles de acceso del ala y fuselaje, LW5, LW6, RW5,
RW6, LF4, LF5, RF4, RF3, ver anexo No 4.
5 - Retiramos remaches de las alas plegadas al fuselaje inferior
- Precaución, ejecutar el trabajo en tierra
6 - Aflojamos pernos inferiores delanteros de las alas
- Al encontrarse el avión en gatos es imposible aflojarlos
7- Elevar el avión en gatos y aseguramos
- Mínimo 5 personas para subir el avión
- Colocar bases móviles en cada ala y uno fijo en la cola del avión
8- Bajamos Superficie de los flaps
9 - Desconectamos los ejes flexibles de los flaps
10 - Desconectamos, barras actuadoras del tren principal, tren de nariz y
barra de la compuerta interior
11- Desconectamos cañerías y mangueras del sistema de combustible
12 - Desconectamos cañerías hidráulicas del sistema de frenos
13 - Desconectamos plug eléctrico
14 - Desconectamos cables de las alas compensadoras y alerones
15 - Aflojamos topes de los cables de las aleteas compensadoras
16 - Desconectamos cables del sistema de armamento
- Cabina posterior bajo el compartimento del piloto
17- Aflojamos pernos que sujetan las alas y retiramos, juntamente con
los pernos inferiores delanteros
18 - Separamos las alas del fuselaje unos 25 centímetros, para proceder
a cortar los cables eléctricos y luego separamos totalmente las alas
el fuselaje
19- Limpieza y mantenimiento de los montantes del fuselaje, alas y pernos de las
alas.
a - Se realiza limpieza general en ambas superficies separadas
b - Remover la pintura * Wash Priner de los montantes del fuselaje
y pernos de las alas, las superficies de estos elementos deben
encontrarse sumamente limpias.
c - Se realiza la prueba no destructiva con pintura penetrante
d - Si no existe novedad colocamos ** Alodine 1200, por un
tiempo de 15 minutos
e - Se lava con agua y se seca con gas nitrógeno seco
f - Se realiza un tratamiento de pintura Wash Priner
g - Se lubrica con grasa liquida, los pernos, tuercas, montantes
del alas y fuselaje
6.3.2.2 PROCEDIMIENTO PARA EL MONTAJE DE LAS ALAS DEL
AVIÓN T34 C-1
1.
Unimos las alas lo suficiente para conectar los cables eléctricos de
los
sensores de combustible.
2.
Unimos las alas
3.
En el siguiente orden se colocan los pernos y se realiza la respectiva tensión,
el anexo No. 8 es para todos los incisos.
a - Perno inferior delantero, la tensión se lo realiza cuando el avión
se encuentre en tierra, detalle C
b - Perno superior posterior, detalle B
c - Los demás pernos se colocan a criterio del operador, detalle A Y
D
* Wash priner - Pintura anticorrosiva
** Alodine 1200 - Grasa liquida recomendada por el fabricante
Tensión de los pernos
d - Pernos delanteros superior de 2400 a 2760 Lbs / pulg , detalle A
e - Perno superior trasero de 2000 a 2300 Lbs/pulg., detalle B
f - Perno inferior delantero y trasero
Nota: La tensión de los pernos inferiores es dada por la arandela
73755-16-58,6, la posición fija de la arandela nos indica la
tensión
4.
Colocamos los cables del sistema de armamento
5.
Tensión de cables y reglaje de los alerones y aletas compensadoras
a - Conectamos los tensores con los terminales de rosca
b - Chequeamos la tensión, con el instrumento de medición
c - Se regula el recorrido de los alerones, dentro de los parámetros
con el instrumento de medición de ángulo
d- Se conecta los tensores de los cables del aleta compensadora
e - Se verifica el ángulo de recorrido de la aleta compensadora
6.
Se conecta plug eléctricos
7.
Se conecta ejes flexibles de los flaps y controlamos recorrido
8.
Se conecta cañerías hidráulicas
9.
Se conecta cañerías y mangueras del sistema de combustible
10. Se conecta barras actuadoras del tren principal, de nariz y barra de la
compuerta interior.
