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CAPITULO I: OBJETO Y JUSTIFICACION

1. PRESENTACION DEL PROYECTO

El proyecto abordado consiste en el disefio de una Pauta de Inspeccion final,
en adelante PIF, aplicada al Estabilizador Horizontal de Cola, en adelante HTP,

del avion de pasajeros A380, de la compaiiia Airbus.

Airbus es una compafia industrial dedicada a la produccion de aviones de
pasajeros y para transporte de mercancias. Es una compafiia europea, con
presencia en Francia, Alemania, Inglaterra y Espana. El proceso de
manufactura de todos los programas Airbus implica a todas las factorias de la
compaiiia, las cuales son centros de excelencia, dedicados a la fabricacion

ensamblaje de una seccion o elemento determinado.

Airbus Espafia cuenta con factorias en Getafe, Illescas y Puerto Real. La
factoria Airbus en Puerto Real estd especializada en la fabricacion y
ensamblaje del empenaje del avion. De esta manera, en esta factoria se
producen la mayoria de los timones de altura y de profundidad de todos los

programas Airbus, asi como los cajones laterales de los estabilizadores.

Para el programa A380, Puerto Real tiene la responsabilidad de la fabricacion
del Estabilizador Horizontal de Cola, los timones de altura y direccion, la
Belly Fairing y la Dorsal Fin. Una vez ensamblados, dichos elementos son
enviados por barco a la factoria de Toulousse (Francia), donde se procede al

ensamblaje final, o a Stade, en el caso de los timones de direccion.

La PIF supone una acciéon de mejora orientada a la consecucion de una mejor

calidad de entrega.
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2. OBJETO DEL PROYECTO

El HTP del avion Airbus A380 es un elemento final de Airbus Puerto Real, el
cual debe ser entregado a la linea de ensamblaje final, en adelante FAL. En
consecuencia, es responsabilidad del area de calidad de producto de la factoria
donde se realiza el montaje, la entrega del mismo acorde a las condiciones

especificadas.

Una Inspeccion Final es un proceso completo y documentado llevado a cabo
para asegurar que el producto final entregado a la linea de ensamblaje final es
enviado bajo las condiciones especificadas y acorde a las ordenes de
produccion, con toda la documentacion de entrega a punto y requisitos de

cliente satisfechos.

El objetivo general de la misma es garantizar el envio del elemento en las
mejores condiciones posibles desde el punto de vista de la calidad, siempre
acorde a las especificaciones, las cuales estan en constante evolucion debido a

que se trata a un programa de nuevo desarrollo.

El diseio de la PIF tiene como objeto especifico la coordinacion de
actividades generales de la produccion y especificas de aseguramiento de la
calidad, encaminadas a la obtencion de una mejora en las condiciones de

calidad de entrega del HTP.

En este proyecto, se va a abordar el disefio de la pauta especifica para dicho

programa v dicho elemento. Para ello, se analizan ocho aspectos basicos vy

diferenciados: configuracién del elemento, operaciones de produccion,

defectos v desviaciones, requerimientos de calidad fisica y funcional, quejas

de cliente, apariencia visual, registros v preparacion de la documentacion.
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El disefio de la PIF es un proyecto de tipo interno, es decir, a desarrollar por la
propia compaiiia como accidon de mejora, por lo que serd llevado a cabo por el
propio personal de la misma, sin tener que recurrir a la subcontratacién del
servicio técnico. En consecuencia, este proyecto carece de pliego de

condiciones y de presupuesto de ejecucion por contrata.

Por otro lado, se toma como contorno del proyecto el ensamblaje del HTP, no
asi el de los timones de altura, los cuales son también fabricados en el area de
movables de la factoria. A efectos del presente proyecto, el area de movables

sera un proveedor mas de elementos al proceso de ensamblaje final del HTP.

Este procedimiento constituye una importante herramienta dentro de un
correcto sistema de aseguramiento de la calidad en general, y en concreto,
resulta fundamental en un sector como el aeronautico, con un altisimo grado
de complejidad en términos de manufactura, y con unos exigentes

requerimientos de calidad.
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3. JUSTIFICACION DE LA PIF

3.1. COMO DOCUMENTO DEL SISTEMA DE GESTION DE LA
CALIDAD

El desarrollo e implantacion de un adecuado sistema de gestion de la calidad
debe estar debidamente documentado. Un sistema de gestion de la calidad
debe ser desarrollado, documentado, implantado, mantenido y mejorado

continuamente. La documentacion de calidad se estructura en diversos niveles:

- Documentaciéon de primer nivel: declaraciones documentadas de
politica y objetivos de la calidad.

- Documentaciéon de segundo nivel: Manuales y planes de calidad

- Documentacion de tercer nivel: Procedimiento de calidad

- Documentacion de cuarto nivel: Documentos de funcionamiento y

registros.

En este sentido, el disefio de una Pauta de Inspeccion Final de Entrega (PIF),
se encuadraria dentro de la documentacion de cuarto nivel, por tratarse de un
documento de funcionamiento que engloba a su vez los registros necesarios
para su adecuada implementacion. Asimismo, la Inspeccion Final es un
procedimiento operativo necesario y oportuno que asegura la entrega bajo un
control estricto de los parametros en lo que a calidad se refiere. Por tanto, se
puede concluir que el disefio de una PIF para el HTP del programa A380,
supone la aplicacion especifica del procedimiento de Inspeccion Final en
forma operativa a dicho elemento, para la consecucion de los objetivos de

calidad marcados por el plan de calidad del programa A380.

Para justificar pormenorizadamente la aplicacion de la PIF, se va a llevar a
cabo a continuacidon un analisis de la situacion actual del proceso de montaje

del Estabilizador Horizontal de Cola en lo que a calidad se refiere.
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3.2. CON RESPECTO AL ESTADO ACTUAL

El programa A380 continia actualmente en pleno proceso de desarrollo.
Aunque durante el afio 2005 se ha llevado la entrega de ocho HTP a la FAL,
atn no se ha entregado ninglin avion a cliente de aerolinea, estando sélo los
primeros aviones en fase de vuelos de prueba. La primera entrega esta prevista

para finales del 2006, principios del 2007.

El proceso global del ensamblaje del HTP y su propio desarrollo es
responsabilidad compartida de las areas del programa A380 de todos los

departamentos de la factoria.

En primer lugar se va a llevar a cabo una breve descripcion de los
departamentos implicados y posteriormente se va a analizar el estado actual de

las tareas realizadas por cada area y su implicacion en la calidad de producto.

3.2.1. Estructura organizativa delafactoria para €l programa A380

Airbus Espafia tiene una organizacidn tanto jerdrquica como funcional. Para
los propdsitos que persigue este proyecto nos centraremos en la organizacioén
funcional del area A380 en la factoria de Puerto Real. La organizacion
funcional del area del A380 es muy compleja, existiendo en ocasiones

interdependencia entre departamentos.

El siguiente diagrama muestra de forma muy simplificada la organizacion

funcional implicada en la produccion del HTP del area A380 en la factoria:
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Organizacion funcional implicada en la produccion del HTP

A continuacion se procede a la descripcion breve de cada departamento y sus

implicaciones en el proceso de montaje del HTP:
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- Departamento de produccion: Engloba las actividades propias de

realizacion del proceso y su seguimiento. Se divide en las subunidades de
control de la produccion, montaje de estructuras, procurement y
programas. La siguiente tabla esquematiza las principales funciones de

cada subunidad:

- Seguimiento de los procesos productivos
Control de - Gestion de costes

produccion - Control de tiempos de proceso

- Planificacion del trabajo a nivel factoria
- Realizacion de las 6rdenes de produccion

— | Montajede - Instalacion de sistemas
‘O | estructuras - Procesos de pintura
O - Coordinacion de los trabajos
©) .,
- - Gestion de compras
8 - Gestion de la subcontratacion
@ | Procurement - Gestion de costes
N & L ogistica - Expediciones
- Logistica

- Preparacion transporte del elemento

- Planificacion a nivel de programa
Programas - Control de la consecucion de objetivos
temporales de programa

- Departamento de Ingenieria: En esta area funcional se engloban los

servicios de soporte de ingenieria para el programa. Este soporte se
organiza en Ingenieria del proceso, Ingenieria del producto, Ingenieria de
subcontratacion, Ingenieria de utillaje, Ingenieria de revision de materiales
(IRM), automatizacion e Ingenieria de Calidad. La siguiente tabla

esquematiza las principales funciones de cada subunidad:
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-

INGENIERIA

Ingenieria del proceso

Realizacion de la estructura de
fabricacion

Realizacion de la ruta de fabricacion
Lanzamiento de las 6érdenes de
produccion

Lanzamiento de las transferencias de
trabajo pendiente entre factorias
Analisis de madurez de los procesos
Planificacién de procesos

Realizacion de la estructura del producto
Gestion de la configuracion del producto

I EREAR e Gestion de modificaciones
producto Control de partes y elementales
Declaracion de deltas
Disefio y acuerdo de CDS
Disefo y acuerdo de CDS con
. subcontratistas
Ingenieriade

subcontratacion

Realizacion de listas de partes a
subcontratistas

Realizacion de la estructura de partes
subcontratadas

Ingenieria de utillaje

Disefio de utiles auxiliares
Modificacion y mantenimiento de utiles
Compra de ttiles

Gestion de las relaciones con
subcontratistas de utillaje

Disenio de IVU’s

IRM

Toma de disposicion de no
conformidades

Realizacion de concesiones

Revision de materiales

Lanzamiento de propuestas de acciones
correctoras

Automatizacion

Soporte en tecnologias de la produccién
Desarrollo de maquinas de control
numeérico

Mantenimiento de software de
maquinaria

Ingenieria de calidad

Disefio de pruebas funcionales
Disefio de memorias de control
Diseqo de IPA’s

Diseno de IPF’s

Lanzamiento y desarrollo de acciones
correctoras

Disenio de IV’s
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Departamento de Garantia de calidad: Agrupa todas las subunidades

necesarias para asegurar la conformidad del producto con los mas

exigentes requisitos de calidad, ya sean impuestos por las autoridades, por

el cliente externo o interno, o por la propia compaiiia. Estd formado por

calidad del producto,

verificacion, calidad de utillaje, calidad de

subcontratacion, calidad de cliente e ingenieria de calidad. La siguiente

tabla esquematiza las principales funciones de cada subunidad:

Calidad del

producto

Control de la configuracién del producto
respecto de la aplicable (modificaciones
aplicables, partes montadas, etc.)
Responsable ultimo de la calidad entregada
Desarrollo y seguimiento de acciones de
mejora/correctoras en materia de calidad

Verificacion

Aseguramiento de la realizacion de las
ordenes de produccion

Realizacion de PF’s, IV’s, y MC’s.
Cumplimentacion de modificaciones
Aseguramiento de la calidad de los
trabajos

Verificacion de los trabajos pendientes
Atestacion de la configuracion as built

Calidad de

utillaje

Disefio de pautas IVU

Responsable de mantenimiento e
inspeccion de utiles

Determinacion de los requisitos de calidad
del utillaje adquirido a subcontratistas

GARANTIA DE CALIDAD

Calidad de

subcontratacion

Auditoria a subcontratistas
Responsable de calidad de recepcion
Determinacion de los requisitos de calidad
que deben cumplir los subcontratistas y
sus productos entregados
Acuerdo y aprobacion de planes de calidad
de subcontratistas

Calidad de Focal Point del cliente de aerolinea para el
_ » elemento y programa
inspeccion de Coordinador del proceso de inspeccion
cliente final
Focal Point de cliente de FAL
Ingenieriade Ver area deingenieria
calidad
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3.2.2. Problematica dela situacion actual

Todas las tareas llevadas a cabo por las distintas areas funcionales inciden
directamente en la calidad final de entrega del elemento. En general, la
situacion de desarrollo del programa tiende a dificultar todas las tareas y se
tiende mas a solucionar los problemas que van surgiendo que a aplicar los
procedimientos y usar las herramientas informaticas y canales de
comunicacion disponibles. Se va a llevar a cabo el andlisis de los principales
problemas actuales que derivan en disminuir los indices de calidad de entrega.
Antes cabe destacar que entenderemos como “calidad de entrega” el estado en

que se envia el elemento y el proceso que lo lleva a cabo. Es decir, calidad en:

- Funcionalidad y concordancia con las especificaciones de disefo.
- Cantidad de trabajo no realizado (trabajo pendiente)

- Apariencia visual y limpieza

- Estado de satisfaccion de clientes internos/externos

- Visibilidad de la informaciéon

- Modos y formas de trabajo

Los principales problemas que existen actualmente en el area HTP-A380, por

areas funcionales son:

e Respecto del area de Produccion

- Los tiempos de procesos se alargan por la gran cantidad de 6rdenes de
re-trabajo y accidentales que se llevan a cabo. Esto lleva un aumento en
los costes por elemento entregado. Los trabajos planificados no se
llevan a cabo totalmente por la falta de partes, o porque estas cambian
constantemente de configuracion y la planificacion de dichos cambios
no contempla los tiempos de pedido a subcontratistas y problemas

logisticos.
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El Departamento de Procurement estd saturado de trabajo ante tanto
cambio de configuracion. Existen parte que cuando llegan a la planta ya
estan obsoletas, por los cambios producidos. Muchas veces se montan
elementos que luego se retrofitardn por inexistencia de los aplicables,

por necesidades de la produccion y poder “sacar” el elemento.

Se implementan por adelantado modificaciones cuando atin no estan
aprobadas pero se cree segura su aprobacion, pero la informacion y la

documentacion es escasa, lo que dificulta las tareas.

Respecto al Departamento de Montaje de estructuras y sistemas,
destacar que aun no se ha llegado a la produccion en serie, por lo que se
trabaja manualmente. Los planos estan evolucionando constantemente,

y no siempre existe visibilidad respecto a la ultima informacion.

Se intenta volcar la informacion en los sistemas de informacion, pero
esto solo se lleva a cabo en el sesenta por ciento de los casos. Las
ordenes de produccion no se marcan como iniciadas en los sistemas. Se
tiende al uso del documento personal y en papel. Los trabajos se
controlan y se llevan a cabo en taller, pero la visibilidad se hace

imposible.

Se realiza gran cantidad de trabajo en la FAL, debido a los constantes
retrofits lo que hace necesario el desplazamiento de personal. Esto

desemboca en falta de personal no planificada.
No obstante, la experiencia de todo el personal de produccion, su

versatilidad y su implicacion posibilitan la realizacion de las tareas, y se

entrega en tiempo proximos a los planificados por programas.
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Respecto del area de Ingenieria.

La configuracion del HTP estd evolucionando constantemente, se
introducen nuevas modificaciones que pasan rapidamente de ser
propuesta a estar aprobadas. También ocurre lo contrario,
modificaciones liberadas quedan obsoletas ante otras que aparecen
nuevas, Yy sin embargo se piden ambas. En general, no existen
visibilidad respecto a la verdadera configuracion del elemento.
Ingenieria de configuracion tiene problemas para cargar la estructura de
producto debido al mal flujo de informacion entre el comité de
modificaciones e ingenieria, con lo cual dificulta la liberacion de las
nuevas operaciones en la estructura de fabricacion para la

implementacion de las modificaciones.

Se tiene que llevar a cabo gran cantidad de documentacion en lo
referente a trabajos pendientes, por falta de partes o la imposibilidad de
realizar determinados ensayos. Ademds, conviven sistemas
informdticos antiguos y nuevos, que estan en pleno proceso de

implementacion, lo que dificulta el trabajo.

Respecto al Departamento de Ingenieria de utillaje, destacar que
existen utiles de taladrado que no se utilizan por no estar certificados o
haberse probado su no aceptabilidad, de forma que se taladra tomando
la parte propia o la receptora, lo que genera una gran cantidad de
HNC’s. Ademas, no se han realizado las pertinentes IVU’s, y las
revisiones de utillaje se realizan mas como mantenimiento correctivo

que como predictivo o preventivo.
En general, el Departamento de Automatizacién no tiene gran

implicacion en el proceso de montaje del HTP debido a que atin no se

ha llegado a la produccion en serie. S6lo cuando se aseguren los
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procesos y estos estén certificados, se procedera al estudio y disefio de
maquinas de control numérico, que automaticen el sistema. La tnica
excepcion actual es el taladrado de la costilla 1, que se realiza de modo
no manual, aunque los esquemas de taladrado van cambiando

constantemente debido a las modificaciones que afectan a la misma.

Respecto al Departamento de Ingenieria de calidad, destacar, en primer
lugar, que no se ha realizado la Inspeccion de Primer Articulo (IPA) al
proceso. Esta inspeccion, es el primer paso hacia la puesta a punto del
proceso, que una vez conseguida, asegura que todos los elementos
producidos posteriores al primero tras la PAP, seran idénticos al
mismo. Por ello, y mientras se prepara la IPA y posterior PAP, se hace
necesario un control mas exhaustivo que asegure la calidad del

producto.

Por otro lado, estd pendiente el redisefio de Pruebas Funcionales, de
forma que sean operativas en factoria y estén acorde a la situacion
actual de la produccion. Ademas, se esta pendiente de la certificacion
de la intercambiabilidad de algunos de los elementos, y de revisar las

MC'’s.

Respecto del area de Garantia de calidad.

El Departamento de Calidad de producto es responsable del elemento
hasta la entrega del avidn al cliente. Debe controlar la configuracion del
mismo, y dar constancia del estado de la misma en las distintas fases
del proceso. Sin embargo, no tiene informacion mas alla de la recibida
por la factoria. Los subcontratistas no envian la atestacion de las
modificaciones aplicables y hay que llevar a cabo un trabajo de

investigacion muchas veces infructuoso.
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El Departamento de Verificacion lleva a cabo todo tipo de controles de
aseguramiento de la calidad. En general, utiliza archivos en formato
papel que ha generado el propio personal de verificacion y no
ingenieria de calidad, en base a la experiencia en otros programas. El
control es exhaustivo, pero los documentos no estdn normalizados y no
suelen verterse a lo programas informaticos, pues entonces se realiza el
trabajo por duplicado. Existe una gran saturacion de trabajo. Llevan a
cabo el sellado de las operaciones de produccidn, pero en no suelen

sellarlas electronicamente.

El Departamento de Calidad de utillaje estd llevando a cabo una
revision de planos de utillaje, puesta a punto de determinados utiles y
una serie de acciones encaminadas a mejorar las tolerancias obtenidas

en cuanto a taladrado, holguras, etc.

Existen un numero de elevado de no conformidades repetitivas
evitables, y se pretende la toma de accion sobre ellas para eliminarlas,
aunque las necesidades de la produccion muchas veces se anteponen y

no se termina de implementar las mejoras proyectadas.

Los subcontratistas envian los elementos, en muchas ocasiones, mal
documentados, lo que dificulta las tarcas de la oficina de
documentacion y en general de toda la funcién de la calidad. En
ocasiones, envian elementos no conformes, pero no se hace uso de los
mecanismos oficiales de reclamacion, sino que se wusan vias

alternativas, no registrandose las incidencias.
Se reciben reclamaciones de la FAL, respecto a la entrega del elemento,

sobre todo en materia de no conformidades, estado de cumplimentacion

de modificaciones, y en general respecto a la configuracion del
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elemento. Se reciben Sgnificant Events por pequeiias discrepancias con

respecto a las condiciones de entrega pactadas.

- Las implicaciones del area de ingenieria de calidad ya han sido

descritas en el apartado de ingenieria.

En general, las carencias en unas dreas implican carencias en otras, debido a la
estrecha relacion entre tareas y actividades de unos departamentos y otros. La
implicacion de todo el personal es lo que permite la entrega en buenas
condiciones generales del elemento, pero a base de ir “apagando fuegos”. En
general, la calidad de entrega tal y como se ha definido en el presente proyecto
es responsabilidad de todos los departamentos implicados, al ser el resultado

final el evaluable.
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4. OBJETIVO DE LA PIF

El objeto de la PIF y por ello, de la realizacion del presente proyecto, es la

creacion de un proceso de inspeccion exhaustivo, que implique a todos los

departamentos que tienen funciones en dicho programa y elemento, de forma

que se elimine en medida de lo posible la falta de visibilidad y se aunen

esfuerzos para conseguir los mas altos niveles de satisfaccion interna y

externa. Esta PIF puede plantearse como un plan de mejora de sencilla

implementacion y bajo coste, cuyos objetivos son:

Implicar a todo el personal que participa en el proceso global de

produccion del HTP del avién A380.

Crear una nueva concepcion de la responsabilidad de la calidad de

entrega. “La calidad es cosa de todos”

La reordenacion de tareas orientadas a la calidad de entrega.

Generacion de un dossier de inspeccion final, que permita aportar

visibilidad respecto del estado en que se entrega el elemento.

Determinar responsabilidades y tareas a realizar, de forma que queden

claramente definidas.
Llevar a cabo un control de la calidad preventivo, de forma que se
pueda actuar en tiempos de produccion para mejorar las condiciones en

que se entrega el elemento.

Solucionar determinadas carencias y problemas encontrados hasta

ahora.
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Bésicamente, la PIF es un proceso transversal entre areas funcionales, y debe
ser necesariamente asi ya que la propia produccion global del HTP es, a su vez
transversal. El area de Garantia de calidad queda, ademas de como area

funcional implicada, como coordinadora del evento.

Sin el evento de Inspeccion Final, la responsabilidad de la calidad de entrega
queda delegada en el 4rea de Garantia de calidad, que debe responsabilizarse
de todos los problemas surgidos sin haber tenido implicaciéon en los mismos,
al ser las actividades de calidad de entrega cuello de botella general en el
proceso productivo. El siguiente diagrama muestra la diferencia conceptual

que supone la existencia de la PIF:

e SinlaPIF:
—» PRODUCCION 4
AREA A380 | INGENIERIA =4
HTP "
GARANTIA CALIDAD DE
— DE CALIDAD ::> ENTREGA
e ConlaPIF:

PRODUCClﬁéN CAlLIDAD
Ro

ol

WA
LA
A RK

> DE CALIDAD

Conceptualizacion del 1a PIF
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5. VIABILIDAD DE LA PIF

La importancia del desarrollo ¢ implementacion de una pauta de inspeccion
final para el Estabilizador horizontal de cola del programa A380, ya ha sido
descrita anteriormente mediante su justificacion y objetivos que persigue. Sin
embargo, se pueden analizar también las implicaciones econdomicas de su

aplicacion, y los costes de no calidad en que se puede incurrir de no existir.

e Costesasociadosalanorealizacion dela PIF

La ausencia de un proceso de inspeccion final de entrega puede incurrir en los

siguientes costes:

0 Costes a nivel factoria:

- Costes de no calidad asociados al tiempo de busqueda e investigacion
de informacidén/documentos referentes al elemento.

- Costes asociados a la realizacion de los trabajos pendientes por parte de
personal técnico desplazado, mucho mas costoso que en factoria, sobre
todo de cierre de no conformidades que se originaron en factoria.

- Costes asociados a las horas de ingenieria consumidas en el andlisis de
no conformidades, estudio de acciones correctoras, inspeccion reiterada
de elementos, fases de montaje, etc.

- Costes asociados al numero de horas dedicadas a la realizacion de
reuniones “apagafuegos”, de busqueda de soluciones de urgencia.

- Costes asociados a la insatisfaccion del cliente interno FAL, estudio de
reclamaciones, envio de elementos no enviados en acompanamiento,

cambios de configuracion, etc.
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0 Costes a nivel compaiiia:

- Asociados a la insatisfaccion del cliente final: el cliente tiene la
potestad de pedir rebaja sobre el precio final del elemento si no
encuentra satisfechas sus expectativas, pudiendo reclamar en funcion
del niimero de concesiones existentes.

- Ademaés, cabe la posibilidad de que el cliente pida una compensacion
economica en concepto de indemnizaciéon por incumplimiento de
contrato o por la entrega tardia del avion respecto a la prevista.