11. Se realiza reglaje del tren de aterrizaje
a - Chequeo operacional del tren de aterrizaje
b - Chequeo operacional de los flaps
12. Retiramos bases móviles de las alas y del con de cola del avión
13. Bajamos el avión de gatos
14. Colocamos tensión al perno inferior delantero
15. Colocamos los paneles de acceso
16. Remachamos laminas del fuselaje
17. Llenamos los tanques de combustibles
18. Limpieza del avión
19. Escribir hojas de inspección de los trabajos
Referencia,texto: Manual de mantenimiento del avión BEACHCRAFT
T34 C 1
6.3.3 EQUIPOS A UTILIZAR EN LOS TRABAJOS
El siguiente equipo es necesario para completar la solución No3:
6.3.3.1 REDISEÑO DE SOPORTES MÓVILES PARA LAS ALAS
El soporte móvil es rediseñado para ser colocado como parte del
componentes de las gatas hidráulicas, para que en ellas se asienten las alas y no
sufran cualquier deformación en su estructura inferior durante el trabajo, ver
anexo No 25, y posición de las gatas en el avión. Ver anexo No 26. El costo del
rediseño de los soportes de las alas, ver anexo No. 27 a.
6.3.3.2 UBICACIÓN EN EL AVIÓN DE LAS 4 GATAS HIDRÁULICAS
Las gatas hidráulicas sirven como soportes de las alas, que van a separar
el fuselaje de las alas, ver anexo No 27, costo de las gatas hidráulicas, ver anexo
No. 29.
6.3.4 DESCRIPCIÓN DE LOS COSTOS DE IMPLEMENTACIÓN DE
LA SOLUCIÓN No. 3.
Costo total de la implementación de la solución No 3
Descripción
Costos
Capacitación
6000,00
Rediseño de soportes de alas
100,00
Adquisición de 4 gatas hidráulicas
2082,30
Total
8182,30
CUADRO No 18
6.3.5 DESCRIPCIÓN TOTAL DE LOS COSTOS DE LOS PROBLEMAS
NO 1, NO 2, NO 3
Descripción
Costos
Problema No 1
$ 231,84
Problema No 2
$ 2196,80
Problema No 3
$ 8182,30
Total
$ 10610,94
CUADRO No 19
6.3.6 AHORRO ESTIMADO POR LA SOLUCIÓN DE LOS PROBLEMAS
DE PERDIDA
DE
TIEMPO OPERACIONAL Y POR
REPORTES DE FALLAS DURANTES LOS VUELOS.
Perdida de tiempo Operacional
100,88 horas
x
100 %
70 %
Reportes de los aviones producidos
en vuelo
60,00
100 %
x
70,62 horas
65 %
39,00 horas
Cuadro No 20
Explicación del cuadro No 20. Ver anexo No 18 D
Las diferentes soluciones se estima que habrá una reducción de 109,62
horas, es decir en 67,5 % promedio de las horas muertas por los diferentes
problemas.
Con la producción promedio de 2 vuelos diarios. Se procede hallar la
producción de vuelos, que va a incrementar, con la solución propuesta con el
ahorro de perdida de vuelos
* Explicación de las soluciones de los problemas. Ver anexo No 18 D
109,62 horas = 13 días 5,62 horas
13 días x 2 vuelos/día = 26 vuelos anuales
* Explicación del calculo. Ver anexo 18 E
Con el incremento de la producción tendremos un beneficio de:
DATOS
* Horas = 109,62 horas = 13 días 5,62 horas
Producción de vuelos = 2 vuelos diarios
Costo unitario por vuelo = $ 912,46 vuelos
** Precio unitario por vuelo (civil) = $ 1551,182 vuelos
Margen de utilidad = $ 638,722
DONDE:
109,62 horas x $ 638,722 = $ 70016,70
* Horas = 109,62 horas. - Explicación, ver anexo No 18 E
** Precio unitario por vuelo. - Explicación, ver anexo No 18 E
6.3.7 CALCULO PARA LA DETERMINACIÓN EN QUE TIEMPO SE
RECUPERA LA INVERSIÓN
Después de analizar la incidencia Económica y el beneficio que se obtiene
por medio de las soluciones propuestas. A continuación se procede a analizar los
cálculos respectivos para determinar en que tiempo se recupera la inversión
realizada
Se utiliza la siguiente formula:
F = P ( I + i )n
F = Lo que la empresa esta perdiendo
P = Lo que la empresa invierte
I = Tabla de retorno
n = Números de años
Perdida durante el periodo 2001
Descripción
Costos
Dólares
Perdida por tiempo Operacional
8441,37
Reportes de fallas de los aviones durante los
vuelos
3148,2
Total
11589,56
Cuadro No 21
Explicación del cuadro No 21. Ver anexo No 2
Datos
F = $ 11589,56
P = $ 10610,94
I = ?
n = ?
Despejando se obtiene:
I = (F/P)
- 1
I = ( 11589,56 / 10610,94 ) - 1
I = 0,0922 % Anual
0,00768
0,008 Mensual
Después de haber determinado el interés mensual se procede a calcular el
periodo de recuperación con la formula siguiente:
Formula empleada.
P = F / ( i + I )n
P = 11589,56 / 12 meses = $ 965,80
P = 965,80 / (1+0,008)1 + 965,80 / (1+0,008)2 + 965,80 / (1+0,008)3 +
965,80 / (1+0,008)4 + 965,80 / (1+0,008)5 + 965,80 / (1+0,008)6 +
965,80 / (1+0,008)7 + 965,80 / (1+0,008)8 + 965,80 / (1+0,008)9 +
965,80 / (1+0,008)10 + 965,80 / (1+0,008)11 + 965,80 / (1+0,008)12 =
P = 958,13 + 950,53 + 942,98 + 935,50 + 928,08 + 920,71 + 913,41 +
906,16 + 898,96 + 891,83 + 884,75 + 877,73 = 11008,77 durante 12
meses
Cabe mencionar que los $ 10610,94 que se necesita para la inversión de la
solución de los diferentes problemas en el area de la producción de vuelos. Lo
cual se recuperara en 12 meses aproximadamente.
6.3.8 RELACIÓN COSTO - BENEFICIO
A través de la formula que se establece para la comparación de un capital
invertido sobre el beneficio establecido por el mismo.
$ 11589,56
Relación Costo - Beneficio =
= $ 1,09
$ 10610,94
Esto significa que por cada dólar que invierte la Aviacion Naval recibirá $
1,09 (Dólares)
6.3.9 PUESTA EN MARCHA
Consiste en llevar cabo las soluciones propuestas por lo que es necesario
presentar un informe al Comandante del reparto con los problemas detectados, las
soluciones propuestas y el beneficio que se obtendrá con la implementación del
mismo para su respectiva aprobación.
Para lo cual se llevara a cabo por medio de la implementación de un
programa de producción de vuelo y mantenimiento, para poder elevar así la
eficiencia de los equipos, herramientas y el rendimiento operacional. Para la
puesta en marcha se utilizara el diagrama de Gantt para indicar cual es el
cronograma de las actividades a realizar en transcurso del proyecto. Ver cuadro
No. 22, y el anexo No.30.
Secuencia
Numero de actividad
Duración de días
01
Presentación del programa al Sr.
Comandante
10
02
Análisis y aprobación del programa
07
03
Explicar el programa al personal de
los T 34 C 1
05
04
Recepción de documentación a los
técnicos
01
05
Capacitar al personal
63
06
Planificación del departamento de
producción de vuelo y mantenimiento
15
07
Programación del departamento de
producción de vuelo y mantenimiento
10
08
Puesto en marcha
30
Cuadro No 22
6.4
CONCLUSIONES
Con la implementación propuesta de separación de las alas y calibración
de los controles de vuelos disminuirá los problemas de: gasto de mantenimiento
correctivo realizados por la FAE, accidentabilidad de los aviones ocurridos en
vuelos y alertará cualquier deficiencia o falla encontradas en las operaciones de
vuelo.
Es indispensable cumplir todos los boletines de servicios aplicables y las
inspecciones por horas de vuelos de estos aviones, para solucionar problemas
durante las operaciones de vuelo.
6.5 RECOMENDACIONES
Es importante llevar un control de vida de cada componente mayor por
horas de vuelo en todos los aviones y tomar acciones en las inspecciones,
evitando las paralizaciones de estos
por fallas de cualquiera de estos
componentes.
El mayor problema radica en la separación de las alas y calibración de los
controles de vuelos para lo cual se recomienda usar el manual de
mantenimiento del avión, para ejecutar un mantenimiento eficiente.
Hacer una inversión en el entrenamiento de los técnicos, reduciendo con
ellos los gastos de mantenimiento, obteniendo como resultado que las
operaciones de vuelo se ejecuten con más seguridad y eficiencia.