- Pérdida de contratos futuros, o rescision de contratos ya firmados, por
desprestigio de la compaiia productora, lo que puede suponer pérdidas
millonarias. La industria aerondutica no puede permitirse la pérdida de
pulso competitivo derivado de una mala calidad de los productos

finales.

e BeneficiosasociadosalalPF

Una adecuada definicion, disefio y desarrollo de la PIF, junto con una correcta
implementacion de la misma, supondria, ademas de la eliminacion de los
costes de no calidad y costes directos descritos anteriormente, supone para la
factoria:
- Aumento del prestigio de la factoria como unidad produccion, dentro
de la NatCo y de la compaiiia en general.
- Incremento de la carga de trabajo asignada por programa, para
programas futuros, derivado de dicho aumento de prestigio.
- Posibilidad de mantener un adecuado control del elemento entregado,
una vez ha salido de la factoria.
- Implicacion de todo el personal en la consecucion de los objetivos
estratégicos de la factoria, y mayor identificacion del personal con la

compaiia.
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CAPITULO II:
CONTEXTO DEL PROYECTO
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CAPITULO II: CONTEXTO DEL PROYECTO

1. GESTION DE LA CALIDAD Y SISTEMAS DE GESTION
DE LA CALIDAD EN EL MARCO DEL SECTOR
AEROESPACIAL

Basado en las normas UNE-EN-I1SO 9000: 2000, UNE-EN-1S0-9001:2003 y UNE-EN-9100

Un sistema de gestion de la calidad es aquella parte del sistema de gestion de
la organizacion enfocada al logro de los resultados en relacion con los
objetivos de la calidad, para satisfacer las necesidades, expectativas y

requisitos de las partes interesadas.

La adopcion de un sistema de gestion de la calidad debe ser una decision
estratégica de la organizacion. Para conducir y operar una organizacion de
forma exitosa se requiere que ésta dirija y controle en forma sistematica y
transparente. Se puede lograr el éxito implementando y manteniendo un
sistema de gestion que est¢ disenado para mejorar continuamente su
desempeno mediante la consideracion de las necesidades de todas las partes
interesadas. La gestion de una organizacion comprende la gestion de la calidad

entre otras disciplinas de gestion.

Con el fin de asegurar la satisfaccion de los clientes, las organizaciones
industriales del sector aeroespacial deben producir y mejorar de forma
continuada, productos seguros y fiables que satisfagan o excedan los requisitos
establecidos por el cliente o las autoridades reglamentarias. La globalizacion
de la industria aeroespacial, y la diversidad resultante en cuanto a requisitos y
expectativas regionales/nacionales, ha complicado la consecucién de este

objetivo.
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Las organizaciones implicadas en la entrega de productos finales afrontan el
desafio de integrar y asegurar la calidad de productos comprados a distintos
proveedores de la industria aeroespacial se encuentran ante el reto de tener que
entregar productos a multiples clientes con unos requisitos y expectativas de

calidad muy variados.

1.1. PRINCIPIOSDE GESTION DE LA CALIDAD

Se han identificado ochos principios de gestion de la calidad que pueden ser
utilizados por la alta direccion con el fin de conducir a la organizacion hacia

una mejora del desempeiio:

1. Enfoque al cliente: Las organizaciones dependen de sus clientes y por
lo tanto deben comprender las necesidades actuales y futuras de los
clientes, satisfacer los requisitos de los clientes y esforzarse en exceder

las expectativas de los clientes.

2. Liderazgo: Los lideres establecen la unidad de proposito y la
orientacion de la organizacion. Ellos deben crear y mantener un
ambiente interno, en el cual el personal pueda llegar a involucrarse

totalmente en el logro de los objetivos de la organizacion.

3. Participacién del personal: El personal, a todos los niveles, es la esencia

de una organizaciébn y su total compromiso posibilita que sus

habilidades sean usadas para el beneficio de la organizacion.

4. Enfoque basado en procesos: Un resultado deseado se alcanza mas

eficientemente cuando las actividades y los recursos relacionados se

gestionan como un proceso.
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5. Enfoque de sistema para la gestion: Identificar, entender y gestionar los

procesos interrelacionados como un sistema, contribuye a la eficacia y

eficiencia de una organizacion en el logro de sus objetivos.

6. Mejora continua: La mejora continua del desempeiio global de la

organizacion debe ser un objetivo perramente de ésta.

7. Enfoque basado en hecho para la toma de decision: Las decisiones

eficaces se basan en el andlisis de los datos y la informacion.

8. Relaciones mutuamente beneficiosas con el proveedor: Una

organizacion y sus proveedores son interdependientes, y una relacion
mutuamente beneficiosa aumenta la capacidad de ambos para crear

valor.

1.2. DESARROLLO E IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA DE
GESTION DE LA CALIDAD.

Un enfoque para desarrollar e implementar un sistema de gestion de la calidad

comprende las siguientes etapas:

1. Determinar las necesidades y expectativas de los clientes y de otras

partes interesadas.

2. Establecer la politica y objetivos de la calidad de la organizacioén

3. Determinar los procesos y responsabilidades necesarias para el logro de

los objetivos de la calidad
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4. Determinar y proporcionar los recursos necesarios para el logro de los

objetivos de la calidad

5. Establecer los métodos para medir la eficacia y eficiencia de cada

proceso

6. Aplicar estas medidas para determinar la eficacia y eficiencia de cada

proceso

7. Determinar los medios para prevenir no conformidades y eliminar sus

causas

8. Establecer y aplicar un proceso para la mejora continua del sistema de

gestion de la calidad.

1.3. FUNDAMENTOS DE LOS SISTEMAS DE GESTION DE LA
CALIDAD

Los sistemas de gestion de la calidad ayudan a las organizaciones a aumentar
la satisfaccion del cliente. Estas necesidades y expectativas se expresan en la
especificacion del producto y son generalmente denominadas como requisitos
del cliente. Los requisitos del cliente pueden estar especificados por el cliente
de forma contractual o pueden ser determinados por la propia organizacion. En
cualquier caso, es finalmente el cliente quien determina la aceptabilidad del
producto. Dado que las necesidades y expectativas de los clientes son
cambiantes y debido a las presiones competitivas y a los avances técnicos, las

organizaciones deben mejorar continuamente sus productos y procesos.

El enfoque a través de un sistema de gestion de la calidad anima a las

organizaciones a analizar los requisitos del cliente, definir los procesos que
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contribuyen al logro de productos aceptables para el cliente y a mantener estos

procesos bajo control.

Un sistema de gestion de la calidad puede proporcionar el marco de referencia

para la mejora continua con objeto de incrementar la probabilidad de aumentar

la satisfaccion del cliente y de otras partes interesadas. Proporciona confianza

tanto a la organizacion como a sus clientes, de su capacidad para proporcionar

productos que satisfagan los requisitos de forma coherente.

Un sistema de gestion de la calidad debe definir las directrices hacia la mejora

del desempeiio en lo que se refiere a:

GEISST-II—EF\IG?DI[E)IIE_A RESPONSABILIDAD GESTION DE REALIZACION DEL ANII\IIZI?_IICSII(;NY
CALIDAD DE LA DIRECCION | LOS RECURSOS PRODUCTO MEJORA
Compromiso de la Provisién de Planificacién de la

Requisitos gireccién reCUrsos realizacion del Generalidades
generales producto
I I I I
Recursos Procesos Seguimiento
Enfoque al cliente relacionados con el guimiento y
Requisitos de la humanos cliente medicion
documentacion I I I I
Control del
Politica de la calidad Infraestructura Disefio y desarrollo producto no
conforme
I I I I
Planificacion Ambientg de Compras Andlisis de datos
trabajo

Responsabilidad,
autoridad y
comunicacion

Revision por la
direccion

Produccién y
prestacion del
servicio

Mejora

Control de
dispositivos de
seguimiento y

medicion

Directrices hacia la mejora del desempefio en un sistema de gestion de la calidad

1.3.1. Requisitosgenerales

La organizacién debe establecer, documentar, implementar y mantener un

sistema de gestion de la calidad y mejorar continuamente su eficacia. La

organizacion debe:
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Identificar los procesos necesarios para el sistema de gestion del a
calidad y su aplicacion a través de la organizacion

Determinar la secuencia e interaccion de estos procesos

Determinar los criterios y métodos necesarios para asegurarse de que
tanto la operacion como el control de estos procesos sean eficaces
Asegurarse de la disponibilidad de recursos e informacion necesarios
para apoyar la operacion y el seguimiento de estos procesos

Realizar el seguimiento, la medicion y el analisis de estos procesos
Implementar las acciones necesarias para alcanzar los resultados

planificados y la mejora continua de estos procesos

1.3.2. Enfoque basado en procesos

Para que las organizaciones operen de forma eficaz tiene que identificar y

gestionar numerosos procesos interrelacionados y que interactian. La

aplicacion de un sistema de procesos dentro de la organizacion, junto con la

identificacion e interacciones de estos procesos asi como su gestion, puede

denominarse como “enfoque basado en procesos”.

Un
de:

sistema de gestion de la calidad con este enfoque enfatiza la importancia

La compresion y el cumplimiento de los requisitos.
La necesidad de considerar los procesos en términos que aporte valor
La obtencion de resultados del desempefio y eficacia del proceso

La mejora continua de los procesos con base en mediciones objetivas

El modelo de un sistema de gestion de la calidad basado en procesos e

integrado hacia la mejora continua se esquematiza como sigue:
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\SISTEMA DE GESTION DE LA CALIDAD =
Mejora \5
« — Informacion_ _ Continua @)
Responsabilidad O
de la Direccion = n
) g i
- = E
— . | 2
IZ ) Gestion de '\gﬁgllfsli\n Inform. ?r) I
= o Recursos : - =
= mejora O
)] ) L
)
)
1y Realizacion
e _ N Producto
> (incluyendo servicio) SerViCiO
Producto

Modelo de un sistema de gestion de la calidad

1.3.3. Mgoracontinua

El objetivo de la mejora continua del sistema de gestion de la calidad es
incrementar la probabilidad de aumentar la satisfaccion de los clientes y de

otras partes interesadas. Las siguientes acciones son destinadas a la mejora.

- Andlisis y evaluacion de la situacion existente para identificar areas de
mejora.

- El establecimiento de los objetivos para la mejora

- La busqueda de posibles soluciones para lograr los objetivos

- La evaluacion de dichas soluciones y su seleccion

- La implementacién de la solucion seleccionada

- La medicidn, verificacion, andlisis y evaluacion de los resultados de la
implementacion para determinar que se han alcanzado los objetivos

- La formalizacion de los cambios

44



Los resultados se revisan, cuando es necesario, para determinar oportunidades
adicionales de mejora. De esta manera, la mejora se convierte en una actividad
continua. Puede aplicarse a todos los procesos la metodologia conocida como

“Planificar-Hacer-Verificar-Actuar” (PHVA):

- Planificar es establecer los objetivos y procesos necesarios para
conseguir resultados de acuerdo con los requisitos del cliente y las
politicas de la organizacion.

- Hacer es implementar los procesos

- Verificar es realizar el seguimiento y la medicion de los procesos y los
productos respecto a las politicas, los objetivos y los requisitos para el
producto, e informar sobre los resultados

- Actuar es tomar acciones para mejorar continuamente el desempefio de

los procesos

1.3.4. Politicadela calidad y objetivosdela calidad

La politica de calidad y los objetivos de la calidad se establecen para
proporcionar un punto de referencia para dirigir la organizacion. Ambos
determinan los resultados deseados y ayudan a la organizacion a aplicar sus
recursos para alcanzar dichos resultados. La politica de I calidad proporciona
un marco de referencia para establecer y revisar los objetivos de la calidad.
Los objetivos de la calidad tiene que ser coherentes con la politica de la
calidad y el compromiso de mejora continua y su logro debe poder medirse. El
logro de los objetivos de la calidad puede tener un impacto positivo sobre la
calidad del producto, la eficacia operativa y el desempeiio financiero, y en

consecuencia, sobre la satisfaccion y la confianza de las partes interesadas.
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1.3.5. Papel de la alta direccion dentro del sistema de gestion de la
calidad

A través de su liderazgo y sus acciones, la alta direccion puede crear un
ambiente en el que el personal se encuentre completamente involucrado y en
el cual un sistema de gestion de la calidad puede operar eficazmente. Los
principios de gestion de la calidad pueden ser utilizados por la alta direccion

como base de su papel, que consiste en:

- Establecer y mantener la politica de la calidad y los objetivos de la
calidad de la organizacion

- Promover la politica de la calidad y los objetivos de la calidad a través
de la organizacion para aumentar la toma de conciencia, la motivacion
y la participacion.

- Asegurarse del enfoque hacia los requisitos del cliente en toda la
organizacion

- Asegurarse de que se implementan los procesos apropiados para
cumplir con los requisitos de los clientes y de otras partes interesadas y
para alcanzar los objetivos de la calidad

- Asegurarse de que se ha establecido, implementado y mantenido un
sistema de gestion de la calidad eficaz y eficiente para alcanzar los
objetivos de la calidad

- Asegurarse de la disponibilidad de los recursos necesarios

- Revisar periddicamente el sistema de gestion de la calidad

- Decidir sobre las acciones en relacion con la politica y con los objetivos
de la calidad

- Decidir sobre las acciones para la mejora del sistema de gestion de la

calidad
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1.3.6. Requisitosdela documentacion

La documentacion permite la comunicacion del proposito y la coherencia de la

accion. Su utilizacion contribuye a:

- Lograr la conformidad con los requisitos del cliente y la mejora de la
calidad

- Proveer la formacion apropiada

- Larepetitividad y la trazabilidad

- Proporcionar evidencias objetivas

- Evaluar la eficacia y la adecuacion continua del sistema de gestion de la

calidad

La documentacion del sistema de gestion de la calidad debe incluir:

e Documentos que proporcionan informacion coherente, interna y
externamente, acerca del sistema de gestion de la calidad de la

organizacion; tales documentos se denominan manuales de |la calidad
e Documentos que describen como se aplica el sistema de gestion de la
calidad a un producto, proyecto o contrato especifico; tales documentos

se denominan planes de calidad

e Documentos que establecen requisitos; tales documentos se denominan

especificaciones

e Documentos que proporcionan informacion sobre como efectuar las

actividades y los procesos de manera coherente; tales documentos
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pueden incluir procedimientos documentados, instrucciones de
trabajo y planos

e Documentos que proporcionan evidencia objetiva de las actividades
realizadas o resultados obtenidos; tales documentos son conocidos

como registros.

Cada organizacion determina la extension de la documentacion requerida y

los medios a utilizar.

1.3.7. Evaluacién delossistemas de gestion dela calidad

Cuando se evaltian sistemas de gestion de la calidad, hay cuatro preguntas
basicas que deberian formularse en relacion con cada uno de los procesos que

se someten a evaluacion:

- (Se ha identificado y definido adecuadamente el proceso?
- (Se han asignado las responsabilidades?

- ¢(Se han implementado y mantenido los procedimientos?

LEs el proceso eficaz para lograr los resultados requeridos?

Las auditorias se utilizan para determinar el grado en que se han alcanzado los
requisitos del sistema de gestion de la calidad. Los hallazgos de las auditorias
se utilizan para evaluar la eficacia del sistema de gestion de la calidad y para

identificar oportunidades de mejora.

Uno de los papeles de la alta direccion de la alta direccion es llevar a cabo de
forma regular evaluaciones sistematicas de la conveniencia, adecuacion
eficacia y eficiencia del sistema de gestion de la calidad con respecto a los

objetivos y a la politica de la calidad.
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2. DESCRIPCION DEL SISTEMA DE CALIDAD DE
AIRBUSESPANA

2.1. DOCUMENTACION: EDICION, APROBACION Y
MODIFICACION DE DOCUMENTOS

Airbus Espafa establece y mantiene procedimientos de control de la
documentacion técnica utilizada en sus centros de trabajo. El objetivo de estos

procedimientos de control es asegurar que:

1. Esta disponible y es utilizada la documentacién en su ultimo estado
de actualizacion, en todos los puntos en que se llevan a cabo

operaciones necesarias para el funcionamiento efectivo del Sistema

de Calidad.

2. Se evita la utilizacién de documentacion obsoleta mediante su retirada en
el menor plazo de tiempo posible de los puntos de distribucion y

utilizacion.

La documentacion del Sistema de Calidad de Airbus Espafia se encuentra

organizada basicamente en los siguientes documentos:

- Manuales, cuyo objeto es recoger las actuaciones particulares de cada
area de la Sociedad incluyendo las instrucciones generales de calidad

en ese area.

- Planes de Calidad, cuyo objeto es recoger, cuando sea preciso, las
instrucciones particulares en materia de Calidad que deben cumplirse
para un programa de trabajo concreto. Los Planes de Calidad son
siempre un complemento de los Manuales y, por lo tanto, en ellos solo

se tratan aquellos puntos de los Manuales que convenga desarrollar,

49



matizar o modificar en cualquier forma, para mejor garantizar la
calidad de ese programa y adecuarlo a los requisitos especificos de
contrato. Resultan, por lo tanto, aplicables a cualquier programa de
trabajo las directrices que figuren en el Manual correspondiente,
siempre que no se hallen modificadas o anuladas expresamente por un

Plan de Calidad, debidamente aprobado.

- Directivas de Calidad de Airbus Espafia, que son los documentos que,
como complemento de la Memoria de Organizacion de la Produccion,
completan la politica y desarrollan los requisitos a cumplir con el fin
de obtener la calidad requerida en los trabajos de Airbus Espafa. Se

identifican como "Directivas AP1XXX-E".

- Procedimientos de Calidad son aquellos  documentos que regulan
actividades que pertenecen a un contrato y/o se crean para un producto

especifico, dispositivo de ensayo o técnica de fabricacion particulares.

- Instrucciones de Calidad, son aquellos documentos emitidos cuando se
requiere aplicar una disposicion en materia de calidad con carécter

inmediato.

A continuacion se muestra la piramide documental de Airbus Espafia, base del
Sistema de Calidad. Comprende todos los documentos necesarios para cumplir
con los requisitos del producto, sin olvidar los procedimientos especificos

aplicables al Programa A380:
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Requisitos Requisitos de
del Cliente Autoridade:

A m
Instructions Directives '
AP1XXX-E

Quality standards - Procedures
AP2XXX-E
Quality  ff Verification § Reception Check
UNCT. TEST Instructions Patterns Instructions

Estructura documental en Airbus Espaiia

2.2. EVALUACION, AUDITORIA Y CONTROL DE
SUBCONTRATISTASY PROVEEDORES

Es responsabilidad del Dpto. de Calidad de Aprovisionamiento, el determinar
y aceptar a los Proveedores y Subcontratistas de Airbus Espafia. Cuando el
suministrador requiere ser evaluado, se realiza una evaluacion del Sistema de
Calidad del mismo con el fin de observar su adecuacién a los requisitos de la
norma UNE-EN 9100. Del analisis de los resultados de la citada evaluacion, el

Dpto. de Calidad decide sobre la aceptabilidad del suministrador.

Dentro de las actividades de control y seguimiento de los suministradores de
Airbus Espana se realizan auditorias periddicas e inspecciones sobre el
Sistema de Calidad, los procesos y los productos suministrados, obteniendo
los correspondientes indices de calidad que determinan las actividades de

control y evaluacion a desarrollar para cada suministrador.
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Es responsabilidad de Dpto. de Calidad de Aprovisionamiento la aprobacion y
el seguimiento de todos los Suministradores de Airbus Espafia, asegurando
que, para materiales aeronduticos, no se hacen pedidos, ni se admiten
materiales de suministradores que no figuren en el Catidlogo y en las

correspondientes listas de productos calificados.

2.3. VERIFICACION DE PRODUCTOS

Se trata de la verificacion de que los productos, piezas, materiales y equipos
recepcionados, incluyendo elementos tanto nuevos como usados,
suministrados por los clientes, estan de acuerdo con lo especificado en los

datos aplicables del disefio

En Airbus Espafia, las secciones de Calidad de Recepcion de las areas son los
unicos departamentos con autoridad para aceptar o rechazar todo el material
recibido en el centro de trabajo, materias primas, piezas, conjuntos,
herramientas, maquinaria, equipos de pruebas, etc., tanto destinado a
produccion como a usos generales, en todos aquellos casos en que la
inspeccion de recepcion considere que estos materiales deben ser sometidos a

una recepcion técnica.

Asi mismo, la comprobacion de que los materiales recibidos han sido
debidamente almacenados en recepcion, de acuerdo con los requisitos de

calidad exigibles, corresponde a estas secciones de Calidad.

Es responsabilidad de estas secciones de Calidad de asegurarse de que todos
los materiales retunen la calidad exigible en cada caso, determinando el
material que se considera util o aceptable e inutil o reparable, dando entrada
unicamente al material considerado como util o aceptable y preparando los

correspondientes informes de discrepancias en caso contrario.
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2.4. IDENTIFICACION Y TRAZABILIDAD

Airbus Espafia establece y mantiene procedimientos de identificacion del
material, tanto en su recepcidon como durante todo el proceso de
transformacion hasta llegar al producto final, dejando constancia escrita de
esta identificacion en los documentos aplicables. Asi mismo, establece y
mantiene procedimientos para controlar especialmente tanto el trabajo como la
identificacion de piezas criticas, denominadas en Airbus Espafia "Partes de

Clase de Seguridad I" y "Piezas Identificables":

- Partes de Clase de Seguridad I, son aquellas en que un solo fallo
causaria, directa o indirectamente, un dafio considerable en la seguridad

del avion, en los pasajeros o la pérdida de control del avion.

- Piezas identificables, son aquellas en las que se considera preciso
conocer individual o conjuntamente su proceso de fabricacion, materia

prima de la que se obtiene y conjunto y avidon en que se montan.

En lo que respecta a identificacion y trazabilidad de materiales, las

responsabilidades fijadas son las siguientes:

- Es responsabilidad de la Direccion de Ingenieria definir las
identificaciones de las elementales, piezas, conjuntos, equipos y
accesorios que intervienen en los trabajos de proyecto de Airbus
Espafia, indicando en los planos los lugares adecuados para la
colocacion de estas identificaciones o aquellas otras que se consideren
necesarias, asi como el establecimiento de las normas aplicables en

cada caso.
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- Es responsabilidad de los Dptos. de Garantia de Calidad del producto
en cada centro de trabajo y de cada usuario en particular comprobar que
todas las piezas estdn debidamente identificadas y conformes, de
acuerdo con los planos o normas emitidos por Ingenieria segiin lo

indicado en el procedimiento correspondiente.

- Es responsabilidad de las secciones de Garantia de Calidad del
producto de las lineas de montaje garantizar que no se instala un
componente o equipo considerado fundamental en los productos con

Certificado Tipo

2.5. PROCESOS
2.5.1. Procesosde fabricacion

En Airbus Espafia, la fabricacion ordenada de componentes aeronduticos
requiere una documentacion que incluya toda la informacidon que posibilite
dicha fabricacion y permita su control: identificacion del elemento,
configuracién, materiales empleados, operaciones de transformacién y de
inspeccion, maquinas, instalaciones y utiles empleados, y su localizacion,
fechas, destino, etc. Esta documentacion de fabricacion acompaiia al conjunto
de lotes de componentes durante el proceso de fabricacion, para ser consultada

en el puesto de trabajo.

Como documento basico de fabricacion se establece la Orden de Produccion,
la cual se complementa con otros documentos que amplian la informacion:
Planos, Instrucciones de trabajo (IT), Instrucciones de Verificacion (I.V.),
Libros de trabajo, etc. Es responsabilidad del Departamento de Calidad,
Laboratorios, Procesos y Proyectos la aceptacion y validacion de las Hojas de
Operaciones generadoras de las respectivas Ordenes de Produccion, asi como

la creacion y el mantenimiento debidamente actualizado de los distintos
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documentos de Calidad (IV, Memorias de Control de Intercambiabilidad,

Inspeccion Primer Articulo, Pruebas Funcionales, etc.).

2.5.2. Procesos especiales

Se denomina Proceso Especial a aquel que por su complejidad, naturaleza de

las instalaciones requeridas o requerimientos contractuales especificos, precisa

de un trato separado del resto de los procesos. Estos procesos son certificados

en Airbus Espafia con el fin de que quede constancia por escrito de que el

proceso ha sido sometido a todas las valoraciones necesarias, que aseguren la

capacidad del mismo para cumplir con los requisitos de la especificacion de

proceso aplicable durante un tiempo determinado. Caracteristicas:

La certificacion de un proceso no se entendera realizada genéricamente,
si no especificamente a un proceso concreto, documentado y aprobado
por Airbus Espafia, por lo que la condicion previa para una certificacion
es la existencia de las normas o especificaciones que definen el proceso
y su forma de ejecucion

La realizacion de la certificacion de un proceso se llevara siempre a
cabo con un documento de certificacion que fijard los parametros que
deben evaluarse en cada caso, tanto del propio proceso, como del
personal que lo realice o de las instalaciones y equipos que se empleen

para llevarlo a cabo.

Las certificaciones de proceso realizadas estaran debidamente
documentadas, custodidndose los registros por el Dpto. de Garantia de

Calidad de Airbus Espana

Las certificaciones de proceso se realizan tanto cuando los procesos se
ejecutan en las instalaciones de Airbus Espafia como en la de sus
Subcontratistas, siempre que estos los realicen con documentacion

Airbus Espafia
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2.5.3. Inspeccion del Primer Articulo (1PA)

La inspeccion de primer articulo es un proceso completo y documentado de la
inspeccion fisica y funcional de un producto. Mediante la Inspeccion del
Primer Articulo se garantiza que el utillaje, los elementos y los procedimientos
utilizados durante la fabricacion son los necesarios y adecuados para obtener
los requisitos de disefio figurados en planos y documentacion aplicable, asi
como que el personal de Inspeccion esta plenamente familiarizado con los

requisitos de control del elemento sometido a inspeccion.

- Si esta inspeccion se da por conforme, se asegura que los articulos
producidos posteriormente, empleando los mismos medios, se

obtendran con la misma bondad que el primer articulo que se certifico.

- Si el resultado de la inspeccion no resulta conforme, debera procederse
a modificar el proceso de trabajo junto a la documentacion empleada,

con el fin de corregir las deficiencias encontradas.

Las actividades asociadas al proceso de I.P.A. involucran a las organizaciones

de Produccion, Ingenieria de Produccion, Verificacion y Calidad

2.6. INSPECCION Y ENSAYO INCLUYENDO ENSAYOS EN VUELO
DE PRODUCCION

Las secciones de Calidad de cada area son las delegadas con autoridad, en las
diferentes areas, para aceptar o rechazar los productos terminados. Igualmente,
colaboran con Produccion para vigilar la ejecucion de la calidad de los
trabajos realizados en las diferentes areas, verificando aquellas operaciones
que aun no estén sujetas a autocontrol, de acuerdo con las instrucciones de

verificacion o trabajo en cada caso.

56



Es responsabilidad de cada una de estas secciones de Calidad del area
asegurarse de que todos los trabajos realizados en sus areas respectivas han
sido verificados adecuadamente y reunen la calidad exigible en cada caso,
antes de su aceptacion. Ademas, deben comprobar, antes del marcado de
aceptacion, que se han cumplido todas las operaciones de trabajo requeridas
por la documentacion aplicable: o6rdenes de fabricacion, instrucciones de
trabajo, libros de trabajo y otras; asi como, que los trabajos realizados tienen

todas las marcas e identificaciones necesarias.

Funciones tradicionalmente ejercidas por la Organizacion de Calidad pueden,
en determinados casos y condiciones, ser delegadas por ésta a personas de
otros Departamentos, atendiendo a los principios de Calidad Total. Se deben
determinar los requisitos de los trabajos, y condiciones de las personas sobre
las que puede hacerse tal delegacion, asi como el seguimiento, control de los

resultados y autoridad ejercidos por la Organizacion de Calidad.

Un caso particular de aplicacion son las actividades de verificacion ejercidas
por grupos de trabajo con delegacion de la Funcion de Calidad. La Directiva
“Proceso de Delegacion de la Funcion de Calidad” regula, entre otras cosas, la
seleccion y formacion en Calidad de estos operarios o grupos, su
identificacion, atribuciones y utilizacion de sellos en el trabajo y su control a
través de su historial de actuaciones, lo cual est4 registrado y es mantenido por

Calidad de cada centro de trabajo.
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2.7. CALIBRACION DE ELEMENTOSDE CONTROL
2.7.1. Calibracion de herramientas, Utiles y equipos de ensayos

Airbus Espafia no dispone de Laboratorio de Metrologia como tal, sin
embargo utiliza organismos externos homologados para garantizar la
conformidad de los dispositivos de medicion y seguimiento necesarios para
proporcionar evidencia de la conformidad de los productos con los requisitos

establecidos.

Los departamentos de Calidad de los centros de trabajo mantienen un
inventario de los patrones, equipos de calibracion, equipos de medida, de
inspeccion y ensayo de los que se dispone. Cuando se requiere asegurar la
validez de los resultados, los equipos utilizados son calibrados o verificados
contra patrones nacionales o internacionales trazables a intervalos

especificados

Los departamentos de calidad de los centros de trabajo establecen y mantienen
un plan de calibracion y control periddico de los distintos dispositivos de
seguimiento y mediciéon que se encuentran bajo su custodia, manteniendo y

registrando los resultados de las calibraciones efectuadas.

La organizacion, autoridad, misiones y fuentes de informacion respecto al
control de los equipos de inspeccion, medida y ensayo, son el objeto del
procedimiento " Calibracion de los equipos de inspeccion, medicion y ensayo

de Airbus Espana".

2.7.2. Control y calibracion de herramientasy utiles de fabricacion

Antes de la utilizacion de un util para la fabricacion en serie, debera

comprobarse que éste produce elementos aceptables de acuerdo a los planos y
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especificaciones aplicables. Los Dptos. de Ingenieria de Utillaje y Calidad de
Utillaje de cada centro son responsables de establecer las revisiones y acciones
necesarias para garantizar la adecuacion de los utiles para el fin a que estan
destinados, en particular de aquellos disefiados para realizar operaciones de

verificacion y comprobaciones de intercambiabilidad y reemplazabilidad.

Asi mismo, es responsabilidad de Ingenieria de Utillaje y de Calidad de
Utillaje de cada centro, la determinacidon conjunta de la lista de utiles con
verificacion periodica, asi como su periodicidad y el establecimiento de las
pautas (Instrucciones de Verificacion de Utiles (I.V.U.) que sean precisas,

indicando los criterios de aceptacion.

Aquellas modificaciones en los utiles que afecten o puedan afectar a la
configuracién de los productos, se realizan después de la aprobacion por parte
de los Dptos. responsables de su aprobacion, incluido cuando es aplicable, el

cliente

El establecimiento de las normas y procedimientos de control de utiles, tanto
en su fabricacion como en su modificacion, asi como en lo que respecta a sus
verificaciones periddicas y normas de almacenaje, es el objeto del

procedimiento “Control de Utiles”

2.8. CONTROL DEL MATERIAL NO CONFORME:
PROCEDIMIENTO DE REVISION DE MATERIALES

Todo producto encontrado no-conforme con los requisitos especificados es
controlado con el fin de prevenir su uso no intencionado. Este control incluye
la identificacion, registro, segregacion (cuando ésta es posible), evaluacion,

revision de la naturaleza y extension de las no conformidades encontradas.
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También se hace extensivo a los productos de desecho, terminados o

entregados por Airbus Espaiia.

El procedimiento de revision de materiales, que clasifica los mismos como

conformes y no conformes, consta de tres etapas: Revision Preliminar,

Separacion de Materiales y Revision de Materiales:

Revision Preliminar. Los responsables de realizar la Revision

Preliminar y documentar los defectos encontrados en sus areas
respectivas son los mandos de Calidad, o mandos autorizados por ésta.
Cuando un verificador o lider de Grupo con Delegacion de la Funcion
de Calidad encuentra o es informado de un material no conforme,
procede a identificar debidamente el elemento como no conforme y a
registrar la discrepancia sobre la aplicacion informatica de HNC’s y en
la documentacion de acompafiamiento procediendo seguidamente, y
siempre que sea factible por el tamafio del elemento, a separarlo del
fluyjo normal de producciéon y a notificar las no conformidades
encontradas al responsable de Garantia de Calidad del Producto y CIM.
El responsable autorizado de cada area clasificard los defectos
pudiendo tomar disposicion sobre los no conformidades menores
expresamente mencionados en la Directiva “Control de No-
conformidades Al detectarse la no-conformidad y establecerse la HNC,

se inicia el proceso de establecimiento de la accidn correctiva.

Separacién de Materiales. Los materiales no conformes, cuya

disposicion sea competencia de Revision de Materiales (RM3), son
almacenados en una zona de acceso restringido de separacion para
Revision de Materiales (ASRM), con el fin de impedir que puedan
continuar el flujo normal del proceso, evitando que se realice cualquier

operacion en los mismos, antes de que se produzca la decision de RM3.
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Los materiales no transportables por razones de fabricacion o tamaiio,
sometidos a RM3, deberdn tener autorizacion del responsable de

Garantia de Calidad de Producto para no ser enviados al A.S.R.M.

- Revision de materiales. Los miembros autorizados RM3 tomaran

disposicion sobre los materiales no conformes mayores o criticos,
decidiendo si estos son inttiles, aceptables o sometidos a la Direccion
de Ingenieria o al representante de Ingenieria del cliente, si asi esta
previsto en el contrato. Esta disposicion queda registrada en los
impresos de concesion a través de la aplicacion informatica corporativa
y es validada mediante firma electronica de los miembros RM3 que

intervienen en la misma.

Corresponde al Area de Calidad el establecimiento y mantenimiento de un
archivo (electronico o en papel) de las HNC, concesiones, disposicion, accion
correctora y conformidad con las reparaciones. Asimismo, lleva un control
estadistico de discrepancias y Acciones Correctoras con el objeto de controlar

los defectos repetitivos.

2.9. COORDINACION DE LOS REQUISITOS DE
AERONAVEGABILIDAD ENTRE ORGANIZACIONES DE
DISENO Y PRODUCCION

2.9.1. Informacion

La Organizacion de Calidad recibe informacion sobre los requerimientos de
produccion, procesos, y productos, asi como sobre los requisitos de
aeronavegabilidad, niveles de ruido, purga de combustible y datos de

emisiones de escape de los mismos a través de:
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Normativa general: EASA, FAR, ISO, UNE, asi como documentos de

interpretacion asociados de aquellas normas que lo tienen.

Documentacion de Disefio: planos, configuracion, especificaciones de
procesos y materiales, normas, modificaciones, boletines de servicio,

manuales de mantenimiento.

Documentacion de Posventa: informes de comportamiento y anomalia

en Servicio, Documentos de limitaciones de aeronavegabilidad.

Informes recibidos de proveedores, clientes, contratistas principales o

socios, asi como de asociaciones, tales como:

- European Aerospace Supplier Evaluation(EASE)

- AECMA (Asociacion Europea de Industrias Aeroespacial es)
- 1AQG (International Aerospace Quality Group)

- European Aerospace Supplier Evaluation (EASE)

- AECMA (European Association of Aerospace Industries)

- 1AQG (International Aerospace Quality Group)-

2.9.2. Informacién a produccion procedente de disefio

La citada informacion se introduce en el sistema productivo de distinta forma

dependiendo de su caracter e importancia o urgencia. Asi:

La normativa general sirve para mantener al dia las normas o
especificaciones de Airbus Espaiia, ya que deben cumplir los requisitos

internacionales o nacionales aplicables a los programas.

A través de los Departamentos de Ingenieria de Fabricacion, que
elaboran las Ordenes de Produccion, quedan introducidos los requisitos

de Disefio (planos, materiales, configuracion, procesos, etc.), los
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requisitos de Fabricacion en cuanto a medios materiales (utiles,
maquinas, herramientas, etc.) y humanos; y los requisitos de Calidad
(tipos de inspeccidn, elementos de comprobacion, aceptacion parcial de
operaciones e inspeccién final de pieza o elemento). Estas Ordenes de
Produccién son supervisadas y aceptadas por el Dpto. de Calidad antes

de su lanzamiento a fabricacion.

- Con el fin de asegurar el control de la configuracion de partes
fabricadas, posibilitando su identificacion y declaracion de
conformidad y/o liberacion de aeronavegabilidad, Airbus Espafa
documenta por medio de distintos procedimientos las herramientas
informaticas que soportan la configuracion de los productos (SAP,

PVCE, etc.

2.9.3. Informacion a disefio procedente de produccion

Los informes recibidos de otras fuentes, tales como proveedores, clientes,
socios u otros son estudiados por los departamentos de Calidad de las areas
quien, basdndose en la naturaleza del comunicado, act@ian directamente o
informan a la Direccion de Ingenieria, Departamento de Postventa y Direccion
de Programas, segun proceda, para que estos tomen las medidas precisas que

garanticen en todo momento la seguridad en el uso del producto.

La Agencia y la DGAC-E son, informadas de aquellas desviaciones al Disefio
de Tipo que puedan relacionarse con condiciones de inseguridad asi como de
los resultados de las investigaciones que, como consecuencia de las mismas,

puedan realizarse.
Cuando se recibe una comunicacion de Anomalia en Servicio se hacen

estudios de comportamiento y basdndose en sus informes se actlia sobre

proveedores o se introducen modificaciones, previa decision del Comité de
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Modificaciones, limitandose las actuaciones del producto, si asi se estima,

hasta que se obtiene una solucion definitiva.

2.10. REGISTROSDE CALIDAD

Con el fin de demostrar la conformidad de los productos fabricados asi como
el mantenimiento eficaz del sistema de calidad, Airbus Espafia establece y
mantiene los registros de calidad asociados a estas actividades. Dichos
registros se pueden encontrar en cualquier forma o tipo de medio (papel, disco

magnético, electronico u Optico, etc.)

Cuando contractualmente asi se exprese, dichos registros estaran a disposicion
de los clientes y autoridades reguladoras para su revision durante el periodo

indicado o aquel fijado legalmente, en el medio y forma establecidos.

Estos registros, principalmente de tipo técnico y/o legal utilizados en la
fabricacion de un producto, se guardan y conservan en lugares adecuados para
evitar su deterioro, pérdida o degradacion durante el periodo de conservacion
establecido y de manera que puedan recuperarse facilmente. La informacion

contenida en ellos debera ser y mantenerse legible.

La responsabilidad de llevar los registros adecuados de las inspecciones
realizadas, haciendo las anotaciones correspondientes en la documentacion de
fabricacion, inspeccion y ensayo aplicables, recae en las secciones de Calidad
y Laboratorios Fisico-Quimicos Estos son, asi mismo, responsables de
asegurar que todos los registros de calidad son revisados en cuanto a su

contenido, adecuacion y legibilidad antes de su almacenamiento.
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2.11. PERSONAL
2.11.1.Cualificacién del personal

Para puesta en practica de las actividades desarrolladas dentro del alcance de
la aprobacion, el colectivo de personal de Airbus Espafia, formado por
Titulados Superiores y Medios y personal no titulado, recibe y mantiene la
formacidn y entrenamiento necesarios para realizar satisfactoria y eficazmente

los trabajos que se les encomienda.

El proceso de formacion desarrollado por Airbus Espafia se fundamenta en el

desarrollo de las siguientes actividades:

- Establecimiento de las necesidades de formacion
- Planificacion de la formacion

- Imparticion de la formacion

- Evaluacion de la formacion recibida

- Registro

Las distintas funciones organizativas de Airbus Espafia, a través de las areas
que las componen, son responsables de identificar y establecer sus propias
necesidades formativas y desarrollar planes de formacion acordes con las
mismas, garantizando que estos responden a los objetivos generales de la
Compaiiia y que aseguran las habilidades y competencias de todo su personal

y su desarrollo profesional

Estos planes de formaciéon van, por tanto, dirigidos a todo el personal de
Airbus Espafia y recogen aquellas necesidades relativas a la formaciéon en
todos los niveles organizativos, prestando especial atencion sobre el personal

de nueva incorporacion y de aquel que realiza, o vaya a realizar, actividades
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que afectan a la funcion calidad de los productos y servicios prestados por

Airbus Espafia.

Los planes de formacion recogen y dan cobertura a los siguientes aspectos:

- Aquellas necesidades formativas destinadas al personal que realiza o
vaya a realizar operaciones que afectan a la calidad de los productos y
servicios desarrollados por Airbus Espafia y aquellos exigidos para el
adecuado mantenimiento y desarrollo de las actividades recogidas por

el Sistema de Calidad de Airbus Espaiia.

- . Exigencias de tipo legal o contractual provenientes de necesidades de
certificaciéon y/o acreditacion por parte de clientes, Organismos

Oficiales, Autoridades Aeronauticas y mercado sectorial.

- Conocimientos que garanticen la formacidén necesaria para la mejora

continua de la Organizacion y sus procesos.

- Actividades que faciliten la formacion necesaria para dar el mejor

servicio e imagen de la Compafiia frente a sus clientes.

- Actividades que promuevan la formacion en prevencion de riesgos

laborales

- Actividades encaminadas a permitir un aumento de los conocimientos
de los individuos, su actualizacién profesional permanente y su

promocion.

2.11.2.Motivacion

Dado que se considera de la mayor importancia conseguir una adecuada

motivacion de todas las personas de la Sociedad en la consecucion de los
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objetivos de Calidad, de forma que todo empleado de Airbus Espafia tenga
siempre presente su responsabilidad sobre la calidad del trabajo que realiza,
Airbus Espafia establece las directrices sobre los necesarios programas de
motivacion y responsabilidad en calidad, de acuerdo al procedimiento

“Formacion en Calidad”

2.11.3.Certificacion en ensayos no destr uctivos

En el campo de las actividades de inspeccion merece atencidon especial el
esfuerzo de Airbus Espafia pone en la formacion, entrenamiento, calificacion y
certificacion del personal especializado en ejecucion de los Ensayos no
Destructivos e Inspecciones técnicas utilizados en los centros de trabajo de

Airbus Espana

Airbus Espafia como Entidad Certificadora de su personal, bien directamente,
bien a través de un organismo o agencia exterior aprobada por ésta, estad
obligada a establecer un sistema por escrito, para el control y administracion
del entrenamiento, formacion, calificacion y certificacion de su personal, en

conformidad con las directrices de esta especificacion.

Se establecen para cada técnica de E.N.D. tres niveles basicos de certificacion,

tal como sigue:

- Nivel I: Conocera los aspectos practicos del método END en el que se
encuentra certificado. Igualmente, deberd conocer las técnicas
necesarias de limpieza y preparacion de las piezas, antes o después de
la inspeccion, asi como registrar los resultados obtenidos. Debera
realizar su trabajo bajo la supervision de personal certificado en nivel 11
0 III. Podra aceptar o rechazar piezas de acuerdo con los requisitos
exigidos, soOlo en aquellas inspecciones limitadas, en las que

especificamente ha sido certificado como Nivel .
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Nivel II.: Ademas de las exigencias de Nivel I, el personal de Nivel II,
deberd estar calificado para dirigir y llevar a cabo los ensayos en el
método correspondiente, leer e interpretar las indicaciones y evaluarlas
con respecto a las normas y especificaciones aplicables. Asimismo,
debera estar capacitado para poner a punto y calibrar equipos, y
conocerd a fondo el alcance y las limitaciones del método que esté
aplicando. Igualmente, deberd estar capacitado para organizar e
informar sobre los resultados de los ensayos, asi como debera conocer
la teoria y practica del método, estar familiarizado en el uso de los
manuales y documentos de aplicacion de estas técnicas y sera
responsable de la formacion y supervision de los Niveles I y del

personal en periodo de formacion.

Nivel III.: Ademas de los requisitos exigidos para los Niveles [ y 11, el
Nivel III deberd estar capacitado y se responsabilizara del
establecimiento de las técnicas de inspeccion, interpretacion de
especificaciones, normas y codigos y de la designacion del método
especifico de E.N.D. a emplear. Sera responsable de la operatividad de
los E.N.D. para los que esté certificado y debera estar capacitado para
evaluar los resultados obtenidos, de acuerdo con las especificaciones,
normas y codigos aplicables. Debera poseer experiencia suficiente, en
la tecnologia de los materiales, para poder establecer técnicas de
inspeccion de E.N.D. y asistir a los responsables del disefio en el
establecimiento de los criterios de aceptacion/ rechazo, cuando estos no
existan. Deberd estar familiarizado de forma general con los otros
métodos de E.N.D. normalmente utilizados. Estard capacitado para ser
responsable de la formacion y examen de los aspirantes a los Niveles |

y 1L

68



2.11.4.0tras certificaciones

En el campo de la fabricacion, en el caso de procesos especiales se realiza la
certificacion del personal, entendida ésta como la acreditacion por escrito de
que el personal responsable de la realizacion de un proceso tiene la capacidad
requerida para su ejecucion. Esta certificacion se realiza de acuerdo con la

especificacion de certificacion del proceso correspondiente.

En algunos casos, como es la aplicacion de sellantes, soldadura o utilizacién
de Utillaje Optico, esta certificacion del personal se realiza a distintos niveles,

en funcion de la responsabilidad o criticidad del resultado del proceso.

2.12. CERTIFICADOS DE PRODUCTOS

Airbus Espana utiliza o en su caso emite, segun se requiera, Certificados de
Conformidad y Certificados de Aptitud para el Servicio para los envios al
exterior o inter-factorias de materiales aeronduticos (y no aeronauticos cuando
sea requerido expresamente por el cliente) en estado de prototipos, pre-serie,
serie, elementos reparados y recambios, de acuerdo con el pedido. Se indica en
¢l de manera expresa, las modificaciones introducidas, si las hubiere, de modo

que quede definida la configuracion de entrega en el momento del envio.

El Certificado de Aptitud para el Servicio es el documento que identifica la
conformidad con los datos del disefio aprobado y la aplicabilidad de las partes
después de su fabricacion, en programas con destino civil, dentro del ambito
de la aprobacion, sometidos a la aprobacion de la EASA y la Direccion

General de Aviacion Civil. (DGAC-E).
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Para envios de Conjuntos Constituyentes y piezas con destino a otros centros
de trabajo distintos de los de A-E se aplica lo establecido en el procedimiento

“Documentacion de entrega”

En los envios de piezas o elementos totalmente terminados entre centros de
trabajo de Airbus Espafia y a sus Subcontratistas, se emiten Avisos de
Expedicion o Notas de Entrega con el texto siguiente: "Certificamos: que los
elementos arriba citados han sido inspeccionados y encontrados conformes a

los planos y especificaciones técnicas aplicables.

Para envios exteriores se requiere el uso del Certificado de Conformidad
(CoC) o de Certificado de Aptitud para el Servicio, segun aplique. Asi mismo,
las piezas y elementos procedentes de fuentes externas requieren que estos
vengan amparados por el correspondiente Certificado de Conformidad

amparando a los mismos.

2.13. MANIPULACION, ALMACENAMIENTO, EMBALAJE Y
ENTREGA

2.13.1.Manipulacion y transporte

La manipulacion y transporte en sus distintas fases dependen de los Dptos. de
Control de Produccion, los cuales dependen a su vez del area de fabricacion
correspondiente. La verificacion de la manipulacion y transporte depende en

cada area del responsable de Garantia de Calidad del Producto y CIM:

- Es competencia de Calidad el vigilar y exigir que el transporte se
realice segun los procedimientos establecidos. Para ello efectua las
oportunas inspecciones periddicas y arbitra las medidas convenientes
para que se eliminen los defectos observados informando al Jefe del

area donde los defectos fueran observados.

70



- Es responsabilidad de Control de Produccion y Logistica de cada area,
el transportar, de acuerdo con lo especificado, los materiales que se

transformen en dicha area.

- Es responsabilidad de Control de Produccion y Logistica del area que
inicia el proceso de fabricacion el proveer los medios de transporte y

proteccion necesarios, plataformas, cajas, etc.

- Es competencia y responsabilidad de los Dptos. de Control de
Produccién y Utillaje, la fabricacion de utiles especificos de transporte
reflejados en procesos. La cantidad de ttiles necesarios en funcion de
lanzamientos, asi como el mantenimiento de estos utiles sera

responsabilidad de Control de Produccion.

2.13.2.Proteccion

Los medios empleados seran tales que no deterioren por si mismos a los
elementos que transportan y deberan protegerlos siempre que sea posible.
Deberan estar dotados de los medios de seguridad necesarios para evitar

riesgos a las personas y dafios materiales a las instalaciones y/o los productos.