DESCRIPCIÓN DE LOS REPORTES CON EL TIEMPO Y PERSONAL EMPLEADO EN
LOS DIFERENTES TRABAJOS
REPORTAJE ELECTRICIDAD
TIEMPO
HORAS
PERSONAL
1
Batería no tiene carga para encendido
3.50
3
2
Aire Acondicionado fuera de servicio
5.25
6
3
Luces del panel izquierdo / Cabina delantera
no enciende
*
2.25
4
4
Luz Tren Izquierdo no enciende
1.5
2
5
Luces inundante de instrumentos de la
cabina delantera no enciende
1.25
3
6
Luz auto igntijon fuera de servicio
1.5
4
7
Indicación tren seguro fuera de servicio
3.25
6
8
Luces de cabina trasera del panel izquierdo
no enciende
0.75
4
9
Luz de la manija del tren de aterrizaje no
enciende
*
2.5
4
10
Luces de navegación no encienden
2.00
3
23.75
39
TOTAL
*
Anexo No. 12 c.
DESCRIPCIÓN DE LOS REPORTES CON EL TIEMPO Y PERSONAL EMPLEADO EN
LOS DIFERENTES TRABAJOS
No.
REPORTAJE ELECTRONICA
TIEMPO
HORAS
PERSONAL
1.0
2
1.25
2
1
Horizonte Artificial F/S
2
UHF-2 fuera de servicio
3
Luces de Avionics Take Comman f/s
1.5
2
4
Horizonte Artificial fuera de servicio
1.0
2
5
Glide Slob f/s (si pasa la prueba en vuelo no
funciona
1.25
3
6
Ruido en COM 1 Cabina delantera
0.25
4
7
VHF-2 Fuerte ruido al transmitir
1.25
2
8
Ruido en COM 1 Cabina delantera
0.25
3
9
Falla de equipo No. 2 Cabina trasera
1.0
2
10
Ruido en TX d radio 1 y 2
0.75
3
11
Tensor antena latigo rojo
0.5
2
12
Antena HF Rota
1.25
2
13
VHF-2 Fuerte ruido al transmitir
1.0
2
14
Antena DME con falla
0.25
1
15
No hay comunicación entre cabinas
0.5
2
13
34
TOTAL
*
*
*
*
Anexo No.12 b.
DESCRIPCIÓN DE LOS REPORTES CON EL TIEMPO Y PERSONAL EMPLEADO EN
LOS DIFERENTES TRABAJOS
No.
REPORTAJE MECANICO
TIEMPO
HORAS
PERSONAL
1
Avión se declina hacia la derecha en vuelo
2.50
6
2
Frenos Esponjosos
2.00
6
3
Fluctuación de Aceite
3.00
5
4
Canopy no asegura ambas cabina
2.25
4
5
Pintar línea de fe
0.25
4
6
Baja presión de neumáticos
0.25
2
7
Frenos esponjosos
3.00
6
8
Ducto de aire al generador en mal estado
1.25
3
9
Baja presión de oxigeno
0.50
4
10
Carga estática f/s ala derecha
0.50
3
11
Remache en mal estado alerón izquierdo *
4.00
3
12
Fuga de combustible en bandeja del motor
3.00
4
13
Covetor de tren delantero roto
0.50
2
TOTAL
23.00
52
*
*
Anexo 12 a.