Toda operacion de proteger se entiende como una operacidon mas de
transformacion y como tal debe figurar en las 6rdenes de producciéon o pautas
de trabajo establecidas. Todos los Dptos. Involucrados en la fabricacion de los
productos estdn obligados a mantener los medios de proteccion que el
producto poseia antes de su transformacion o inspeccion. Cuando sea aplicable,

¢ésta proteccion se extendera hasta la entrega del elemento final.
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2.13.3. Almacenamiento

La organizacion general de almacenes de Produccion depende de
Departamento de Logistica y la de los almacenes de repuestos de aviones en
servicio depende del Departamento de Repuestos. Calidad de almacenes
depende del responsable de Calidad de END, Laboratorios, Procesos y

Proyectos

Las responsabilidades de la organizacion general de almacenes son:

- Cumplir con todas las normas aplicables en materia de seguridad,
especialmente en el caso de materiales peligrosos (explosivos,

inflamables, toxicos u otros).

- Cuidar en todo momento que los materiales estén protegidos contra
deterioros o condiciones ambientales adversas, y que ésta se realiza
adecuadamente evitando apilamientos peligrosos

- Identificar correctamente de los materiales a la entrada y salida del
almacén cuidando de que ésta se mantiene durante su periodo de

almacenamiento.

- Mantener los materiales perecederos en condiciones adecuadas de
utilizacion y, en su defecto, los mismos se encuentran segregados o
adecuadamente identificados para permitir su recalificacion y prevenir

un uso inadvertido de los mismos mientras ésta se realiza.
- Preparar la salida de materiales en condiciones adecuadas de utilizacion

permitiendo, en la medida que sea posible, la salida prioritaria del

material que lleve més tiempo almacenado (first-in / first out).
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Garantizar que la extraccion de los materiales se realiza por personal

autorizado

Realizar controles de inventario periddicos

Las responsabilidades de la organizacion de Calidad son:

Inspeccionar de forma periodica y estadistica el almacenaje apropiado

de los materiales y su adecuado estado de conservacion.

Realizar inspecciones periodicas con el fin de comprobar que se han
realizado las operaciones de mantenimiento, aplicables en cada caso,
que los materiales con tiempo de vida limitado estan dentro de sus
limites correspondientes, asi como que han sido efectuadas las
operaciones necesarias para asegurar que las piezas almacenadas y las

despachadas tienen la aplicabilidad requerida.

Comprobar la cumplimentacion y efectividad de las acciones
correctoras generales de las inspecciones de limpieza y orden

(Housekeeping).

Aplicar los procedimientos de las actividades de Calidad de la funcion

de almacenamiento.

2.13.4.Embalaje

Los procesos de envasado, embalaje y marcado son controlados para asegurar

la conformidad con los requisitos de definicion especificados. El embalaje de

un producto serd tal que:
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- . Permita su adecuada manipulacion durante el transporte
- Pueda soportar condiciones ambientales adversas y preserve a los
productos que contiene

- Sirva de almacén temporal hasta su entrega en destino

Los Dptos. de Expediciones son los encargados de llevar a cabo las
actividades de embalaje de acuerdo a los criterios establecidos. Es
responsabilidad de los Dptos. de Calidad de expediciones comprobar que las
condiciones de embalaje son las adecuadas y que éstas se realizan de acuerdo

a los procedimientos especificos aplicables al mismo.

El interior del embalaje contendra una relacion de los elementos que contiene,
asi como la documentacion contractual de entrega. Deberan evitarse en todo
momento el deterioro de dicha documentacion. La identificacion de los
embalajes se realizard de tal forma que se asegure su conservacion y

permanencia durante las operaciones de almacenamiento y transporte.

2.13.5.Entrega

Las secciones que se ocupan de la funcion de entrega son las de expediciones
de cada centro de trabajo, que dependen de la Direccion del mismo y estan
relacionadas directamente con las secciones de aprovisionamiento y almacenes,
ocupandose también de la recepcion. Las responsabilidades de la organizacion

de expediciones son:

- Identificar los materiales adecuadamente, de forma que no exista
posibilidad de confusion con otros y haya trazabilidad, en los casos en
que asi se requiera.

- Realizar las funciones de embalaje, preservacion, transporte y manejo e

identificacion, cumpliendo con los requisitos especificados.
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- Preparar toda la documentacion de fabricacion y estado de entrega, asi

como el certificado de conformidad.

La seccion de inspeccion de expediciones depende de Calidad en cada centro
de trabajo y estd a cargo del responsable de Calidad correspondiente. Las

responsabilidades de la Inspeccion de Expediciones son:

- Comprobar periddicamente el funcionamiento del sistema dentro del
area de expediciones, solicitando las acciones correctoras pertinentes,
en caso de que fueran necesarias.

- Comprobar la documentacion de entrega y firmar el certificado de
conformidad.

- Comprobar la idoneidad de embalajes, identificacion y marcado.

2.14. AUDITORIASY ACCIONESCORRECTIVAS
2.14.1. Auditoriasinternas de calidad

La auditoria interna de calidad es la herramienta basica que Airbus Espafia
utiliza para proporcionar la evidencia objetiva de la eficacia del Sistema de
Gestion de la Calidad. Auditoria es el procedimiento de observar un estado o
situacion, compararlo con una norma o especificacion real e informar a las
personas y organizaciones adecuadas sobre el grado de conformidad

encontrado. Para que la auditoria exista, es preciso:

- Que la observacion del estado o situacion sea hecha comparandola con
un procedimiento especificado y normalizado.
- Que la observacion se haga de acuerdo con una pauta y un

procedimiento especificado y normalizado.
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Auditoria de calidad es la auditoria que se refiere a problemas o asuntos

relacionados con la Calidad, y en Airbus Espaiia se clasifican como:

- Auditoria de Proceso. Es la auditoria de calidad que se refiere a la
observacion de procesos de toda clase, dedicando especial atencion a

los procesos especiales.

- Auditoria de Sistemas. Es la que se refiere a la observacion, analisis y
mejora de los sistemas, organizaciones o procedimientos de calidad

existentes.

- Auditoria de Productos. Es la que se efectia sobre determinadas
muestras extraidas de los procesos de produccion, para observar con
minuciosidad y de acuerdo con un procedimiento especial, las posibles

desviaciones del producto con relacion a sus especificaciones.

- Auditorias Internas. Son realizadas internamente por Calidad de Airbus
Espafia a las areas correspondientes. Se centran principalmente en las
areas y temas problemadticos. Los auditores son nombrados por el Dpto.
de Garantia de Calidad y deben revisar el sistema completo de calidad
con una periodicidad bienal. Se informa al responsable de CoE y al
responsable de Calidad del CoE. Se efectuan sobre procesos, sistemas y
esporadicamente sobre productos. En las auditorias de procesos
deberan auditarse con la periodicidad que dicten las normas

correspondientes.

El establecimiento de los principios, criterios y practicas bésicas de la
auditoria de calidad, asi como las directrices de un puesto en marcha,
planificacion, realizacion y documentacion, es el objeto del procedimiento

"Gestion de auditorias de calidad”
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2.14.2. Auditores. Formacion y aprobacion

En Airbus Espafia, los requisitos minimos que deben ser cumplidos para
considerar a un auditor calificado y, por lo tanto, autorizado para llevar a cabo
actividades de evaluacion y auditoria de calidad, estan basados, por una parte,
en sus caracteristicas personales y por otra en un programa especifico de

entrenamiento:

- Como caracteristicas personales, se exige que el auditor posea un
minimo de cinco afios de experiencia en campos relacionados con la
calidad que proporcionan un conocimiento extenso de los
requerimientos del sistema de calidad o un diploma correspondiente a

dos cursos anuales o entrenamiento equivalente en disciplinas de

calidad.

- El personal que satisface el requisito anterior, es sometido a un

programa de entrenamiento, de acuerdo con las siguientes

caracteristicas:
o] Un curso basico incluyendo un caso practico de auditoria.
o] Entrenamiento practico en evaluacion de sistemas de
calidad.
o] Realizacion satisfactoria de cuatro auditorias en presencia

de un superior autorizado.

2.14.3.Resultados de la auditoria

Al finalizar la auditoria, el auditor realiza un informe de esta que entrega al
auditado durante la reunion de clausura de la auditoria. Es responsabilidad del
auditado la distribucion de este informe dentro del centro de trabajo, asi como

de las acciones correctivas a tomar para corregir las discrepancias observadas.
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2.14.4. Acciones correctivas

Una accion correctiva se define como aquella accion tomada para eliminar las
causas de una No-conformidad, o cualquier situacion no deseable con el fin de
prevenir que ocurra de nuevo. Los origenes para toma de acciones correctivas

son diversos y pueden incluir:

- Desviaciones observadas del producto
- Auditorias

- Desviaciones en procesos

- Discrepancias en suministros.

- . Resultados de vuelos de prueba

- Anomalias en servicio

- . Informes de clientes y autoridades

Una accion correctiva no se dara por cerrada hasta haber comprobado su

eficacia por el Dpto. Calidad del centro de trabajo correspondiente.

2.15. TRABAJOS REALIZADOS EN INSTALACIONES DISTINTAS
A LASPROPIAS

2.15.1.Trabajos dentro de los términos de aprobacion, realizados en
instalaciones distintas a las propias

Existen representantes de Calidad residentes en ambas Lineas de Montaje
Finales, Toulouse y Hamburgo, asi como representante residente de Ingenieria
y Produccion. Estos Representantes de Calidad pertenecen a la Organizacion

de Calidad del CoE.
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Las tareas principales de los equipos de Airbus Espafia residentes en las

Lineas Finales de Montaje (en adelante "FAL") son:

- . Cerrar todo los trabajos pendientes realizados en las FAL's y poner al
dia el Informe de Inspeccion de Montajes

- Dar respuesta a las acciones requeridas por Airbus, clientes y
Propietarios de FAL.

- . Apoyar la relacion con el cliente

- . Ser representantes de Airbus Espafia en los distintos comités y
reuniones de las FAL. de Airbus

- . Requerir disposicion a la Oficina de Disefio de Airbus Espafia si es
necesario en cualquier no conformidad informando del cierre.

- . Mantener copia de toda la documentacion de trabajos hechos en las
FAL's para demostrar el cumplimiento de las normas ante Airbus y las
Autoridades Aeronduticas Nacionales.

- Seguimiento de las acciones correctoras y otras acciones requeridas en
las FAL's.

- Emitir y distribuir los informes de Calidad de Airbus Espaia.

- Apoyar y coordinar las acciones requeridas por algin Grupo de trabajo

especifico.

2.15.2.Control del trabajo transferido provisionalmente fuera de las

instalaciones de Airbus Espafia

Excepcionalmente pueden producirse situaciones en que, por razones
operativas, se requiera subcontratar de forma provisional productos u
operaciones sobre los mismos fuera

de las instalaciones de Airbus Espana, para satisfacer los requisitos especificos

de un contrato o una necesidad interna.
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Con caracter general, dichos trabajos se realizaran con los medios y bajo la
supervision de un subcontratista previamente evaluado y aprobado por Airbus
Espana. El Dpto. de Calidad de Aprovisionamiento definira el proceso para

llevar a cabo el control y validacion de los trabajos realizados.

2.16. TRABAJOS POSTERIORES A LA FABRICACION Y ANTES
DE LA ENTREGA PARA MANTENER LA
AERONAVEGABILIDAD

Cualquier conjunto no entregado al cliente se considera en proceso de
fabricacion y, en consecuencia, la organizacion de Fabricacion del centro de
trabajo responsable de la fabricacion contintia con la obligacion de mantener

actualizada la documentacion que afecta al trabajo.

El procedimiento de mantenimiento de la documentacion de trabajo de un
elemento terminado pero no entregado es el mismo que el seguido para
cualquier otro elemento en proceso de fabricacion. Previa aprobaciéon por el
Comité de Modificaciones y una vez modificada la documentacion técnica por
la Direccion de Ingenieria, el Dpto. de Ingenieria de Fabricacion del centro de
trabajo y el Dpto. de Calidad emiten y supervisan respectivamente la
modificacion correspondiente, documentando la misma para su posterior
incorporacioén en el elemento por parte del Dpto. de fabricacion. Una vez
incorporada sobre el elemento y aceptada por el Dpto. de Calidad éste

establece la correspondiente actualizacion de la documentacion de entrega.

Las posibles modificaciones que afecten a la seguridad en vuelo son de
obligado cumplimiento por lo que el Dpto. de Calidad comprobara su
cumplimentacion antes de la entrega al cliente y su registro y atestacion en la

documentacion del componente

80



3. DESCRIPCION ESTRUCTURAL DEL ELEMENTO

El HTP constituye uno de los elementos estructurales del avion utilizado para
control de vuelo. Los controladores de vuelo incluyen aquellos equipos y
estructuras usados para el control de la trayectoria del avion en los ejes de
alabeo, guifiada y cabeceo y para controlar la sustentacion en el ala incluyendo

la velocidad de frenado.

El HTP tiene la funcién de compensar el avion en el eje de cabeceo. Es
controlado mediante un mecanismo en husillo conducido por una pareja de
motores diferenciados alimentados mediante sistemas hidraulicos y eléctricos
diferentes. La posicion del HTP puede ser sefialada automaticamente o desde

el control de compensacion de cabeceo.

Localizacion del HTP y timones en la estructura del avion

El HTP esta formado por la estructura rigida, el HTP propiamente dicho, y los

elevators. Mientras que el HTP realiza una funcién de compensacion, los
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elevators controlan el avion en el eje de cabeceo. Existen cuatro elevators.
Cada elevator es dirigido mediante dos actuadores hidraulicos o
electrohidraulicos. Los actuadores adyacentes deben ser alimentados por

fuentes diferentes por razones de seguridad.

Parte de la estructura principal del HTP tiene un tanque integrado de fuel. El
sellado primario lo confiere la unidon mecanica de los miembros estructurales.
Ademas se debe usar sellantes de interferencia en las uniones limite del tanque.

Dicho tanque esta provisto de accesos para la inspeccion y reparaciones.

3.1. PRINCIPALES COMPONENTES.

El HTP estd fabricado primariamente en fibra de carbono reforzada con

materiales compuestos. Basicamente se encuentra formado por:

- Una estructura principal de cajones de punta a punta

- Un conjunto de secciones metalicas que componen el borde de ataque
del HTP

- Un conjunto de paneles que componen el borde de salida del HTP

- Dos Tips, o puntas de HTP

- Cuatro elevators, dos por lado.

Length(n) | 3038
Width(m) | 1587

Qurface(nf) |20450

Dimensionesy estructura basica del HTP
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A su vez, cada uno de estos elementos estd constituido por otros de orden

estructural inferior.

Detalle de la estructura deun aladel HTP

El esquema que se presenta a continuacidon muestra la ordenacion estructural

de los componentes del HTP:
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PRINCIPALESCOMPONENTESDEL HTP

HTP

TORSION BOX

SKINS
(revestimientos

(cajones laterales)

SPARS
(largueros)

/N

CENTER JOINT
(unién central)

RIBS
(costillas)

FUSE. ATTACHT.
(union al fuselaje)

TIPS
(puntas)

PANELS
(paneles)

LEADING EDGE
(bordes de ataque)

LER’s
(costillas bordes
de salida)

TER's
(costillas
intermedias)

D-NOSE

BR's
(costillas borde
salida)

TRAILING EDGE
(bordes de salida)

FITTINGS
(herrajes)

ELEVATORS
(timones)

PANELS
(paneles)

ACCESS
(accesos)

SKINS
(revestimientos)

SPAR
(largueros)

N NN

RIBS
(costillas)

FAIRING
(carenas)
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A continuacion se procede a la descripcion de cada uno de los componentes

del HTP segtin el desglose anteriormente mostrado.

3.1.1. Cajonesdetorsion o cajoneslaterales

La estructura principal consiste en dos cajones de torsidon, los cuales se
encuentran unidos al fuselaje. Cada cajon esta formado por dos revestimientos,
superior e inferior, dos largueros anterior y posterior y costillas. Dentro de los

cajones se encuentra un tanque de fuel y un tanque de venteo (lado derecho).

Horizontal stabilizer: skins and spars general layout

Front Spar
Rear Spar

3.1.1.1. Caracteristicas de los revestimientos superior einferior:

- Paneles laminados curvados reforzados mediante perfiles en T paralelos
a los largueros

- Conformados en fibra de carbono reforzada

- Tapas de acceso en el revestimiento inferior para facilitar el acceso al
tanque de fuel.

- Fijaciones para los herrajes, los largueros y los paneles de los bordes de

salida y entrada integrados
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3.1.1.2. Caracteristicas de los largueros:

- Laminados en forma de C, reforzados mediante uniones de angulares
con perfiles en T
- Conformados en fibra de carbono y resinas

- Larguero posterior con tapas de acceso en la zona del tanque de fuel.

3.1.1.3. Caracteristicas de las costillas:

- 26 costillas laminadas reforzadas de alta carga, perfiladas para los

revestimientos.

- Existen diferentes tipos:

0 Costillas tipo truss conformadas en aleacion de aluminio.
Compuestas por formeros superior e inferior y barras diagonales.
Usadas para obtener accesibilidad extra o para disminucion de

peso.

0 Costillas conformadas mediante mecanizado, también de
aleacion de aluminio. Usadas donde se concentran las altas

cargas

0 Costillas CF para la zona huimeda: Costillas de fibra de carbono
y resina remachada con fijadores de titanio y angulares en L de

fibra de carbono para la separacion de las costillas.

0 Costillas CF para la zona seca: Costillas de fibra de carbono y
resina con angulares en L de fibra de carbono unidos a los
larguerillos y al revestimiento. Son flotantes (remachadas a los
larguerillos pero no al revestimiento) y se usan en las zonas

donde las cargas son suficientemente bajas.
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Costilla tipo truss Costilla tipo mecanizada

Codtilla tipo cf zona humeda Costilla tipo cf zona seca

3.1.2. Unidn central

Los dos cajones de torsion se unen mediante la costilla uno en una unién

simple de cizalladura con herrajes de titanio.

3.1.2.1. Caracteristicas de la union central:

- Cizalladura simple de titanio para ambos revestimientos en el plano de
simetria del HTP

- Uniones de Titanio en T para unir la costilla uno a los largueros

- Almas de los largueros unidos mediante cizalladuras simples

- Materiales: Titanio y aleacion de aluminio

- Herraje en el larguero posterior para el actuador de compensacion
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LIFFPER TITEES

TEE JOINT FARTS

REAR FLATE

TI PROFILE JOINING RS WEBS/RIE 1

Detalledela costilla 1

3.1.3. Unio6n al fuselaje

Compuesto por el Front Fitting, el herraje principal de fijacién, y cuatro
puntos de cogida de pivote. Existe un herraje de actuador unido al soporte del
herraje frontal. Los puntos de cogida de pivote se localizan en la costilla 4.
Existe también un herraje de soporte del larguero unido al cajon de torsion

mediante herrajes superiores e inferiores
Materiales:
- Front Fitting: aleacioén de aluminio forjado

- Uniones pivote: aleacioén de aluminio

- Herrajes superiores e inferiores: aleacion de aluminio
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DETAIL OF INSTALLED
FRONT ATTACHMENT

UPPER FITTING

FRONT FITTING SUPPORT

LOWER FITTING

JACK FITTINGS

REAR SUPPORT

Detalle de unién frontal

3.1.4. Bordesdeataque

Compuesto por 8 partes reemplazables, cada una de las cuales estd compuesta
de una D-nose metalica, paneles tipo sandwich de fibra, barras metélicas
diagonales y auxiliares, y costillas de fibra reforzadas. Cada parte se une a las

costillas del borde de ataque y a las bridas del revestimiento.

3.1.4.1. Caracteristicas:

- Tramos de bordes de ataque reemplazables.

- Panel superior fijo

- Panel inferior desmontable

- Ambos paneles se unen al cajon lateral mediante bridas del
revestimiento

- 8 costillas de bordes de ataque unidas al larguero posterior
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- Existen costillas intermedias, remachadas al panel superior y

atornilladas al inferior

DIAGCHNAL SPAR

LEAIMN(3 EI}IE RIB ATTAGHING ANGLE

LEADING EDM3E RIB

DIAGONAL SPAR LCAWER PANEL T- ANGLES ALIXILIARY SPAR

Componentes de un tramo central de Borde de Ataque

3.1.5. Tips(carenas marginales)

Consiste en una estructura metalica en forma de punta situada en ambos
extremos del borde de ataque. Forma parte del sistema de proteccion contra

rayos

3.1.5.1. Caracteristicas:

- Unida a los revestimientos y largueros del cajon lateral y al borde de
salida.
- Union desmontable

- El Tip consta de revestimientos, largueros y costillas
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Estructuray localizacion de los Tips

3.1.6. Bordesdesalida

Formado por costillas de borde de salida (TER), paneles de fibra superiores e

inferiores tipo sdindwich y herrajes de fibra o metalicos segln el caso.

3.1.6.1. Caracteristicas:

Paneles unidos a los revestimientos, herrajes de bisagra y costillas.

Paneles superiores desmontable en las zonas de los actuadores y

remachado en el resto de las zonas.

Paneles inferiores con bisagras

Costillas intermedias

Herrajes en bisagra en los areas de los timones interior y exterior

Existen herrajes de carga lateral y herrajes para los actuadores

Detalle de los herrajes de Bordes de Salida y de Ataque, junto con herraje
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Paneles de bordes de salida superiores e inferiores

3.1.7. Timones

Los timones se dividen en dos secciones, interior y exterior. De esta forma,
existen 4 timones, dos por cajon lateral. Los timones se unen al larguero
anterior del HTP mediante herrajes tipo bisagra. Cada seccion de los timones
es controlada mediante un actuador servocontrol y un EHA (actuador

electrohidraulico)

3.1.7.1. Caracteristicas:

- Configuracion: Larguero simple, revestimiento superior incluyendo
bordes de ataque del timon, revestimiento inferior, paneles inferiores de
borde de salida del timon, costillas y herrajes.

- Largueros en forma de C

- Costillas de timones perpendiculares al larguero posterior del timon

- Paneles de borde de ataque del timon incluidos en el revestimiento

superior del cajon
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- Paneles inferiores con bisagras o desmontables en la zona del actuador

del tim6én

- Materiales: Herrajes en aleacion de aluminio; largueros y costillas en

fibra de carbono reforzada.

Detalle dedl interior de lostimones

3.1.8. Carenas

Son cuatro estructuras, superior e inferior, izquierdo y derecho, cuya funcion
es la de asegurar el contorno aerodindmico en la zona de union del HTP al
fuselaje del avion. Son intercambiables de tipo R. Estan fabricadas en fibra de

carbono reforzada.

Localizacion de las carenas Karman en la estructura del avion
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3.2. SSISTEMASDEL HTP

El HTP, ademas de la estructura en si, lleva integrados:

0  Un sistema de fuel
0 Un sistema eléctrico

0  Un sistema hidraulico

Estos sistemas aseguran la funcionalidad del conjunto, y son integrados
durante la fase de montaje en la planta de Puerto Real. A continuacion se

describen brevemente.

3.2.1. Sistemadefud

El sistema de fuel del HTP estd constituido por los subsistemas de
almacenamiento, de distribucion y por los indicadores. A su vez, cada uno de

estos subsistemas estd formado por distintos elementos.

o El subsistema de almacenamiento esta formado por dos tanques, un
sistema de ventilacién, y sendos sistemas de drenaje de agua y

combustible.
0 El subsistema de distribucién lo forman los sistemas de repostado y
vaciado de tanques, el sistema de transvase y el sistema de

removido de agua.

0 Los indicadores los forman los equipos FQI, que determinan los

niveles de fuel y los mazos de cables del interior del tanque.
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3.2.1.1. Subsistema de Almacenamiento:

0 Tanques:

e Tanque de fuel:

Funcién: Almacenar combustible. Posibilitar la modificacion
del centro de gravedad del avion

Capacidad: Hasta 23721 litros de combustible dejando libre mas
de un 2% del volumen para la expansion

Delimitacion: Tanque integral desde costilla 8 izquierda a
costilla 8 derecha. Entre largueros anterior y posterior, y

revestimientos inferior y superior.

e Tanque de venteo:

Funcion: Permitir ventilacion segura del tanque de fuel.
Recuperar el combustible desplazado del tanque de fuel en
alguna maniobra

Capacidad: Hasta 972 litros, 560 litros sin rebose de
combustible.

Delimitacion: Tanque integral desde costilla 8 derecha a
costilla 9 derecha. Entre largueros anterior y posterior, y

revestimientos inferior y superior.

Larguero Costilla 1

Trim Tank Costilla 8 drcha

Costilla8izda

Larguero
posterior

Costilla 9 drcha’

Trim Vent Tank
‘Deposito de Expansion’ o
‘Tanque de Ventilacion’

Localizacion del sistema de almacenamiento de fuel
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0 Sistema de Ventilacion

e Linea Ventilaciéon Principal
- Funcion: Facilitar la ventilacion del tanque de fuel en
cualquier actitud de vuelo. Facilitar un camino de flujo de
salida de combustible en caso de sobrellenado

- Rutado: Interior al HTP

e Linea Ventilacion Secundaria
- Funcion: Facilitar la ventilacion del lado izquierdo del Trim
Tank cuando la linea principal esta inundada de combustible

- Rutado: Interior al HTP

e Toma de aire (NACA)
- Funcién: Facilitar la ventilacion de los tanques con la
atmosfera. Lleva un dispositivo (“flame arrestor”) para
evitar que cualquier posible fuego exterior pueda propagarse

al interior de los tanques

Vélvulas de flotador Linea de Ventilacion principal

Tanque de Ventilacion

Disco de rotura y soporte

Linea de Ventilacién

Valvula de secundaria o auxiliar Toma de aire (NACA)

flotador

Esguema del sistema de ventilacion
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Sistema de Drenaje de agua

Drenaje del Trim Tank (Indirecto)

Funcién: Facilitar el drenaje del agua acumulada en los
puntos bajos del tanque hacia el exterior del avion.
Rutado: Interior al HTP

Operacion: Desde el exterior del avion

Drenaje del Trim Vent Tank (Directo, valvula sin linea)

Funcién: Facilitar el drenaje del agua acumulada en los
puntos bajos del tanque de ventilacion hacia el exterior del
avion.

Operacion: Desde el exterior del avion

Sistema de Drenaje de fugas externo

Funcion: Facilitar el drenaje de las posibles fugas de la parte
de las bombas exterior al tanque hacia la doble pared de la
tuberia de fuselaje, desde donde son drenadas al exterior del
avion

Dimensiones: Linea de 0.25 pulgadas de didmetro

Rutado: Exterior al HTP

3.2.1.2. Sistema de distribucion:

0 Refuel/Defuel (Repostado v vaciado)

Funcion: Facilitar la entrada de combustible al Trim Tank en las

condiciones de flujo, presion y velocidad adecuadas. Facilitar la

salida de combustible por succién o por gravedad hacia los

tanques del ala.

Rutado: Interior al HTP
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0 Trasvase
e Funcion: Facilitar el trasvase de combustible por presion de
bombas desde el Trim Tank hacia los tanques del ala en las
condiciones de flujo, presion y velocidad adecuadas.

e Rutado: Interior al HTP

0 Removido de agua

e Funcion: Aspirar el agua depositada en los puntos bajos del Trim
Tank y mezclarla con el combustible para que pueda ser
quemada en los motores

e Rutado: Interior al HTP

Vista general del sistema de distribucién (incluyéndole subsistema de ventilacion)
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3.2.2. Sistema hidréulico

Existen dos sistemas hidraulicos: el sistema verde y el amarillo, debido a la
obligada redundancia de los sistemas. La mayoria de los actuadores del avion
son electrohidraulicos, es decir, pueden operar tanto hidraulica como

eléctricamente, como medida de seguridad en vuelo.

Concretamente, en el conjunto HTP y timones, actiian hidraulicamente:

0 Las vélvulas del mantenimiento de la presion del sistema de fuel

0 Los actuadores de los timones (servos y EHA’s)

En el HTP la instalacién hidraulica estd compuesta por las tuberias que
conectan los servoactuadores de los timones con su correspondiente sistema
hidraulico (verde o amarillo). Ademas de las tuberias de alta, media y baja
presion, existen otros elementos auxiliares como son las abrazaderas y otros

elementos de uniodn entre tuberias, mangueras y los soportes de las tuberias.

ELEVATORS ELEVATORS
B 0/B

O/B 1/B
.E2 .El E2[v] El1[Y

Esquema del sistema hidréulico en el HTP
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3.2.3. Sistema €eléctrico

El sistema eléctrico del HTP comprende todos los dispositivos eléctricos

necesarios para la operacion de los siguientes equipos presentes en el HTP:

0 EHA’s, responsables, junto con los servos, de la operacion de los

timones
0  Servocontroles
0 Logo Lights (luces de iluminacion del logotipo del avion)

0 Indicadores del sistema de fuel

Por lo tanto, existe un rutado diferente para cada uno de los dispositivos
anteriores. A continuacion se muestran las rutas eléctricas de cada uno de los

sistemas dispositivos anteriores:

Rutado para Actuadores Electrohidraulicos
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INTERFACE &1 /SF-Al-0

Rutado para Servocontroles

NTERFACE &) /BP-A1-0

L

LOGO LIGHT
TH/2M

Rutado para Logo Lights
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W

9y

L]

Rutado para los Indicadores de nivel de fuel
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4. FLUJO DE MONTAJE DEL HTP

El proceso de fabricacion y montaje del HTP es complejo. En ¢l participan
distintos subcontratistas, generalmente a riesgo, y distintas plantas de

ensamblaje.

Por un lado, los distintos componentes que constituyen el HTP son fabricados
bien por subcontratistas u otras plantas Airbus de montaje, o por plantas de
Airbus especializadas en materiales compuestos, ya que la mayoria de la
estructura del HTP estd constituida por fibra de carbono reforzada por

distintos composites.
El ensamblaje final del HTP se realiza en la factoria de Airbus de Puerto Real.
En esta factoria solo se realiza montaje, es decir, todos los elementos proceden

bien de subcontratistas, bien de otras plantas de Airbus Espana.

El flujo basico de montaje del HTP en Puerto Real seria el siguiente:
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Cajones Laterales
AIRBUS GETAFE

Herrajes y Soportes
SUBCONTRATISTA

Tips
SUBCONTRATISTA

Sistema Ventilacion
y Fuel
SUBCONTRATISTAS

Sistema Eléctrico e
Hidraulico
SUBCONTRATISTAS

Bordes de salida Costillas TER/BR

Bordes de ataque

SUBCONTRATISTA SUBCONTRATISTA SUBCONTRATISTA
— L] Sistema Venilacion
SUBCONTRATISTA
Costilla 1
AIRBUS ILLESCAS
Herrajes y Soportes
SUBCONTRATISTA
Timones
AIRBUS PUERTO REAL
PHASE IV: FUEL AND VENT
PHASE V: FUEL LEAK TEST
X Logo Lights
PHASE VII: ELECTRIC AND HYDRAULIC SUBCONTRATISTAS

]
T
-

FAL

Tolousse

La distribucion en planta de las fases anteriores, es decir, el layout de la nave

donde se realiza el montaje final del HTP es el siguiente:
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APHASE IV PHASEYV
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|

B g as ] [Jass ==
—
b e e LD

A

i
TH

Localizacion del sistema de almacenamiento de fuel

Aparte del ensamblaje propiamente dicho del HTP, en la factoria de Puerto
Real se realizan otras operaciones anexas: las necesarias de logistica debido a
la abundancia de elementos subcontratados, y las llamadas operaciones

especiales. Entre dichas operaciones cabe destacar:

o0 El pintado de los bordes de ataque, procedentes del subcontratista.
0 Pintado de los timones

0 Pintado de los tips, procedentes del subcontratista

Ademas, en la propia planta de Puerto Real se fabrican también los timones
del HTP. Todas las operaciones de pintura se realizan en la nave de pintura de
la nave 3, que es la que alberga al programa A380. El montaje de los timones
se realiza en la nave 1, y su entrega a la nave 3 se realiza en términos de

cliente-proveedor.
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5. PROCESO DE ENSAMBLAJE DEL HTP. FASES DE
MONTAJE.

Como ya se ha apuntado, el HTP se monta en siete fases segiin el esquema

basico siguiente:

| ENSAMBLAJE

PHASE IV:  SISTEMAS DE FUEL Y VENTEO INSTALACIONES

[ ] TEST

|| PROCESO ESPECIAL

2 OPERACIONES FINALES
PHASE VII: SISTEMAS ELECTRICO E HIDRAULICO -

|_

5.1. FASE |: PREEQUIPADO DE CAJONESLATERALES

En esta fase se realiza el preequipado de los cajones laterales izquierdo y

derecho, el de los bordes de ataque, bordes de salida y el de los puntos de giro.

Esta fase se lleva a cabo primeramente fuera de grada, y posteriormente se
continua en el util disefiado para tal efecto. La grada en la que se realiza esta
fase es una estructura rigida con sistema de posicionamiento automatico y
comprobacion de las partes. Existe una estructura de estas caracteristicas por

cada cajon lateral.
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Estacion | HTP: Preequipado de cajones

El proceso puede esquematizarse como muestra el siguiente flujograma:

| PREPARACION FUERA DE GRADA

| VERIFICAR CONDICIONES DE INICIO

| REFERENCIAR LASER

| SITUAR CAJON EN GRADA

| MEDICION CON LASER

| CONTROL DEL CAJON

| MONTAJE DE PARTES

| SACAR CAJON DE GRADA
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Las principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Posicionamiento de cajones laterales:
0 Instalacion de puntos de autocentraje (fuera de grada)
0 Instalacion de reflectores (dianas) para posterior control del
posicionamiento (fuera de grada)
0 Posicionamiento y fijacion de los cajones en la grada
0 Medicién de posicionamiento del sistema de autocentraje de cajones
e Comprobacion de:
0  Contorno aerodinamico de los cajones
0  Costillas externas (Contorno tedrico del avion)
0  Estado de largueros posterior y anterior
e Equipado delazona de borde de ataque:
0 Taladrado y remachado de costillas LER a los cajones
0 Montaje de costillas de borde de salida (LER)
e Equipado delazonade borde de salida:
Taladrado y remachado de costillas LER y BR
Taladrado y remachado del revestimiento superior de los cajones
Taladrado del revestimiento inferior
Taladrado y remachado de las zonas de acceso de los actuadores

Preinstalacion del sistema de ventilacion

© O O o o o

Preinstalacion del sistema de combustible
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5.2. FASE IlI: UNION DE CAJONESLATERALES

En esta fase se realiza la union de los cajones a la costilla 1, asi como la
instalacion de algunos herrajes y soportes, y puntos de giro. La grada sobre la

que se realiza esta fase puede verse en el siguiente dibujo:

Estacion de montaje de la fase |

En esta fase, se utiliza una méquina de taladrado de control numérico para el
taladrado de la costilla 1. Un detalle de la maquina de taladrado se muestra a

continuacion:
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El proceso puede esquematizarse como muestra el siguiente flujograma:

| VERIFICAR CONDIONES DE INICIO

SITUAR CAJON 1ZQ. SITUAR CAJON DCH.
CONTROL DEL CAJON CONTROL DEL CAJON
1ZQ. DCH.

| ABRIR CAJON + MONTAR COSTILLA 1

| INTEGRACION

| SACAR HTP DE GRADA

Las principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Taladradoy subensamblaje delacostilla 1

e Posicionamiento dela costilla 1l en lagradadelaestacién 11

e Remachadoy taladrado dela zona de union
0 Taladrado y remachado del herraje de soporte delantero (Front Fitting)
0 Aplicacion de sellante en la zona de unién
0 Ensamblaje del herraje de cogida

e Remachadoy atornillado delos herrajes de los actuador es

e Ensamblajede herrajessuperioreseinferiores

Ensamblaje de herrajes de soporte para carenas Karman
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5.3. FASE IIl: MONTAJE DE HERRAJES

En esta fase se lleva a cabo la instalacion de los herrajes de union al fuselaje.
La grada en la cual se lleva a cabo esta fase es una estructura rigida con

sistemas asistidos para el control y posicionamiento de las partes.

Estacion 111 HTP

El proceso puede esquematizarse como muestra el siguiente flujograma:

| GRADA PREPARADA PARA MONTAR HTP I

| SITUAR HTP I

| CAJON EMBRIDADO I

LADO 1ZQ. | LADO DCH.

| MONTAJE TRICORNIO I |

| HERRAJE CARGA LATERAL I

| IDEM
I OPERACIONES

1ZQ.

| MONTAR TIP

| MONTAR TIMONES y BARRAS I

| MONTAR BA I

| SCREW JACK POINT I

I
| OPERACIONES VERIFICACIONES I

| DESMONTAR TIMONES, BAy TIP I

| LIBERAR FIJACIONES GRADA I

| SACAR HTP I
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Las principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Posicionamiento del HTP mediante:
0 Actuadores
0 Front Fitting
e |nstalacion delosherrajesdel larguero
e Instalacion deherrajesdecargalateral
e Instalacion del Front Fitting
e Prenstalacion delascarenas Marginales (Tips)
e Instalacion delos panelesinferiores de borde de salida
e Preinstalacion delostramos de borde de salida

e Instalacion detimonesy test de compensacion

5.4. FASE IV: INSTALACION DE SISTEMAS

En esta fase se lleva a cabo la instalacion de los sistemas de ventilacion y fuel,

asi como el montaje de las tapas de man-hole.

La grada donde se soporta el HTP durante la fase cuarta de montaje es movil.
Dicha grada se mantiene estdtica durante la instalacion de sistemas. La grada
se mueve con una plataforma eléctrica, ofreciendo una alta flexibilidad dentro

de la instalacion.

Detalledel HTP en fase IV
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Las principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Instalacion del sistema de ventilacion

e Instalacion del sistema defuel

e Instalacion del sistema indicador de nivel defuel

e Aplicacion de sellantesen los sistemas

e Instalacion detapasde hand-hole en el larguero posterior

e Instalacion detapas de man-hole en el revestimiento inferior

e Instalacion parcial de mazosy aforadores

5.5. FASE V: TEST DE COMBUSTIBLE

En esta fase se realizan los ensayos de produccion necesarios para comprobar
la correcta instalacion y funcionalidad del sistema de combustible del HTP. En

concreto se prueban los sistemas de ventilacion y combustible del HTP.

Es una operacion funcional, al no ser propiamente de ensamblaje de

estructuras o de instalacion de sistemas.
La estacion donde se lleva a cabo esta fase es una estructura que consta de un

sistema de movimiento manual asistido para facilitar los tests a realizar. Un

detalle de la grada puede verse en el siguiente dibujo:

113




Detalle del HTP en la estacion de la fase V

El proceso puede esquematizarse como muestra el siguiente flujograma:

VENTILACION PRINCIPAL

VENTILACION SECUNDARIA
|
DRENAJE INTERNO

DRENAJE EXTERNO

SISTEMA DE LLENADO

SISTEMA DE TRANSFERENCIA

TANQUE PRINCIPAL

TANQUE DE EXPANSION

Las operaciones que se llevan a cabo en esta estacion son:

e Pruebasfuncionalesded sistema de combustible

e Pruebasfuncionales para €l sistema de ventilacion
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5.6. FASE VI: PINTURA

En esta estacion se lleva a cabo la operacion especial de cromado acorde a las

especificaciones del HTP.

El conjunto de operaciones de pintura se llevan a cabo en la nave de pintura,
disefiada especificamente para albergar al HTP del avion A380. Dicha nave
esta equipada con una estructura estatica que soporta al HTP durante el

proceso de pintura:

VAPOR BARRIER IN CENTRAL AREA

PAINTINGS IN FRONT AND REAR SPARS

Esquema de pintura del HTP y montaje en grada

Las principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Protecciony pintado del larguero anterior
e Protecciony pintado del larguer o posterior
e Proteccion delazona central

e Aplicaciéon de Vapor Barrier en zona central
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5.7. FASE VII: INSTALACION ELECTRICA E HIDRAULICA

En esta fase se llevan a cabo las instalaciones de los sistemas eléctrico e
hidraulico, asi como la prueba de los actuadores. Ademas se llevan a cabo
todas las operaciones finales previas a la preparacion de la parte para su

entrega.

Actuadores montadosen € HTP

La estacion donde se lleva a cabo esta fase esta equipada con un sistema de
movimiento manual asistido, al igual que la estacion de la fase V. Las

principales operaciones que se llevan a cabo en esta fase son:

e Instalacion delos actuadores

e Instalacion delostimones

e Instalacion del sistema eléctrico

e Pruebasfuncionales del sistema eléctrico (continuidad e aislamiento)
e Instalacion del sistema hidréaulico

e Pruebasfuncionalesdel sistema hidréulico (Presién, lavado y fugas)
e Instalacion delostramosde borde de ataque

e Equipamientofinal del HTP

e Equipamiento delostimones

e Desinstalacién delas partes que van en acompafiamiento
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5.8. FASE VIII: PREPARACION PARA ENTREGA

En esta fase se realizan las operaciones de preparacion para la entrega de la

parte, asi como su colocacion en el util de transporte.

Util de transporte con el HTP montado Tapas de protecciéon del HTP

Las principales operaciones que se realizan en esta parte son:

e Equipamiento el HTP paratransporte

e Preparacion acompaniamiento

e Preparacion del util detransporte

e Tradadodelaparteal util detransporte

e Pesado del elemento
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6. REQUERIMIENTOS DE ENTREGA: CALIDAD
FUNCIONAL, FiSICA Y DOCUMENTAL

6.1. TIPOSDE REQUERIMIENTOS

El Estabilizador Horizontal de Cola es un gran conjunto que debe ser
entregado a la Linea final de Ensamblaje (FAL) donde se ensamblan los

distintos grandes conjuntos que constituyen el avion en su totalidad.

En ese sentido, la planta de Airbus Puerto Real se convierte en proveedor de
dicho elemento frente a la FAL, convirtiéndose ésta en su cliente, y siendo

responsable de la calidad del elemento hasta su entrega.

Por otro lado, la politica de calidad de Airbus ha introducido en los ultimos
afios el punto de vista del cliente. Se pretende llevar a cabo una inspeccion
interna en los mismos términos que el cliente, anticipando de estas maneras
posibles no conformidades. Ademads, y dentro del plan de calidad de Airbus
para el programa A380, el cliente en invitado a inspeccionar la parte antes de
su entrega a la FAL. En consecuencia, la inspeccion final de la parte debe
llevarse con la suficiente antelacion y deben cumplirse una serie de requisitos

de cliente, atn cuando soélo se trata de una parte y no del avion completo.

Los requerimientos de calidad de entrega vienen descritos, tal y como indican
procedimientos internos, en un documento denominado CDS (Component
Delivery Specification). Dicho documento, compuestos en dos partes A y B, es
acordado por las factorias de salida y entrega, lo que es lo mismo, factoria
proveedor, Airbus Puerto Real, y factoria cliente, FAL. Es un compendio de
los requerimientos mandatorios en materia de disefio, documentos,
procedimientos, transporte, etc., descritos en otros documentos de orden

superior o Top Documents, asi como en la legislacion vigente. Ademas se
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definen las responsabilidades de cada factoria. Dicho documento tiene caracter

contractual entre las partes.

En definitiva, el elemento debe satisfacer a su entrega:

0 Los requerimientos de calidad fisica y funcional, definidos por disefio.

0 Los requerimientos de manufactura, especificos de entrega y

condicionados por produccion, logistica, etc.

0 Los requerimientos de calidad documental, es decir, todos los
documentos que debe llevar la parte a su entrega. Dichos

requerimientos son dictaminados segiin procedimientos internos.

o

Requerimientos legales definidos por Aviacion Civil

A continuacidn, se procede a la descripcion de los requerimientos de entrega
que debe satisfacer el HTP fabricado en la factoria Airbus Espana de Puerto

Real a su entrega a la Linea de Ensamblaje Final (FAL)

6.2. REQUERIMIENTOSDE DISENO

Todos los componentes a entregar deben estar en conformidad con la siguiente

documentacion de disefio:

0 Definition Dossier, dossier de definicion del avion.
0 Planos de interfaz entre el HTP y el fuselaje.

0 Los GTR's, o requerimientos de tests en tierra.
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e Dossier dedefinicion del avion

Es el documento de definicion del avion a nivel de diseno, con todos los
planos asociados. Determina los requerimientos fisicos de configuracion de la
Parte. Por motivos de confidencialidad, no ha podido adjuntarse al presente
proyecto, pero se ha tenido en cuenta en la elaboracion de la pauta de

Inspeccion Final.

e PlanosdelInterfazdel HTP con el fuselaje

Son los planos que describen la union del HTP al fuselaje. Son editados por
Airbus Puerto Real, y de su propiedad. Determinan los requerimientos de
ensamblaje final del HTP. Por motivos de confidencialidad, no han podido
adjuntarse al presente proyecto, pero se han tenido en cuenta en la elaboracion

de la pauta de Inspeccion Final.

e GTR's, requerimientos detestsen tierra

Estos documentos, editados por la oficina de disefio, definen la filosofia y los
objetivos desde el punto de vista de disefio. Son los requerimientos
funcionales que debe cumplir el elemento. Afectan directamente a los sistemas
del HTP (Hidraulico, Eléctrico, de Fuel, Controladores de vuelo, Logo Lights,
etc.) y sus respectivos subsistemas, asi como a elementos de la parte

directamente.

La verificacion de dichos requerimientos se instrumenta a través de los
denominados GTI’s o Ground Test Instructions, que son la serie de Pruebas
Funcionales (PF’s) e inspecciones que se deben realizar al HTP durante el
proceso. Dichas PF’s se basan en Notas Técnicas (NT) especificas generadas

dentro de la organizacidn, y que satisfacen los requerimientos dictados por
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Aviacion Civil. Los GTR’s que debe satisfacer el HTP estan recogidos en las

Pruebas Funcionales que se le realizan al elemento.

6.3. REQUERIMIENTOS GENERALESDE MANUFACTURA

e Los componentes a entregar deben comprender la secciéon completa

manufacturada y equipada, junto con las partes preinstaladas.

e Asimismo, la seccion debe ser entregada con todos los tests de
inspeccion funcional satisfechos, incluidos los GTR's requeridos. Los
GTTI's relevantes asociados a los GTR's requeridos deben listados en el

Informe de Inspeccion.

e Los trabajos pendientes deben ser tratados de acuerdo al procedimiento

corporativo usual.

e Todos los documentos que deben suministrarse anexados al HTP,
deben ser entregados a la FAL al menos cinco dias antes de que el
HTP se encuentre en la estacion 37, de acuerdo a la planificacion de

manufactura que esté estipulada.
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6.4. REQUERIMIENTOS ESPECIFICOS DE MANUFACTURA DE
ESTRUCTURAS

e El HTP debe ser entregado a la FAL con el nimero de parte , Part

Number, de entrega.

e Antes de la entrega a la FAL, las partes que constituyen el HTP,
excepto las interfaces, deben ser lubricadas por el proveedor, es decir,
por Airbus Puerto Real. Las lubricaciones que deben llevarse a cabo en
la FAL son aquellas que vienen especificadas en los planos 45, o

planos de ensamblaje en la FAL.

e Los componentes que van en acompaiamiento, y que seran descritos
mas adelante, deben ser entregados en contenedores o cajas junto con

el HTP, para suministrar el conjunto constituyente como un todo.

e Todos los elementos de union y sujecion que sean especificos, es decir,
que sean seriables e identificables, deben ser suministrados junto con
el conjunto, y estar debidamente especificados en los planos de
ensamblaje 45. El resto de elementos de union, es decir, los elementos
normales, son responsabilidad de la funciéon de aprovisionamiento de
Airbus Francia, a excepcion de aquellos a montar en partes pintadas,

los cuales deberan ser pintados y suministrados en un kit.

e Todos los remaches y soportes para la union frontal del HTP deben ser
identificados y entregados en contenedores junto al HTP. Los
remaches de los herrajes de carga lateral deben ser enviados junto al

herraje.
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e Las tapas de borde de salida inferior de los timones se entregan
separadamente en una caja, quitados de los timones) y sus elementos

de unién pintados y suministrados en un Kkit.

e Todos los actuadores se entregaran instalados e inmovilizados, y

conectados eléctrica e hidraulicamente

e Las herramientas y Tutiles estaran a cargo del proveedor y seran
validadas por el cliente. Los ttiles especiales para transporte y para la
seguridad de las partes estan bajo la responsabilidad del proveedor, y

seran también validadas por el cliente.