CUADRO DE RENDIMIENTO EN EL TRABAJO Y DESCANSO
HORAS
07:30
LUNES
MARTES
11:45
JUEVES
VIERNES
FORMACIÓN
FORMACIÓN
FORMACIÓN
FORMACIÓN
FORMACIÓN
DESAYUNO
DESAYUNO
DESAYUNO
DESAYUNO
DESAYUNO
IZADA
IZADA
IZADA
IZADA
IZADA
CONFERENCIA
10:30
MIERCOLES
MISA
LIMPIEZA
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
CANTINA
CANTINA
CANTINA
CANTINA
CANTINA
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
TRABAJO
FORTY TRABAJOS
FORTY
TRABAJOS
FORTY
TRABAJOS
FORTY
TRABAJOS
FORTY TRABAJOS
RANCHO
RANCHO
RANCHO
FORTY
FORTY
FORTY
FRANCO
FRANCO
FRANCO
RANCHO
DEPORTE
FORTY DEPORTE
FRANCO
RANCHO
FORTY
DEPORTE
FRANCO
TOTAL
DESCANSO
4.25
2.25
2.75
2.25
4.75
TOTAL
RENDIMIENTO
3.75
5.75
5.25
5.75
3.75
Anexo No. A 1
NUMEROS DE VUELOS REALIZADO POR LOS AVIONES T-34 C1 DEL AÑO 2001
MES/
AVION
ENE
FEB
MAR
ABR
MAY
JUN
JUL
AGO
SEP
OCT
NOV
DIC
TOTAL
4
174
3
33
AN-221 24
20 23
16
26
16 9
13
6
3
14
AN-223
C
I
D
E
N
T
A
D
O
IM
IEN
TO 2
4
6
12
6
A
AN-225 MA
C
NT EN
TOTAL
207
Cuadro No 4
PROGRAMACION DE VUELOS EN LOS AVIONES T-34C1 DEL AÑO 2001
AVIONES PROGRAMA
ANUAL
Vuelos
Imprevistos
Programaci
ón Total
Vuelos
Cumplidos
Vuelos no
cumplidos
AN-221
175
2
177
174
3
AN-223
F/S
F/S
AN-225
35
2
37
33
4
TOTAL
200
4
221
207
7
Cuadro No. 5
Anexo 18 A
Explicación del cuadro No 10 a
Números de vuelos que se pierden trimestralmente debido a los reportes de
tiempos empleado por corregir las fallas
El procedimiento del primer ejemplo es valido para los demás problemas:
1 Trimestre: 20, 75 horas
8 horas laborables x 2 = 16 horas
20,75 h - 16 h = 4.75 horas ( diferencia de horas )
El valor multiplicador 2 se transforma en numero de días
2 días de 8 horas laborables por día = 2 días 4,75 horas
donde el numero de vuelo perdido es:
2 días x 2 vuelos/día = 4 vuelos perdidos trimestralmente
2 Trimestre: 12,75 horas
12,75 horas = 2 vuelos perdidos
3 Trimestre: 20,5 horas
20,5 horas = 4 vuelos perdidos
4 Trimestre: 6,50 horas
En este caso solo existe 1 vuelo perdido
Total Anual: 100,88 horas
8 horas laborables x 12 = 96 horas
100,88 h - 96 h = 4,88 horas
12 días de 8 horas laborables por día = 12 días 6,98 horas
12 días x 2 vuelos/día = 24 vuelos
Anexo No 18C
Explicación del cuadro No 6.
Perdida de tiempo operacional
De la ultima pagina del Sumario III, se obtiene:
Perdidas operacionales anuales = 100,88 Hrs.; de donde se deduce:
Perdidas operacionales trimestrales = 25,22 Hrs.
Perdidas operacionales mensuales = 8,41 Hrs.
Multiplicamos por el costo de hora de mantenimiento = 52.47 dólares /hora,
que se obtiene del cuadro No 5
Para conocer el costo del tiempo perdido se tiene:
100,88 Hrs. x 52.47 dólares/hora = 5293,17 dólares
25,22 Hrs. x 52.47 dólares/hora = 1323,29 dólares
8,41 Hrs. x 52.47 dólares/hora =
441,27 dólares
Explicación del cuadro No 9
Del cuadro No 7, se obtiene el total de los tiempos en ejecutar los reportes
trimestralmente.
I Trimestre
20.75 Hrs.
Del cuadro No 6, se obtiene la perdida de tiempo operacional trimestral.
Se coloca para cada trimestre el valor de 25,22 Hrs.
Luego se suma trimestralmente los resultados de los reportes y tiempo
operacional, obteniendo el primer trimestre 45,97 Hrs.
Y por ultimo sumamos los totales de los trimestres, que es el total de horas
anuales no producidos.
Anexo No 18
Explicación del cuadro No 7
Explicación del reporte mecánico
I trimestre = 7.50 Hrs.
-
Del capitulo 2.6.1., cuadro No 2
Especialidad
Mecánico
Enero
Febrero
1
0
Marzo
2
Ver anexo 12 a : Descripción de los reportes.