Una vista general de la Parte, con los requerimientos de manufactura seria la

siguiente:
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I 1 ! 1
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%/ » ? SURFACE INNER
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Specific
Fasteners STRUCTURE OUTBOARI

¥
)

equipped (PN) Hoisting RIB20 .. | " Hoisfing RIB20 ACCES PANELS &
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Estado del HTP a su entrega ala FAL
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6.5. REQUERIMIENTOS ESPECIFICOS DE MANUFACTURA DE
SISTEMAS

e Sistema de fuel:

0 Los tanques de fuel del HTP se entregaran limpios, ventilados
y secos, por razones de seguridad y medioambientales.

0 El bombeado y completo secado de los tanques es
responsabilidad de Airbus Puerto Real

e Sistema hidraulico:

0 Las terminaciones de tuberias hidrdulicas se entregan
protegidas, seglin la nota técnica correspondiente.

0 Se entregara limpio y seco, siguiendo el procedimiento
estipulado.

e Sistema eléctrico:

0 La instalacion se realizara acorde al Definition Dossier

0 La instalacion del sistema eléctrico se completard en su
totalidad, previamente a la entrega, de acuerdo a los planos de
interfase de eléctrica.

0 Todos los cables se entregaran a longitud definitiva con las
orejetas conectadas y los conectores ajustados en los mazos de
cables

0 Los cables que van a ser conectados al marco 104 deben estar
arrollados en espiral, protegidos, y almacenados en un lugar seguro

en la estructura del util de transporte, para no distorsionar la

instalacion del HTP.
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6.6. REQUERIMIENTOS DE PINTURA Y PROTECCION
SUPERFICIAL

A menos que se especifique lo contrario, la proteccion se realiza conforme al
dossier de definicion. El HTP se entregara pintado de acuerdo al esquema de
pintura basico. El pintado de la mayoria de los conjuntos constituyentes del
HTP es responsabilidad de Airbus Puerto Real, excepto los cajones, que

reciben de la factoria de Getafe ya pintados.

6.7. AJUSTES, TESTSY COMPROBACIONES

Las partes que se listan a continuacion deben ser ajustadas, sujetas a tests y

chequeadas por Airbus Espaiia:

0 Timones, comprobar las tolerancias y ajuste.

0 Actuadores de los timones, comprobar las tolerancias y ajuste

0 Actuadores y lineas hidraulicas, comprobar las tolerancias y
ajuste

0 Carenas, comprobar las tolerancias y ajuste
Antes de la entrega a la FAL, cada sistema o subsistema instalado a nivel de

seccion tiene que ser verificado siguiendo los GTR's generales. Estos GTR’s

son:
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Sistema de fuel y subsistemas:

(0]

O O O O O

O O O O O

Test de volumen de expansion térmica

Test de cantidades de fuel no drenadas y no bombeadas

Tests de volumen y calibracion de tanque individual

Test de resistencia del sistema de repostado/vaciado del tanque
Test de resistencia del sistema de venteo

Test de presiones en el tanque de compensacion durante
repostado

Test de calibracion de compensacion

Test de fugas del sistema de repostaje/vaciado de compensacion
Test de fugas a sobrepresion y venteo

Test de sellado del tanque de compensacion

Test de wverificacion de construccion del tanque de

compensacion

Controladores de vuelo: EHA’s y Servos

(0]

(0]

Tests de estabilidad preliminar

Medida de la rigidez de las cogidas

Logo Lights
Test de continuidad eléctrica estructural

Test de continuidad eléctrica en sistemas

6.8. LISTA DE PARTES EN ACOMPANAMIENTO ENTREGADAS A
LA FAL

Las partes en acompafiamiento son componentes del HTP que han sido
montados para prueba en el HTP, y luego desmontados para el transporte.
Forman, por tanto, parte del conjunto estructural del HTP, y deben ser
entregadas e identificadas con el numero de avion al mismo tiempo que el

HTP.
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Las partes que deben entregarse en acompafiamiento son:

Nombre del componente Cantidad
Timones interiores 1+1
Timones exteriores 1+1
Carenas marginales (tips) 1+1
Borde de ataque interior #1 1+1
Borde de ataque #2 1+1
Estructura de trampas interna y trampas sup. e inf. internas 1+1
Paneles de acceso exteriores y trampas superiores e inferiores 1+1
Carenas I+1+1+1
Herrajes de los actuadores (THSA) 1+1
Tapas acceso para puntos de izado (ribs 6 y 20 dcho e izqdo) 1+1
Tapas de acceso de puntos de reposo (costilla 6, dcho e izqdo) 1+1
Tapas inferiores de los bordes de salida de timones interior y .

exterior

6.9. REQUERIMIENTO DIMENSIONALES. TOLERANCIAS.

A menos que se especifique lo contrario, las tolerancias serdn aquellas

definidas en el dossier de definicion, y especificadas en los planos de interfase.
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6.10. REQUERIMIENTQOS DE INTERCAMBIABILIDAD
CONTRACTUAL

Las partes de intercambiabilidad contractual vienen determinadas en la
Aircraft Standard Specification, o Especificacion Estandar del Avion, segin
las directrices del Plan de Intercambiabilidad para el programa A380, y de

acuerdo al Procedimiento de Intercambiabilidad de la compaiiia.

Un elemento o un conjunto es intercambiable cuando, como una unidad, puede
ser sustituido o intercambiado por otro componente intercambiable de igual
Part Number, entre aviones del mismo tipo o version, sin tener que realizar

ningun tipo de operacion adicional para su adaptacion. Es decir:

- Sin necesidad de seleccionar el elemento para ajuste

- sin alteracion del componente o de la zona donde ensambla (corte,

taladrado, recanteado, etc.)

- Sin necesidad de reemplazar los elementos de union desmontables

(pernos, tornillos y tuercas, arandelas, etc.)

- Sin necesidad de usar ningin medio de ajuste reversible para

conseguir las tolerancias especificadas

- Con los ttiles y herramientas normalmente disponibles en el taller de

reparacion.
Es un requisito muy solicitado por mantenimiento de la mayoria de las

aerolineas, y tiene cardcter contractual. La intercambiabilidad debe ser

certificada.
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Las partes intercambiables del HTP del A380, cuya intercambiabilidad es

responsabilidad de Airbus Puerto Real, se listan a continuacion:

Tips, o puntas del HTP
Timones

Tapas man-hole de acceso al tanque de fuel del HTP

©o O O O

Paneles de acceso a los actuadores de los timones

Los siguientes elementos o conjuntos son intercambiables de fabricacion
(partes que, durante la fabricacion, se pueden intercambiar por requerimientos

de produccion):

0 Paneles de acceso de los timones
0  Carenas inferiores internas de los timones

0 Estabilizador Horizontal de Cola (HTP)

Por otro lado, un elemento es reemplazable cuando puede ser sustituido por
otro igual o equivalente mediante adaptacion, la cual requiere operaciones
adicionales o retrabajado. Los siguientes elementos o partes reemplazables

del HTP del A380 son:

0  Carenas de union del HTP al fuselaje
0 Bordes de ataque
0 Paneles de acceso del HTP que no son intercambiables, es decir,

todos excepto los especificados en el punto anterior
Los siguientes elementos o conjuntos son reemplazables de produccion (partes
que, durante el proceso de manufactura, se pueden intercambiar por

requerimientos de produccion):

O  Herrajes de cogida del HTP
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6.11. REQUERIMIENTOSDE DOCUMENTACION CONTRACTUAL
DE INTERFASE

La siguiente documentacion de interfase debe acompafiarse con el elemento:

e Interfase List, o lista de interfase

e Planos:

0 Interfase/frontera Larguero del HTP con la Seccion 19

Interfase /frontera HTP con fuselaje
Interfase/frontera bordes de salida HTP y timones
Interfase/frontera linea de fuel HTP con sistema central fuel
Montaje de Tips

Montaje de timones

O O O O o o

Montaje de bordes de ataque internos (tramos #1) y tramos #2
del HTP
0 Montaje de carenas
0 Montaje herrajes THSA
e Worksharing Note, o especificacion de trabajo de la union del HTP con
la seccion 19. El propdsito de la especificacion del trabajo es convenir
los requerimientos de manejo y herramientas/medida del interfaz, junto
con los medios industriales, para alcanzar la fabricacion reproductiva
de acuerdo con los estandares del diseno. Define la responsabilidad del
socio/participante del interfaz, manejando los utiles y sus programas
asociados de la fabricacion. Es documento contractual y constituye una

acuerdo de cada socio/participante.

6.12. REQUERIMIENTOS PARA EL ASEGURAMIENTO DE LA
CALIDAD

Airbus Puerto Real es responsable del HTP hasta la entrega del avion al
cliente final. De esta manera, elaborara todos los documentos de inspeccioén

técnica, haciendo posible garantizar la conformidad del conjunto. Cada
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componente a entregar debe estar claramente identificado de acuerdo al
procedimiento corporativo de Identificacion y marcado, y acompafiado de si

Assembly Inspection Report (AIR) o Informe de Control del conjunto.

Airbus Puerto Real colocard una etiqueta de inspeccion para certificar todas
las areas cerradas que no deban ser abiertas en la FAL. Los componentes
montados y acabados junto con las piezas en acompafiamiento seran pesados .
Los resultados de los chequeos dimensionales y de la capacidad de
intercambio y los ajustes funcionales requeridos por los dibujos y la

inspeccion se dardn también en el informe de la inspeccion

6.13. REQUERIMIENTOSESPECIFICOSDE ENVIO
6.13.1. Empaquetado del HTP

Las partes en acompafiamiento se almacenaran de forma segura para evitar su
deterioro durante el transporte segiin el procedimiento descrito. Todas las

tuberias hidraulicas no conectadas se suministraran protegidas.

6.13.2. Transportedel HTP hastala FAL:

El HTP tendra un Part Number y sera asignado a un avion MSN. El avion
MSN (escrito “MSN + el namero” , por ejemplo, MSN 001) se escribira
claramente en letras grandes en el articulo que se entregard. Una etiqueta
adhesiva con el nimero de avion secuencial asignado se pegard en la pieza que

se entregard en FAL.
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6.14. UTILESY HERRAMIENTAS

Solo se devolveran los utiles y herramientas contabilizadas por el
suministrador del HTP en la especificacion de componente de entrega (CDS).
Llevaran la mencion “retour a / return to : ............ ” y un numero de

identificacion de la herramienta.

La lista de utiles y herramientas que debe retornarse se debe enviar junto al

elemento.
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CAPITULO III:

DISENO DE LA PIF DE
ENTREGA
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CAPITULO IIl: DISENO DE LA PAUTA DE
INSPECCION FINAL DE ENTREGA

1. PROCEDIMIENTO GENERAL UTILIZADO PARA LA
ELABORACION DE LA INSPECCION FINAL

1.1. GENERALIDADES

Este procedimiento trata de definir el procedimiento utilizado para disefiar y
realizar inspecciones finales sobre partes fabricadas por Airbus o bajo su

responsabilidad.

Este procedimiento se basa en otros documentos, directivas e instrucciones de
Airbus Espafia de orden  superior aplicables, que por motivos de

confidencialidad no han podido ser referenciadas.

1.2. JUSTIFICACION DE UNA INSPECCION FINAL EN PROCESOS
CON INSPECCIONESINTERMEDIAS

Ante la diversidad de controles necesarios para poner en vuelo un avion,
después de su integracion en la cadena de montaje, asi como la inspeccion
final necesaria antes de la entrega al cliente, se ve la necesidad de crear este
procedimiento a fin de coordinar las actuaciones de los distintos

departamentos implicados.

Existen partes que por la complejidad de su proceso de fabricacion o por ser
¢éste largo, aconsejan que antes de la aceptacion final se realice una
recapitulacion de todas las inspecciones, pruebas y controles anteriores, con el

fin de asegurarse que estin debidamente cumplimentados, y que el elemento
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se encuentra, por tanto, libre de discrepancias y conforme a su configuracion

de entrega o final.

En procesos de montaje de grandes conjuntos, la inspeccion final puede

realizarse en diferentes estados intermedios. Tendriamos por tanto una

inspeccion final propiamente dicha y una o varias inspecciones intermedias. El

proceso aplicable a la inspeccion final, descrito a continuacion, es igualmente

aplicable a la(s) inspeccidon(es) intermedia(s) antes enunciadas.

1.3. CRITERIOSDE SELECCION

Es mision del departamento que ejerce la funcion de Ingenieria de Calidad, la

determinacion de la necesidad de las inspecciones intermedias y/o final.

Asimismo, es responsabilidad de este mismo departamento el disefio y

lanzamiento de las mismas.

Los criterios para evaluar la necesidad de las inspecciones finales, seran:

Complgjidad del proceso productivo.

Todos los procesos productivos implicados en la elaboracion de
estructuras aeronduticas son altamente complejos, debido a las
enormes exigencias legales y a la constante evolucion de las
tecnologias de fabricacion, las cuales son rapidamente incorporadas
a los procesos productivos debido a la fuerte competitividad
existente en el sector. Cuanto mas complejo sea el proceso, existira

una mayor necesidad de inspeccionar la calidad del producto final.

Modificaciones transitorias del proceso.
La constante incorporacion de nuevas modificaciones en los
procesos requerira un exhaustivo seguimiento de las mismas, tanto a

nivel de planificacion como de incorporacién al elemento.
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Necesidad de confirmacion de Acciones Correctoras tomadas.

Toda accion correctora que se decida incorporar al proceso
productivo debe ser analizada al final de proceso, con el fin de
comprobar los resultados de su implementacion y tomar acciéon en

caso de requerirla.

Cambios significativos de la configuracion de la parte, durante el
proceso productivo.

La configuracion del elemento se controla desde el inicio del
proceso productivo hasta el final del mismo, ya a escala global de
avion entregado. Cualquier cambio en la misma requiere un

seguimiento especial, y una comprobacion final.

Requerimientos especificos de clientes y/o contratos.

En ocasiones, el cliente pide configuraciones determinadas, es decir
customiza su pedido. La incorporacion de estos requerimientos
especificos obliga a un seguimiento especial, al no estar

incorporados en el flujo productivo normal del elemento.

Comprobar y asegurar que los elementos se encuentran libres de
discrepancias.

Todo elemento aeronautico debe entregarse acorde a las
especificaciones de disefio y las legales segin la formativa vigente
al respecto. Por ello, se debe comprobar que el elemento cumple

todas las exigencias de calidad funcional, fisica y documental.
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1.4. GESTION DEL PROCEDIMIENTO

Los documentos de registros de una inspeccion final se configurardn como
Instrucciones de Verificacion, reguladas por la norma Airbus aplicable, como
lista de chequeo para los casos de grandes montajes con Informe de Control o
documentacion equivalente, o como tarea de verificacion para aquellos casos

en los que la Inspeccidn Final sea estandar y sencilla.

Durante la validacion de los procesos realizada por el departamento que ejerce
la funcion de Ingenieria de Calidad, deberd introducirse en los mismos la
referencia a las 1.V.'s Listas de Chequeo 6 Tarea de Verificacion, que
configuran la Inspeccion Final/intermedia. Paralelamente, se enviard un
ejemplar de la 1.V. o Lista de Chequeo a Ingenieria de Produccion, para que
¢ésta la incluya como parte de la estructura de la Orden de Produccion de

montaje del conjunto afectado.

Una vez la documentacion de inspeccidn final en el taller, es responsabilidad
de la Verificacion correspondiente, la cumplimentacion en momento y forma

adecuada, de la inspeccion final/intermedia.

Es necesario que antes de proceder al embalado o almacenaje de la parte, se

haya realizado la inspeccion final y haya resultado conforme.

Antes de la presentacion del elemento al cliente o sus representantes, se deben
haber realizado todas las inspecciones intermedias y/o finales previstas en el

proceso de fabricacion, y éstas deben haber resultado conformes.

Posteriormente a la realizacion de la Inspeccion Final, se procederd a la
identificacion y marcado o etiquetado de la parte, por el departamento
correspondiente. La identificacion y marcado sera incluida incorporada a los

registros de la inspeccion final.
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La comprobacion de la integridad del producto, cuando éste haya de salir de su
ambito de fabricacion, realizada mediante la inspeccion final, se registra y

certifica posteriormente mediante:

0 el correspondiente Informe de Control, segin la directiva Airbus
aplicable.

o Certificado de Conformidad, igualmente segun normativa interna.

1.5. FLUJOGRAMA DE GESTION DEL PROCEDIMIENTO

A continuacion se presenta la propuesta de gestion de la elaboracion e

implementacion de una pauta de inspeccion final de una parte o elemento:

FUMNCION ING. CALIDAD | ‘ ING. PRODUCCION | | VERIFICACION
PROCESO
|
REVISION DEL
PROCESO
ING.
“NECESARIA NO PRODUCCION
V7
S
REALIZA
LV
I h 4 l
REALIZA

I.F.

l

PARTE LISTA PARA
- PRESENT. CLIENTE
- ALMACEN
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1.6. IMPRESOS DE REGISTROS EN UNA INSPECCION FINAL
TECNICA Y REVISION DE DEFECTOS

Las desviaciones/observaciones detectadas sobre el producto serdn anotadas

en impresos elaborados especificamente para ello. Se tendra en cuenta que:

0 Las desviaciones y observaciones seran anotadas y corregidas segun
la disposicion/accion correctora descrita en cada caso.

0 En caso de anotar en HNC's, cerrar en este impreso y pasar a la
operacion correspondiente para su control y cierre.

0 El impreso utilizado debera anexarse a la orden de produccion
correspondiente  (Inspeccion final), una vez hayan sido

corregidas/cerradas todas las discrepancias/observaciones.

2. ESTRUCTURA DE LA PAUTA DE INSPECCION FINAL

La Pauta de Inspeccion Final de entrega aplicada al Estabilizador Horizontal
de Cola del avion de pasajeros Airbus A380, trata de reordenar y coordinar
toda una serie de actividades orientadas hacia la consecucion de la Calidad

Total de entrega del elemento.

Se trata de generar un evento de Inspeccion Final que involucre a todo el
personal implicado en la producciéon del HTP, en base a una serie de puntos

tomados como claves.

2.1. ASPECTOSCLAVE OBJETO DE LA INSPECCION

Se han seleccionado una serie de actividades o aspectos clave a controlar, los

cuales se han considerado como fundamentales para la consecucion del
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objetivo pretendido. Las actividades o aspectos clave que se incluiran en la

Inspeccion Final son:

e Operaciones de produccion.
Se pretende comprobar que todas las operaciones de produccion han
sido cumplimentadas, y que ademas se han sellado tanto en su

apertura como en su cierre.

e Configuracién del elemento.
Se tratara de llevar a cabo un control exhaustivo de la configuracion
del HTP, generando un sistema que permita el control predictivo de
las modificaciones entrante y futuras, asi como de equipos y partes

montadas.

¢ |nexistencia de defectos abiertos.
El elemento debe entregarse sin defectos relevantes, y sin defectos
visibles aun siendo estos irrelevantes. Se va a llevar a cabo un
procedimiento de registro de los mismos y una gestion de su
control, de forma que se permita el arreglo en tiempos de

produccion, evitando asi retrasos.

e Acciones correctoras.
Se pretende realizar un seguimiento de que las acciones correctoras
inmediatas provenientes de reclamaciones y aquellas que se han
consensuado como mejoras del proceso, se implementan

correctamente y en los tiempos y modos previstos.

e Requerimientos de clientes.
Todos los requerimientos especificos de cliente se controlaran de
modo especial, asi como sus reclamaciones. Se tendran en cuenta

tanto las quejas de clientes externos como internos.
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No Conformidades.

Se va a comprobar el cierre de todas las no conformidades que
aparezcan durante el proceso productivo del elemento. ademas se
llevara a cabo un seguimiento que permita la accion en tiempos de

produccion.

Registros

Basicamente, es la comprobacion de que todos los registros
(Pruebas Funcionales, Memorias de Control de Intercambiabilidad,
Fichas de Historial, Fichas de Pesada, etc.) se han llevado a cabo, y

el control de las discrepancias encontradas en caso de haberlas.

Documentacion de entrega

Se va a tratar de enviar toda la documentacion de entrega prevista
segin en procedimiento Airbus aplicable, y de que dicha
documentacién incluya toda la informacion relevante para el

ensamblaje final del HTP.

Buena apariencia de la parte.

Todo producto, sean cuales sean sus caracteristicas intrinsecas, debe
ser entregado con una presentacién externa inmejorable. En este
sentido, se tratard de asegurar la buena apariencia del elemento

(ausencia de suciedad, objetos extrafios, etc.).

Correcta identificacion.

Todo elemento aerondutico debe entregarse debidamente
identificado, y con todas las etiquetas de intercambiabilidad, no
conformidades abiertas y marcas de verificacion debidamente

sefalas y acorde a la formativa interna.
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2.2. ESTRUCTURA DOCUMENTAL DE LA PAUTA

La pauta de Inspeccion Final se va a articular mediante una serie de modulos,

acorde a los puntos anteriormente descritos. Estos modulos son, por este

orden:

e Moddulo I: Control final de operaciones de produccion

e Moddulo II: Control de la configuracion
e Moddulo III: Inspeccion final técnica

e Modulo IV: Inspeccion final especial

e Modulo V: No conformidades

e Moddulo VI: Registros de Calidad

e Moddulo VII: Documentacion de entrega

La relacion entre los mddulos anteriores y los aspectos claves se puede ver en

el siguiente esquema:

PAUTA DE INSPECCION FINAL DE
ENTREGA DEL HTP

|
v

v

OPERACIONES DE INSPECCION FINAL
—»|  PRODUCCION TECNICA
INEXISTENCIA
DE DEFECTOS
CONTROL DE NO ABIERTOS
—» CONFORMIDADES
BUENA
APARIENCIA
DE LA PARTE
|| CconTROL DE
CONFIGURACION IDENTIFICACION
DE LA PARTE
REGISTROS DE
—> CALIDAD

DOCUMENTACION

INSPECCION
ESPECIAL

RECLAMACIONES/
REQUISITOS DE
CLIENTE

ACCIONES
CORRECTORAS

DE ENTREGA <
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Como se puede observar, se han agrupado, bajo una inspeccion especial, tanto
los requerimientos y reclamaciones de cliente como el seguimiento de
acciones correctoras. Esto facilita y simplifica la operativa del proceso de

inspeccion final.

Igualmente, se han agrupado bajo una inspeccion final técnica, los requisitos
de identificacion, buen estado e inexistencia de defectos abiertos del elemento.
Esto se debe a que el modo operativo es semejante, por lo que el control

conjunto resulta méas comodo, y la pauta mas versatil y manejable.

La inclusion de la documentacion de entrega como modulo de la pauta que
depende directamente ademas de los demas modulos responde, como ya se
vera, a la dependencia de los resultados del evento de inspeccion final en la

documentacioén a entregar.

Cada modulo de los indicados se estructurard en la pauta como sigue:

e Descripcion: Breve explicacion de la operativa Airbus al respecto y
descripcion del aspecto clave.

e Contextualizacidon: Se trata de enmarcar el aspecto tratado en el
modulo dentro de la problematica actual y justifica su inclusion en la
pauta.

e Gestion del modulo: Descripcion de la operativa propuesta a llevar a
cabo respecto al aspecto tratado en el modulo

e Registros. Documentos de trabajo disefiados para la elaboracion del
dossier de inspeccion final. Estos documentos se encuentran en el

anexo de la memoria descriptiva.
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3. DESARROLLO DE LA PAUTA

3.1. MODULO |I: CONTROL FINAL DE ORDENES DE
PRODUCCION

La gestion de las distintas operaciones y ordenes de produccion se realiza a
través de una herramienta informatica corporativa denominada Shop Floor
Information System (en adelante, SFIS). Su utilizacion se extiende so6lo a
Airbus Espaiia, pero la informacion es vertida a los programas corporativos

que requieren de ella.

El SFIS es un programa interfase entre el taller y la herramienta de gestion
integral de la compaiia, que es un programa del grupo de los ERP’s, en

concreto un programa en SAP.

3.1.1. Descripcion
3.1.1.1. Descripcion de la herramienta SFIS

El SFIS es una aplicacion web para la consulta y la gestion de hojas de ruta y
ordenes de fabricacion del programa A380 y ahora ya implantado en el resto
de los programas. SFIS sustituye a la aplicacion de procesos gréficos,

ampliando sus funcionalidades y mejorando su rendimiento operativo.

Supone un acceso Unico a toda la documentacién de fabricacion a través de
una interfase de usuario en un entorno amigable. La aplicacion muestra
informacion relativa a las rutas y ordenes de fabricacion contenida en SAP,
totalmente integrados en este sentido y en otras aplicaciones como Gestion

Documental para planos, normas y otros documentos. Ademas, gracias a las
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caracteristicas de la plataforma tecnologica empleada, la tecnologia web, la
documentacion de fabricacion estd enriquecida con vinculos graficos tales
como fotos de taller, modelos 3D, imagenes CATIA, videos de simulaciones,

etcétera, que facilitan la comprension de los procesos de fabricacion.

Como principal caracteristica de este Sistema de Informacion de Planta, hay
que destacar la facilidad y rapidez de acceso a toda la documentacién de
fabricacion desde cualquier ordenador conectado a la red de Airbus. Los
cambios y modificaciones realizadas en los procesos de fabricacion se
actualizan en tiempo real de manera que SFIS proporciona en todo momento

la informacion actualizada que es necesaria para la fabricacion.

Ademas de una herramienta de consulta, SFIS es una herramienta de
informacion de operaciones, ya que permite la notificacion electronica de las
mismas y la captura electronica de datos de produccion e inspeccion. El
archivado electronico de ordenes de fabricacion, es otra de las grandes
ventajas de SFIS, ya que elimina el proceso de recopilacion y digitalizacion o
escaneado de las 6rdenes en papel y ademas facilita la consulta posterior del

histérico de ordenes cerradas y archivadas.

Las funciones basicas que se realizan en SFIS son:

e Funcionesde Ingenieria de Procesos:

NOTA: SFIS no crea Ordenes ni operaciones, sino que modifica las

gue hay en SAP, por eso hay que crearla en SAP primero.

0 Desarrollo de las hojas de ruta: Ingenieria de procesos carga la

estructura del proceso de montaje del elemento o parte, en
nuestro caso del HTP, para los distintos programas (A320, A340,
A380, etc.)

146



0 Desarrollo de 6rdenes principales y alternativas: Ingenieria de

procesos dictamina mediante SFIS el conjunto de 6rdenes y sus
subsecuentes operaciones que deben llevarse a cabo para cada
avion secuencial. Asimismo, también gestiona el lanzamiento a
taller de operaciones adicionales, ya sean de reproceso,
accidentales, o especiales, que pudieran darse por necesidades de
la produccion y para asegurar la calidad del producto y su

conformidad con las especificaciones.

0 Introduccion de textos de operaciones e informacion

relacionada: Desde SFIS se describen de forma detallada las

distintas operaciones que componen cada orden, incluyendo:

- La documentacion aplicable

- Los planos aplicables

- Utiles necesarios (herramientas y utillaje aplicable)

- Componentes (normales, tipos de sellantes, elementales y
conjuntos, etc.)

- Modificaciones aplicables

- Registros y plantillas de calidad a cumplimentar

0  Generacién de vinculos a toda la informacion arriba mencionada.

e FuncionesdeTaller:

0  Permite al personal v mandos de montaje el registro de:

- Fecha de inicio de cada operacion
- Fecha de finalizacion de la operacion

- Toda informacion que se considere importante
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Consulta de las Ordenes v operaciones: SFIS caracteriza las

operaciones segun si son de montaje, de fabricacion, de carga o
de reproceso. Ademas es posible ver el estado en que se
encuentra cada operacion, ya estén finalizada, bloqueada, por
iniciar o en proceso). Esto permite un control vivo de la
produccion en el que participa el global del personal que

interviene en un modo u otro en la fabricacion.

Verificacién de operaciones: El personal de verificacion puede

sellar electronicamente las operaciones que ya se han
cumplimentado una vez ha realizado la verificacion de las

mismas.

Registros de calidad: SFIS, por contener vinculos a las diferentes

plantillas y registros de calidad permite la cumplimentacion de
los mismos y registro automadtico en la aplicacion. Tanto las
Pruebas Funcionales, IV’s y demaés plantillas de calidad, asi
como las operaciones de verificacion propiamente dichas se

cumplimentan mediante SFIS.

Apertura y consulta de HNC’s: SFIS permite la apertura de

Hojas de No Conformidad por el personal cualificado, en
operaciones iniciadas o ya finalizadas, asi como su visualizacion.
Para cllo, existen vinculos a las conversaciones de SAP de

gestion de las mismas, que es donde se crean realmente.

Generacion de la estructura “As-built”: La estructura de cada

avion  secuencial, es decir, el conjunto de P/N’s,
interrelacionados entre ellos de los elementos o conjuntos que

van montados en el avion, se carga en SFIS.
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0  Generacidén de trabajos pendientes: Verificacion, una vez ha

comprobado y verificado la estructura as-built, edita todo aquel
trabajo que no se ha realizado respecto a la estructura de
producto, y que debera ser realizado con posterioridad, pero ya

fuera de la unidad de produccion.

- Funcidn consulta 'y generacion de informes:

SFIS es una potente herramienta de consulta de toda la informacion
referente a fabricacion en curso, y por ello, sirve de referencia a todos los
departamentos de cada unidad de produccion. Asimismo, se pueden

generar informes de los datos consultados.

3.1.1.2. Analisisdel sistema de gestion de 6rdenes de produccion

Cada fase puede tener uno o mas P/N de fabricacion. Dichas referencias,
introducidas en SFIS, muestran el conjunto de 6rdenes que tienen asociadas

para los distintos aviones secuenciales.
Seleccionando el avion secuencial que se encuentra en dicha fase, el personal

de montaje o verificacion puede acceder a la orden que desee y visualizar

todas las operaciones de la orden.
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@ AIRBUS 2003, Information Systems

Seleccionando el avion secuencial que se encuentra en dicha fase, el personal
de montaje o verificacion puede acceder a la orden que desee y visualizar

todas las operaciones de la orden:
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Visualizacion de 6rdenes en SFIS
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Con esta informacién, el personal de taller sabe en cada momento las
operaciones que ya estan cumplimentadas, las que estdn en curso y las que aun

no se han iniciado, asi como toda la informacion extraible antes mencionada.

Cuando se procede a iniciar una operacion, el primer paso es la notificacion de
la apertura en la aplicacién. Aparece entonces, la fecha de inicio de la
operacion. Durante la operacidon en curso, podran vincularse a la misma las
HNC’s asociadas, en caso de haberlas. La finalizacion de la operacion por
parte de produccion debe ser notificada de nuevo en el sistema, quedando en

color naranja, es decir a espera del cierre de la misma por parte de verificacion.

Esta notificacion, es la que le sirve al personal de verificacion para iniciar las
tareas de comprobacién de que la operacion se ha llevado a cabo en su
totalidad y con la calidad suficiente. El cierre de la operacion en si

corresponde a verificacion, que debe registrarlo en el sistema.

g 7 ol ‘__9._.,,_.1:’.“‘__ lr-. -

" ORDENES (OPERACIONES) PROPIEDADES ~PARTES REF. COMPONENTES  UTILES " INFORME | CAPT.DETOS | MOD.ING.

ORDEN P/ DESCRIPCIGN CANT. F.FREV.INI F.PREY FIN EsTaDo TIPO IPA TP
0001134150 L551-82020-000 INSTL CAJON-LAT 2 1 29/06/200504/11/2005 LIBE ZMO1

Descripcion Orden Completa | m]lﬂlm @
Operacion Descripcion Puesto F.Real Ini F.Real Fin @ |§|
. | [

133831

CUMPLIMENTAR MEMORIA
‘lﬁ 5000 pE conTROL

nardas pdtes F.G.zona 133831 25/11/2005

Estado de las distintas operaciones: cerradas (verde), naranjas (pendientes de cierre por
verificacion), en transcurso (solo fecha deinicio y sin color), y ain no iniciadas (sin fecha

deinicio)
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Este sistema de control de las operaciones es aplicable a todas las operaciones,

incluso a aquellas que pertenezcan a 6rdenes especiales o de reproceso.

El personal de verificacion lleva a cabo, como ya se ha indicado, el sellado
electronico de las operaciones que componen cada orden. De esta forma, el
propio cierre de la operacion implica intrinsecamente la verificacién de la
cumplimentacion de la misma. Sin embargo, no existe un procedimiento de

revision final de cierre de operaciones.

3.1.2. Contextualizacion
3.1.2.1. Incidenciasy problematica actual

Realizado un analisis de las incidencias reportadas en lo que a drdenes y
operaciones de produccion se refiere, en los conjuntos hasta el momento
fabricados, se determina que la ausencia de una revision final de operaciones

esta derivando en:

0 Que existan operaciones terminadas por parte de montaje y

verificadas, pero que esto no quede reflejado en el sistema.

0 Que el HTP de un determinado avion secuencial salga de la
factoria hacia la unidad de produccién receptora sin tener todas
las operaciones cerradas dispuestas como tal, lo que puede llevar

a confusion respecto a los trabajos pendientes.

0  Que operaciones que se han llevado a cabo, pero que no han sido
notificadas por el personal de montaje, no puedan ser verificadas
al no tener constancia el personal de verificacion de su

cumplimentacién.
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Que, debido a lo expuesto al punto anterior, puedan generarse
trabajos pendientes asociadas a operaciones que ya se han

llevado a cabo.

Que no pueda garantizarse la cumplimentacién de determinadas
ordenes de reproceso que han sido incorporadas a la estructura

de fabricacion por requerimientos de la produccion o de calidad.

Que existan discrepancias entre los registros de operaciones en
papel, los cuales atin son utilizados por sectores del personal de

taller para su uso personal, y en formato electronico

Dificil trazabilidad mediante la aplicacion, por no rellenar todos
los campos, lo que dificulta o imposibilita en ocasiones la

transmision de una forma optima de la informacion.

3.1.2.2. Objetivos que persigue la revision de operaciones cumplimentadas.

La inclusion en la inspeccion final de una revision del estado de

cumplimentacion de las operaciones pertenecientes a cada orden, va a cumplir

los siguientes:

Mejora de la calidad documental en lo que a oOrdenes y

operaciones se refiere. Esto implica:
- Conformidad entre registros en papel y electronicos
- Garantizar una adecuada trazabilidad en el sistema, mediante

el rellenado de todos los campos
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Congelacidén del estado de ordenes a la salida del elemento.

Debido a que SFIS es una herramienta viva, operaciones
cumplimentadas por personal de la factoria después de la salida
del elemento de la planta en las instalaciones de la FAL
(Tolousse, Francia) modifican el estado de cumplimentacion de
las operaciones e incluso la estructura as-built del elemento. En
consecuencia, una revision final fechada a la salida del elemento
reportara informacion del estado de la Parte a su salida en dicho

sentido.

Posibilidad de reporte de indicadores de calidad entregada. Esta

revision final supone el inicio del feedback en lo que respecta al
andlisis de causas de no cumplimentacion o cumplimentacion
parcial de operaciones (problemas logisticos, falta de personal

cualificado, equipos no certificados, etc.)

Aumento de la calidad entregada. Garantizar la verificacion de

todas las operaciones que han sido cumplimentadas y en general

un mejor control del estado de las operaciones

Disminuir los costes de no calidad, evitando la duplicidad de

verificaciones por parte del personal de la planta desplazado a la

FAL, disminuyendo el nimero de discrepancias encontradas.

No suponer un esfuerzo adicional apreciable para el personal de

verificacion. Se pretende que sea un instrumento util y de agil
realizacion, ya que de lo contrario ocurria justamente el efecto

contrario al deseado
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3.1.3. Gestion del procedimiento de control de operaciones de produccion

1.

La revision final de operaciones serd llevada a cabo por el responsable
de verificacion del HTP del A380, o en su defecto por el personal

cualificado en que éste delegue.

2. La revision del estado de las operaciones pertenecientes a una misma

3.

5.

orden se instrumentara mediante la emision en formato papel y sellado
del informe de la orden que autogenera la aplicacion SFIS a partir de

los datos que han sido introducidos.

Para cada orden, se revisaran so6lo las operaciones que no aparecen

como cerradas, es decir, se verificara que:

- Las operaciones que aparecen como no iniciadas, se encuentran
efectivamente, sin cumplimentar.

- Las operaciones que aparecen como en curso no se han terminado.

- Se procedera a la verificacion y cierre de aquellas operaciones que
aparecen como finalizadas por parte de fabricacidn, si las hubiera.

- Los registros en papel utilizados por verificacion concuerdan con lo

registrado en SFIS.

S6lo una vez revisada la orden y eliminado las discrepancias entre
registros, se procedera a la emision en formato papel del informe de la
orden, el cual sera sellado y firmado por el responsable de verificacion

del area.

La revision final de las distintas 6érdenes no se llevaréd a cabo en ninglin
caso durante el procesado de la Parte, o al paso de una fase a otra, ya
que en eso consiste la verificacion ordinaria para el cierre de

operaciones. Ademads, se pretende evitar que trabajos realizados en
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fases posteriores a la que pertenece una orden no sean detectados como

cerrados.

6. La revision final se podra iniciar en el momento en que la Parte esté en

la ultima fase, es decir, en fase VII.

7. Los informes sellados deberan ser adjuntados al Dossier de inspeccion
final de calidad de entrega. En ningin caso se adjuntaran como

documentacion de taller.

8. El responsable de verificacion debera entregar los informes de revision
final de operaciones durante el comité de Inspeccion Final de Calidad

de Entrega, que tendra lugar con anterioridad a la salida del elemento

de la factoria.

w
=
AIRBUS
eyt INFORME DE ORDEN FECHA: 09/07/2006
i i
ORDEN: 0001064272 F.PREV.INI: 07/07/2005 ~COD.DET: AG/UDC:  LAad
P/N: L557-82020-000 F.PREV.FIN: 20/05/2005 CENTRO: PUERTO REAL PEF: HoT
IDENTIFICACION: 15518202000000 F.REAL INI: 14/03/2005  DIVISION: AIRBUS CADIZ PEF; 3NO1_00T4NE1
o
TIPO ORDEN: MO AIRBUS ORDEN W PS F.REAL FIN: MODULO: IPA; MO
TIPO P/N: SERIABLE MAYOR N REVISION: 13 CANT.REQ: 1
MOD: 5000002345791
ESTADO: LIgE F.MAYOR F.ULT.MOD. TP NO
MOD: 01/01/1900 ORDEN:  13/12/2005
DESCRIPCION:  INSTL CAION-LAT 2 SEC.: 0014
OFERACIONES
FECHA REAL EMPLEADO FECHA PREVISTA
OPERACION PUESTO DESCRIPCION FIREAL  FPROD  FFREAL REALIZADO  ASEG./MERIF. FIPREV  FFPREV
0009 130000 DOCUMENTACION APLICABLE  17/10/2005 17/10/2005 WE-BATCH T7/10/2005 17/10/2005
0052 130000 UTILES APLICABLES 1 1012005 10/11/2005 1041172005 C309958 39958 10/11/2005 10/11/2005
0062 130000 UTILES APLICABLES 2 10/11/2005 10/11/2005 10/11/2005 29959 39959 10/11/2005 10/11/2005
o105 133831 PREPARAC. C/LAT. FUER/CRA 027112005 02/11/2005 02/11/2005  C39950 38718 02/11/2005 02/11/2005
0306 133831 SITUAR C/LATERALEN GRADA  02/11/2005 02/11/2005 02/11/2005  C39950 ©39710 02/11/2005 02/11/2005
0405 1398NH CUMPLIMENTAR LY, 29/10/2005 28/10/2005 38718 28/10/2005 28/10/2005
0506 133831 SITUAR/TALAD RAR COSTILLAS BR'S  05/171/2005 05/11/2005 07/11/2005  C39946 C39718 05/11/2005 07/11/2005
0706 133831 SITUAR / TALAD RAR COSTILLAS TER,S 05/11/2005 10/11/2005 15/171/2005  C30850 38710 05/11/2005 15/11/2005
0776 133831 SITUAR  TALADRAR SUPLEMENTOS 1011110005 10/17/2005 15/19/2005 30050 ©39710 10/11/2005 15/11/2005
0804 1398NH CUMPLIMENTAR LY, 14112/ 2005 1441272005 38718 441272005 1441272005
0908 133831 SITUAR PANELES (ZONASURSOLO 1011 13005 10/11/2005 15/11/2005  C39950 ©39710 10/11/2005 15/11/2005
1504 133831 TALADRAS;E\EELSUPERIOR 1012005 10/11/2005 1441272005 C309958 38718 0/11/2005 1441272005
1704 133831 TALADRARREVSTINFERIOR B.SALIDA 10/11/2005 10/11/2005 14/12/2005  C39959 C39718 10/11/2005 14/12/2005

Ejemplo de informe emitido por la aplicacion SFIS del estado de
cumplimentacion de las operaciones correspondientes a una orden
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10.

Junto a los mismos, debera entregar un informe resumen sobre el estado
de cierre de ordenes. Este informe se emitira con el proposito de poder
analizar la evolucion en materia de cierre de ordenes por avion
secuencial. Se trata de establecer los valores de dichos informes como
indicadores de calidad respecto al cierre de operaciones. En dicho

informe debera constar, al menos:

- Numero de operaciones por orden para dicho avidn secuencial

- Numero total de operaciones cerradas y de operaciones abiertas, en
porcentaje.

- Para cada orden, el nimero de operaciones totales, asi como el
numero de operaciones cerradas, el de abiertas y sus respectivos
porcentajes.

- Dentro del numero de operaciones abiertas, el porcentaje de
operaciones no iniciadas, el porcentaje de parcialmente
cumplimentadas, y el de operaciones cerradas por fabricacién pero

no verificadas, si las hubiera.

La plantilla estadistica de dicho informe puede verse en el anexo de

la presente memoria.
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32. MODULO II: CONTROL DE LA CONFIGURACION DEL
ELEMENTO

3.2.1. Descripcion general

La gestion de la configuracion del producto provee los métodos y
procedimientos para llevar a cabo una planificacion, seguimiento, control y
validacion de los requerimientos del producto y para asegurar que el mismo
satisface esos requerimientos. Los objetivos de la gestion de la configuracion,

son:

- Satisfacer plenamente las expectativas del cliente
- Satisfacer los requisitos de las autoridades aeroportuarias

- Apoyar el desarrollo y evolucion del avion.

Airbus necesita un marco eficiente para el control y seguimiento de la
compleja red de datos e informacion relativa a los productos durante su ciclo
de vida. En este sentido, Gestion de la Configuracion es la disciplina

encargada de la monitorizacion de este marco de trabajo

La gestion de la configuracion de cualquier programa Airbus es un proceso
transversal, en el que intervienen, con responsabilidad funcional, la mayoria
de los procesos de negocio o areas funcionales de la compafia. En concreto, la
gestion del a configuracion de cualquier programa se puede dividir en ocho

subprocesos:

- Estructura de producto

- Gestion del a oferta Airbus

- Proceso de cambios

- Creacion de la linea bésica, para cada MSN.

- Gestién y documentacion de la conformidad de la configuracion

(Atestacion)
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- Gestion y documentacion de la conformidad de la configuracion
(Autoridades)

- Gestion y documentacion de la conformidad de la configuracion
(Clientes)

- Proceso de direccion de la gestion de la configuracion.

La responsabilidad de la funcion de calidad es la Gestion y documentacion de
la conformidad de la configuracion. Para la unidad de produccion de Puerto
Real, esta gestion se focaliza en el apartado de atestacion, ya que la
responsabilidad de gestion de la conformidad del avidon respecto a las
autoridades y clientes se hace a nivel de compaiiia y no propiamente de la

factoria.

El subproceso de atestacion permite a Airbus asegurar, para un avion
entregado, la conformidad con la configuracion especificada. La conformidad
del avion con el dossier de definicion se determina mediante un conjunto de
documentos que se crean y actualizan durante el proceso de ensamblaje del
avion. Dicha conformidad se gestiona mediante un Informe de Inspeccion del
conjunto constituyente (CAIR) y mediante el final Informe de Inspeccion del a

nave (AIR)

La implementacion de un proceso de atestacion por programa, permite a
Airbus asegurar, para un elemento entregado, la conformidad con su
configuracion especificada. Para que la implementacion sea verdaderamente
efectiva, el plan de gestion de la conformidad de la configuracion implica
tanto a subcontratistas, a factorias, a NatCos, y a las areas funcionales
afectadas.

Airbus gestiona la configuracion de la nave a nivel de conjunto constituyente.
El objetivo fundamental del control de configuracion de un elemento es tener
visibilidad, en todo momento, del estado de la Parte durante todo el proceso de

manufactura, hasta su ensamblaje final en el avion.
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3.2.2. Contextualizacion general

La unidad de produccion de Puerto Real, es responsable del control de
configuracién de HTP hasta la entrega del avion al cliente. Por ello, no sdlo le
compete el analisis, transmision de la informacion y posterior registro del
estado del citado elemento a su entrega, sino que deberd, posteriormente a la
salida del elemento, mantener un control sobre los trabajos realizados en otras
factorias o unidades productoras. El departamento de Ingenieria de Calidad se

convierte, por ello, en el Focal Point, para dicho programa y elemento.

Desde el inicio del programa A380, la configuracion del HTP se reporta por el
personal de verificacion directamente a la oficina de documentacion, donde se

lleva a cabo un registro del estado del elemento en el momento de su salida.

Sin embargo, el control y seguimiento de la configuracion del elemento desde
su salida de la factoria es practicamente inabarcable, debido a numerosos
problemas derivados de la produccion. Algunos de ellos se citan a

continuacion:

- Aparicion de modificaciones por atrasado efectivas para el elemento
ya entregado.

- Estado de cumplimentaciéon de modificaciones no cerradas en la
factoria.

- No actualizacion de planos

- Imposibilidad de registro de los equipos y sistemas montados en el
elemento, por fallo en las aplicaciones o por imposibilidad debido a
problemas externos.

- Implementacion de modificaciones por adelantado, antes de su

aprobacion oficial.
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Ademas, y por ser el control de la configuracion una tarea transversal que
afecta a diversos departamentos de la compaiia, la coordinacion entre los
mismos es complicada, y muy usualmente, el trabajo de un departamento

determinaba el de otro. N

3.2.3. Aspecto configurativos controlados

Se va a realizar un control exhaustivo, por elemento entregado de:

¢ Conjuntos constituyentes integrados
e Equipos montados
e Modificaciones efectivas y estado de cumplimentacion

e Trabajos pendientes

3.2.4. Conjuntos constituyentes integrados
3.2.4.1. Generalidades

Los conjuntos constituyentes, en lo sucesivo CA’s, son un medio para
gestionar la configuracion de un avion desde su especificacion hasta la

atestacion del estado de manufactura o build status.

La estructura del avion se divide en varios niveles de CA’s, reflejando los
diferentes procesos de ensamblaje basados en la estructura fisica en cascada,

La nave completa y chequeada es el Gltimo conjunto constituyente.

La atestacion del estado de manufactura de un avion se debe hacer para los
CA’s seleccionados en cada programa, y para el avion completo. Cada unidad
de produccion donde se lleva a cabo el proceso de ensamblaje de un

determinado CA, es decir, el propietario del proceso de ensamblaje de un CA,
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es responsable de del establecimiento y seguimiento de la configuracion del

mismo hasta la entrega del avion al cliente.

La identificacion de los CA’s y el control de sus relaciones para un producto

dado se realiza en la fase de definicion de cada nuevo programa.

Todos los componentes y la cascada, incluyendo todos los datos relativos al
respecto se establecen en cooperacion por Ingenieria de programas,
Manufactura y Calidad. La actualizacion de la cascada de componentes se

controla a través del proceso de modificacion.