De acuerdo a los reportes por mes del cuadro No 2, se toma la misma cantidad
de reportes de la columna Tiempo/Hora del anexo 12 a, ejemplo:
I Trimestre
Reportes
Tiempo Hora
Enero
1
2.50
Febrero
Marzo
0
2
2.0
3.0
Total
7.50
Con este ejemplo calculamos, cada trimestre para cada una de las
especialidades, utilizando los anexos 12 a, 12b, 12c.
Anexo No 18 B
Explicación del cuadro No 20
Perdida de tiempo operacional
D el cuadro No 6, se obtiene 100,88 horas de perdida anual en las actividades de
mantenimiento, se estima recuperar con la implementacion propuesta el 70 %,
que nos da como resultado 158,886 horas por recuperar del tiempo muerto
100,88 horas
x
100 %
70 %
70,62 horas
Reportes de las fallas durante los vuelo
Del cuadro No 9, se realiza la suma de los 4 trimestre y se obtiene como
resultado 60,00 horas con la implementacion propuesta se estima recuperar el
65,00 %, que equivale a 39 horas por recuperar de tiempo muerto
60,00 horas
x
100 %
65 %
39 horas
Explicación de las soluciones de los problemas
Reducción de horas y porcentaje de horas muertas en las actividades de
mantenimiento
70,62 horas + 39 horas = 109,62 horas muertas en recuperar
70 % + 65 % = 135 %
135 / 2 = 67,5 % Promedio de horas muertas
Anexo No 18 D
Explicación : * horas 109,62 horas
8 horas laborables x 13 = 104 horas
109,62 h - 104 h = 5,62 horas
El multiplicador 13 se transforma en:
13 días de 8 horas laborables por día = 13 días 5,886 horas
Se toman los días exactos donde:
13 días x 2 vuelos / día = 26 vuelos anuales en recuperar
Explicación : ** Precio unitario por vuelo
Las empresas civiles aproximadamente tienen una diferencia del 70% mas del
precio militar, porque ellos tienen que pagar varios rubros como: Sueldo de
pilotos, Técnicos, tramite de importaciones, etc. Mientras que el area militar es
subsidiada por el estado de donde:
912,46
100%
X
70%
638,722 Dólares
Precio unitario por vuelo civil = $ 912,46 + $ 638,722 = 1.551,182 $ / Vuelo
De la diferencia de precio unitario por vuelo menos el costo por vuelo:
$ 1551,182 vuelo - $ 912,46 vuelo = $ 638,722 vuelo
El 20% se incrementa al costo unitario por vuelo para equiparar precios
638,722
X
100 %
20 %
$ 127,74 Vuelo
Donde :
El precio unitario por vuelo = $ 912,14 + $ 127,744 = 1039,884 $ / vuelo
Anexo No 18 E
Explicación de cuadro No 21
Perdida de tiempo operacional
Del cuadro No 10 obtenemos la perdida de horas anual en el area de
mantenimiento
Reportes de falla de los aviones durante los vuelos
Del cuadro No 9, obtenemos la perdida en horas en el area de mantenimiento,
sumando los cuatro trimestres
20,75 + 12,25 + 20,50 + 6,50 = 60,00 horas
60,00 horas x $ 52,47 horas = 3148,2 dólares
La suma total es la perdida en dólares durante el periodo 2001
$ 8441,37 + $ 3148,2 = 11589,56 Dólares
Anexo No 28
ORGANIGRAMA ESTRUCTURAL EXTERNO DE LA INSTITUCION
COOPNA
AVINAV
ESC-100
COOPNA:
AVINAV:
ESC-100:
ESC-200:
ESC-300:
ESC-200
COMANDO DE OPERACIONES NAVALES
AVIACION NAVAL
ESCUADRON 100
ESCUADRON 200
ESCUADRON 300
ANEXO No 3
ESC-300
DISTRIBUCIÒN DE PLANTAS
1.
Comando.
2.
Escuadron 100
3.
Escuadron 200
4.
Escuadron 300
5.
Escuela de aviación
6.
Departamento de logística
7.
Departamento de seguridad
8.
Departamento de operaciones
9.
Hangar No. 1
10.
Hangar No. 2
11.
Hangar No. 3
12.
Bodega de repuesto
13.
Laboratorio de electrónica
14.
Taller de electricidad
15.
Taller de equipo de apoyo
16.
Taller de baterías
17.
Pañol general de herramientas
18.
Departamento médico
19.
Gate
20.
Pañol de combustible y lubricantes
21.
Plataforma
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