3.2.4.2. Descripcion del sistema de configuracion de estructura en cascada

Un Conjunto Constituyente_es un tipo de item de configuracion, el cual refleja
la division fisica del ensamblaje del producto. El avion completo y chequeado
es el conjunto constituyente total. Se divide en diferentes niveles de CA’s, que
reflejan los distintos procesos de ensamblaje, instalaciones y propietarios, los
cuales contribuyen a la realizacion del producto final. Cada propietario de un
proceso de ensamblaje es responsable del establecimiento y trazabilidad de la

configuracion de su CA hasta la entrega del avion al cliente.

CADB (Component for Attestation Data Base) es la base datos de referencia
respecto a la aplicabilidad de los distintos CA’s para un avidn secuencial dado,
y proporciona las instrucciones para compilar la documentacion de entrega de
los distintos CA’s, el denominado Inspection Report, o IR. Cada CA tiene su
IR asociado, denominado CAIR, siendo el Aircraft Inspection Report, (AIR)

la compilacion de todos los CA’s componentes en un MSN.

La siguiente figura muestra la estructura de CA en cascada:
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Las caracteristicas mas destacables de un CA son:

- Representa una parte fisicamente ensamblada (excluyendo los kits)

- Los cambios en la definicion de un CA se controlan mediante
modificaciones.

- Un CA se puede transferir entre lineas de produccion.

- Un CA puede estar formado por otros CA's y pertenecer a un de un

nivel superior.

Algunas de las reglas que deben seguirse para su correcta gestion son.

- Laresponsabilidad del disefio y fabricacion es inequivoca.

- La configuracion de disefio se controla mediante un Part Number

unico, el cual se carga contra un MSN especifico.
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- Los CA's se manufacturan para un MSN especifico y se identifican

mediante un codigo de identificacion del CA correspondiente,

codigo de la factoria y nimero de serie.

- El estado de manufactura de la configuracion se documenta

mediante un CA Inspection Report.

- CA's que cuelguen de un CA superior, seran listados en el CAIR del

CA superior, y deberan ser entregados fisicamente ensamblados en

dicho CA superior.

- Puede existir mas de un CA con el mismo cdédigo en un mismo

MSN, siempre y cuando tengan la misma configuracion.

3.2.4.3. Gestion del procedimiento de control de CA’s

1.

El Estabilizador Horizontal de Cola (HTP) del avidén Airbus
A380, es un conjunto constituyente, del que cuelgan 26
conjuntos constituyentes de orden inferior. Cada conjunto
constituyente tiene un coédigo de CA asignado por disefio, el cual
es invariable. A continuacion se citan los conjuntos
constituyentes que forman el HTP, asi como su dependencia

jerarquica, y su conjunto constituyente superior:
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LwO001 — LWO030 LWO050 LwW200

LwWO002 — LWO031 LWO051 Lw201

LWO003 — LWO040 Lw210

LwWO004 — LWO041 LW211

LWO005

LWO006

LWO007

LWO008

LWO009

LwO010

LWO011

Lwo012

LwWO013

Lwo014

LWO015

LWO016

2. El CA superior al LWO000 es el LA999, tal y como queda
indicado en el diagrama anterior. La descripcion de los distintos

conjuntos constituyentes que forman el CA HTP son:
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CODIGO CA DESCRIPCION DEL CA
LWO000 ESTABILIZADOR HORIZONTAL DE COLA
LWO001 BORDE DE ATAQUE TRAMO 1 LH
LWO002 BORDE DE ATAQUE TRAMO 1 RH
LWO003 BORDE DE ATAQUE TRAMO 2 LH
LWO004 BORDE DE ATAQUE TRAMO 2 RH
LWO005 BORDE DE ATAQUE TRAMO 3 LH
LWO006 BORDE DE ATAQUE TRAMO 3 RH
LWO007 BORDE DE ATAQUE TRAMO 4 LH
LWO008 BORDE DE ATAQUE TRAMO 4 RH
LWO009 BORDE DE ATAQUE TRAMO 5 LH
LWO010 BORDE DE ATAQUE TRAMO 5 RH
LWO11 BORDE DE ATAQUE TRAMO 6 LH
LWO012 BORDE DE ATAQUE TRAMO 6 RH
LWO013 BORDE DE ATAQUE TRAMO 7 LH
LWO014 BORDE DE ATAQUE TRAMO 7 RH
LWO15 BORDE DE ATAQUE TRAMO 8 LH
LWO0l6 BORDE DE ATAQUE TRAMO 8 RH
LWO030 TIMON INTERIOR IZQUIERDO
LWO031 TIMON EXTERIOR IZQUIERDO
LWO040 TIMON INTERIOR DERECHO
LWO041 TIMON EXTERIOR DERECHO
LWO050 TIP DERECHO
LWO051 TIP IZQUIERDO
LW200 CARENA SUPERIOR DERECHA
LW201 CARENA SUPERIOR IZQUIERDA
LW210 CARENA INFERIOR DERECHA
LW211 CARENA INFERIOR IZQUIERDA

3. El control final de CA's instalados se instrumentara mediante

una lista de chequeo, previamente predisenada.
4. Dicha lista debera ser cumplimentada y sellada por verificacion
de la unidad de produccion responsable, es decir, por el personal

de verificacion asignado al HTP del programa A380.

5. En dicha lista se debera incluir la informacion que a

continuacion se expone:
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- Codigo CA para cada conjunto constituyente.

- Part Number asociado a cada conjunto constituyente.

- Numero de serie de cada conjunto constituyente.

- Numero de serie, Part Number, y coédigo CA del conjunto
constituyente de orden superior

- MSN asociado, codigo de factoria, compafiia y programa.

- Firmay fecha de verificacion.

. En esta lista de chequeo deberan incluirse también aquellos
CA’s que se envien en acompafiamiento, una vez se tenga
constancia inequivoca de los elementos a enviar y sus

referencias.

. Esta lista de chequeo sera reportada a la oficina de
documentacion en el momento en que se pase el elemento al util
de transporte, para evitar que posibles cambios en los CA

instalados y en acompafiamiento, no sean detectados.

. La oficina de documentacion sera responsable de cumplimentar
el apartado de CAIR referente a los CA instalados, en la

herramienta informatica PVCE.

. Verificacion reportard, a su vez, la lista de partes identificables
montadas y en acompanamiento al HTP, asi como las etiquetas

de aquellas partes identificables que van en acompafiamiento.

10.Tanto la lista de chequeo de CA instalados y en

acompanamiento, como la de partes identificables puede verse

en el anexo de la presente memoria.
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3.2.5. Equiposinstalados
3.2.5.1. Descripcion del sistema de configuracion de equipos

El Estabilizador Horizontal de Cola, aparte de los elementos estructurales,
lleva montados o en acompafiamiento una serie de equipos, necesarios para su

correcta operacion en vuelo.

Al igual que en el caso de los conjuntos constituyentes, se hace necesario un
registro y seguimiento de los equipos que lleva instalado cada MSN, para
asegurar que son conformes a la configuracion de sistemas especificada, y de
esta manera facilitar la trazabilidad cuando el elemento sea integrado en un

conjunto constituyente de orden superior.

Los equipos que deben ir montados en cada avion secuencial vienen
identificados en bases de datos centrales, denominadas Equiptment Central
Data Base (ECDB) y EQ4A. Dichas bases de datos es actualizada cuando un
nuevo equipo es introducido o se ha llevado a cabo una modificacion en el

mismo.

La modificacion de un equipo o cambio de un equipo se documenta como un
evento de modificacion, y el Part Number debe evolucionar, asi como los
planos afectados aplicables. De esta manera, un P/N evolucionado indica e

cambio de un equipo por otro.
Los codigos que definen un equipo son:
- Part Number
- CMS, codigo especifico de equipos, asignado por disefio

- BFE, codigo especifico de equipos, asignado por disefio

- Numero de serie
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- FIN, o Functional Item Number, que indica la posicion de

montaje del equipo en el elemento.

A su vez, existen equipos avionables y no avionables, en funcién de si son

montados provisionalmente o pruebas, o si van definitivos en el avidon en su

entrega al cliente de aerolinea.

3.2.5.2. Gestion del control final de equiposinstaladosen e HTP

1. Enel Estabilizador Horizontal de Cola (HTP) se montan los siguientes

equipos y sistemas:

DESCRIPCION DEL

EQUIPO PART NUMBER FIN
Servo ctl-1 outbd elev, g Y11YO0- XXX|1CTI
Servo ctl-r outbd elev, y Y11YO- XXX |1CT2
Eha-1 outbd elev YI1Y1- XXX |2CTl1
Eha-r outbd elev Y11YI- XXX [2CT2
Servo ctl-1 inbd elev, g Y11YO0- XXX |YCTI1
Servo ctl-r inbd elev, y Y11YO0- XXX |YCT2
Eha-1 inbd elev YI1YI1- XXX |4CTl1
Eha-r inbd elev Y11YI- XXX 4CT2
Xdcr unit-1 outbd elev Y4XY00OMOI XXX |5CTI
Xdcr unit-r outbd elev Y4XYOOMO1 XXX |5CT2
Xdcr unit-1 inbd elev Y4XY0O0OMOI XXX |6CTI
xdcr unit-r inbd elev Y4XYOOMO1 XXX |6CT2
Fuel ball valve B97H6Y-610 XXX |5508QA1
Fuel ball valve B97H6Y-610 XXX |5508QA2
Fuel ball valve B97H6Y-610 XXX |[5701QA
Pump cannister 568-1-Y0771- XXX [5702QA1
Pump cannister 568-1-Y0771- XXX |[5702QA2
Thermal relief RAVX95-001A | XXX|570YQA
Thermal relief RAVX95-001A | XXX |5704QA
Transfer pump 568-1-Y0770- XXX [60QN1
Transfer pump 568-1-Y0770- XXX [6QN2
Pressure switch DI98C1Y- XXX |7QN1
Pressure switch D98C1Y- XXX | 7QN2
Motor actuator D97C00- XXX Y4QN
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DESCRIPCION DEL

EQUIPO PART NUMBER FIN
Motor actuator D97C00- XXX [40QN1
Motor actuator D97C00- XXX |40QN2
Temp sensor 055-019- XXX |2QR1
Temp sensor 055-019- XXX |[2QR2
Temp sensor 055-018- XXX |2QR1
Temp sensor 055-018- XXX [2QR2
Direct waterdrain L8YB1Y- XXX |5104Q8
Indirect waterdrain L8YB1Y- XXX |5108QS1
Indirect waterdrain L8YBI1Y- XXX |[5108Q82
Float vent valve A6X015- XXX 15204QS1
Float vent valve A6X015- XXX [5204Q82
Smallfloat vent valve L87-1Y- XXX 15205QS1
Flame arrester 786065-X- XXX [5207QS
Tapa NACA Equipada LX8187700 XXX |N/A
Overpressure trim L95F100- XXX 15209Q8
Flapper valve 984Y181F XXX |5210Q8S
Trim Jet pump T99AXS- XXX |[5705Q8S1
Trim Jet pump T99AXS- XXX [5705Q82
Probe 0X0-XY8- XXX [1Y9QTI
Probe 0X0-XY8- XXX[1Y9QT2
Probe 0X0-XY8- XXX [140QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |14YQTI
Probe 0X0-XY8- XXX [14YQT2
Probe 0X0-X5X- XXX |145QT1
Probe 0X0-X44- XXX |145QT2
Probe 0X0-XY8- XXX |147QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |147QT2
Probe 0X0-XY8- XXX |148QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |148QT2
Probe 0X0-XY8- XXX [149QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |149QT2
Probe 0X0-XY8- XXX |150QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |150QT2
Probe 0X0-XY8- XXX |151QT1
Probe 0X0-XY8- XXX |151QT2
Probe 0X0-XY8- XXX |152QT
Harness inboardleft 080-X86- XXX [221QT1
Harness inboardright 080-X88- XXX [221QT2
Harness outboardleft 080-X87- XXX [222QT1
Harness outboardright 080-X89- XXX [222QT2
Harness vent tank 080-X90- XXX |224QT
Logo light 1XX 455 459- XXX|1LY1
Logo light 1XX 455 459- XXX|1LY2
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. El control final de equipos se instrumentard mediante una lista de

chequeo predisefiada para la inspeccion final.

. Dicha lista debera ser cumplimentada y sellada por verificacion de la
unidad de produccion responsable, es decir, por el personal de

verificacion asignado al HTP del programa A380.

. En dicha lista se debera incluir la informacion que a continuacion se

expone:

- Descripcion de cada equipo

- Part Number asociado

- Codigo FIN

- Numero de serie

- MSN asociado, cédigo de factoria, compaiiia y programa.

- Firma y fecha de verificacion.

. En esta lista de chequeo deberan incluirse también aquellos equipos que
se envien en acompafiamiento, una vez se tenga constancia inequivoca

de los elementos a enviar y sus referencias.

. Esta lista de chequeo sera reportada tanto a la oficina de documentacion
como al responsable de calidad del elemento, en el momento en que se
pase el elemento al util de transporte, para evitar que posibles cambios

en los equipos instalados y en acompafiamiento, no sean detectados.
. La oficina de documentacion sera responsable de cumplimentar el

apartado de CAIR referente a los equipos instalados, en la herramienta

informatica PVCE.
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8. Paralelamente, el responsable de calidad de producto comparara la lista
de equipos con la declarada como aplicable en las bases de datos ECDB

y EQ4A, y dara aviso en el caso de existir discrepancias entre ellas.

9. Verificacion entregard también las etiquetas de los equipos, tanto

montados como en acompafamiento.

10. La lista de chequeo de equipos se encuentra en el anexo de la presente

memoria descriptiva.

3.2.6. Modificaciones efectivasy estado de cumplimentacion
3.2.6.1. Descripcion del sistema de gestion de modificaciones

Una modificacion es el instrumento por el cual Airbus autoriza un cambio de
la definicion del disefio. Toda modificacion estd formada por una o varias
propuestas de cambio denominadas Modification Proposal (MP), que
describen el cambio de disefio. Por regla general, la Modificacion incluye la
solucion completa a un problema o a la especificacion de un requisito y tiene
un punto de incorporacién determinado. . A su vez, una MP puede englobar
una o mas Change Events, si es que existe mas de un cambio asociado a una

misma efectividad.

El elemento bésico para el control integral de la configuracioén del producto es
el CIN (MOD+MP) o Change Identification Number, que esta univocamente
relacionado con un unico cambio y es la unidad de gestion del cambio desde

su origen hasta su incorporacién en el producto.

La jerarquia estructural de las modificaciones, propuestas y Change Events se

puede ver en el siguiente diagrama estructural:
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MOD .............. S MP .......... > CE
forerraneed »: CE

........... > CE

.............. » MP > CE

........... » CE

La forma de identificar las MOD, MP y CE es la siguiente:

- MOD: 5 nimeros, comenzando por 6: 6XXXX

- MP: T+ 5 numeros ,comenzando por 6: TOXXXX

- CE: Codigo programa (L para A380) + cddigo UP originadota
(H, 1, J, etc.) + 4 nimeros: LHXXXX

- Un CIN ser4, por tanto, de la forma: 6XXXXTXXXX

Algunas de las caracteristicas mas relevantes de las modificaciones son:

- Las modificaciones tienen distintas categorias en funcion de la
importancia del cambio, y determina el momento de
incorporacion de la misma.

- La categoria de la modificacion viene determinada, a su vez, por
los atributos Razon, que engloba el origen y causa de la
modificacién, y Clase, en funcion de si el cambio precisa o no

aprobacion del cliente.

Desde la génesis de la modificacion hasta su implementacion en el avion, se

pasa por una serie de etapas, denominadas como Estado del cambio. De esta
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forma se tiene visibilidad acerca de la evolucidon de la modificacion como tal.

Estos son:

ESTADO DEL
CAMBIO

DESCRIPCION

0

Modificacion definida por el solicitante

1

Estudio y aprobacion previa (o rechazo) de
disefio

Documentacion adelantada a Fabricacion con
informacion suficiente para fabricar y
existencia de estructura de disefio en sistema
SPRINT. Este estado s6lo es aplicable en
ciertos casos.

Acuerdo disefio / fabricacion

Realizacion de estudio econdmico. Indica
ademas que el cambio ha sido aprobado por el
comit¢ interno (CCC)

Aprobada por el comité CCB (externo)

Documentacion de disefio editada y enviada a
organismos oficiales.

Introducida en estructura de fabricacion.

Introducida en rutas de fabricacion

oo (NN »n | B

Calidad ha verificado la inclusion del cambio
en toda la documentacion

- El flujo de estados, cuando el estado 2 es aplicable es el

siguiente:

174



El sistema de gestion de las modificaciones es complejo y transversal, ¢
implica a la mayoria de los departamentos de la compaiiia, tal y como se ha

mostrado la descripcion de los estados.

3.2.6.2. Contextualizacion

Para cada avion secuencial, la tarea de la funcion calidad es la atestacion del
estado de cumplimentacioén de cada una de las modificaciones que aplican. El
conjunto de modificaciones que aplican para un MSN aparece en sistema de
atestacion del PVCE, y es funcion de la efectividad de las mismas y de los

conjuntos constituyentes a los que afecten.

El departamento de Ingenieria de configuracion es el encargado de cargar las
modificaciones en los diferentes sistemas. Teoricamente, solo debe darse
atestacion de aquellas modificaciones con estado de cambio mayor a 4. Sin
embargo, y debido al estado aun de desarrollo del programa, se estd dando
tanto la implementaciéon de modificaciones por adelantado, como la aparicion

de modificaciones que entran por atrasado:

- Una modificacion que se implementa por adelantado es aquella que
comienza a llevarse a cabo antes de la aprobacion de la modificacion,
es decir, antes de llegar al estado 4. La modificacion atin no aparece
en los sistemas, es de dificil deteccion y su efectividad atin no esta
definida. En consecuencia, suelen aparecer gran cantidad de

problemas antes y después del momento de su aprobacién o rechazo.

- Una modificacion aprobada por atrasado es aquella que en el
momento de su aprobacidn tiene una efectividad que afecta a aviones
que ya han salido de factoria, lo cual hace necesaria la generacion de

una gran cantidad de trabajos pendientes que deben llevarse a cabo
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por personal desplazado al lugar donde se encuentre cada avion a

partir del momento de su aprobacion.

Ademas, en muchas ocasiones, se dan cambios de estado inmediatos, de forma
que la configuracion de un avidn secuencial cambia constantemente, incluido

de un dia a otro.

En resumen, no existe visibilidad respecto a la configuracién del HTP, y por
tanto, resulta muy dificil la atestacion de las modificaciones aplicables, ya que
verificacion solo reporta el estado de cumplimentacion de loas modificaciones

aplicables en el momento del ensamblaje del HTP en la factoria.

3.2.6.3. Control final del estado de cumplimentacion de modificaciones

1. El control del estado de cumplimentacion de las modificaciones
aplicables es responsabilidad de calidad del producto, siendo registrado

por la oficina de documentacion en el folio 4.1 del CAIR en el PVCE.

2. Ingenieria de configuracion es responsable de dictaminar las

modificaciones aplicables a un determinado avion secuencial.

3. Verificacion dard estado de cumplimentacion de aquellas
modificaciones de las que tenga constancia de aplicabilidad durante el

proceso de montaje del HTP.

4. En el momento en que el elemento sea colocado en el 1til de transporte,
verificacion emitira un informe de control de las modificaciones,
acorde a la plantilla disefiada, que se puede ver en el anexo de la

presente memoria descriptiva.
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5. En dicha plantilla, incluira la siguiente informacion:

- CE, MP y MOD para cada modificacion

- Estado de cumplimentacion de la modificacion

- Efectividad de la misma

- Descripcion de la modificacion

- Codigos de la factoria, elemento, avion secuencial, MSN, P/N de

elemento, observaciones, etc.

6. El responsable de calidad de producto va a mantener una base de datos
de atestacion con todas las modificaciones desde el estado 0, es decir,
desde el momento en que se generan como simple propuesta. De esta
forma, puede mantener un control predictivo sobre aquellas
modificaciones que puedan entrar tanto por adelantado como por

atrasado.

7. El responsable de calidad de producto recibird, tanto el informe de
verificacion de montaje del HTP, como un informe de control de
modificaciones reportado por la factoria de Getafe respecto del montaje
de los cajones laterales, asi como un informe del montaje de los

timones, por verificacion de dicha UP.

8. Con toda la informacion reportada, el responsable de calidad de

producto alimentara la herramienta de control que muestra la figura:
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9.

Herramienta para en control de modificaciones

Dicha herramienta, por medio de un sencillo sistema de filtros, es capaz
de mostrar todas las CE aplicables al HTP para un determinado avion
secuencial. El responsable de calidad de producto reportarda a
documentacién un informe final con el estado de las modificaciones a

un MSN para dicho elemento.

10.Dicho informe debe reportarse al menos 24 horas antes de la salida

prevista del elemento de la factoria, o de la llegada del cliente, en caso
de que esta se produzca. La oficina de documentacion cargara la
informacion contenida en el informe en el folio 4.1 de la herramienta

PVCE.

11. Las tablas de registro de control de modificaciones se encuentran en el

anexo de la memoria descriptiva.
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3.2.7. Trabajos pendientes

3.2.7.1. Descripcion del sistema de gestion de trabajos pendientes

Airbus gestiona los trabajos pendientes por medio de los factores denominados

deltas. Un delta es una parte de la salida requerida de un proceso dictado por la

entrada y no cubierta por la actual salida. Es decir:

Etapadel > DELTA
proceso D
Etapa del ;
proceso ............................
Bntrada e Salida

(Input) (Output)

Airbus define la existencia de los deltas 1, 2 y 3, tal y como se muestra a

continuacion:

Delta 1: Trabajos pendientes de disefo, es decir, aquellos
trabajos atin por desarrollar respecto del Definition Dossier para

un MSN y CA concreto.

Delta 2: Trabajos pendientes de ingenieria  del
producto/configuracion, es decir aquellas tareas de preparacion y
lanzamiento de las 6rdenes de fabricacion para un MSN y CA

concreto.
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Delta 3: Trabajos pendientes de fabricacion, es decir, aquellos
trabajos de ensamblaje y verificacion atn por llevar a cabo para
un MSN y CA concreto. Se trata de la aplicacion de las 6rdenes

de trabajo en el MSN/CA.

Ademas se definen los siguientes deltas:

Delta 0: Trabajos pendientes respecto de la configuracion
industrial especificada. Se trata de trabajos que quedan
pendientes por razones estratégicas del programa, por ejemplo,
refurbishing, modificaciones categoria B, etc. Es la diferencia
entre la configuracion objetivo y la industrial, en un determinado

momento del proceso de manufactura

Delta 4: Es una compilacion de los deltas 1, 2 y 3 para un
determinado CA. Es la diferencia entre la configuracion objetivo

de un CA y la atestada, es decir, la real.

Delta 5: Es la compilacion de los deltas 4 de todos los CA’s
componentes de un avion, es decir, la diferencia entre la

configuracion objetivo del avion y la real del mismo.

En definitiva, podemos describir la estructura de trabajos pendientes en deltas

tal y como se muestra a continuacion:
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Configuracion
objetivo -

Configuraciéon | <
industrial | €

Definicion <

Preparaciony | <
lanzamiento @ e

Ensamblaje CA -
y verificacion

Atestacion del
CA

A4

Atestacion del
avion completo

AS

Entrega del avion

Las reglas basicas para la declaracion de los deltas son.

- No solapamiento: cada delta se mide entre una entrada y una
salida de una etapa del proceso de control de configuracion. En
consecuencia, los deltas 0, 1, ,2 y 3 no se incluyen entre si, ni
pueden solaparse.

- Cada delta debe estar claramente declarado/expresado incluso
cuando es nulo.

- Cada delta se mide a nivel de CA.
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Con la utilizacion de los deltas se pasa de un modelo tradicional que sdlo
calcula los trabajos pendientes de manufactura, y que no aportaba visibilidad
sobre los trabajos pendientes de ingenieria y preparacion, a un modelo que
aporta una mayor visibilidad sobre los trabajos pendientes aguas arriba al

permitir la anticipacion sobre la carga de trabajo futura en manufactura.

3.2.7.2. Contextualizacion

Verificacion reporta los trabajos pendientes de manufactura por cada avion
secuencial. Esta notificacion se reporta a ingenieria, que se encarga de realizar
la documentacion necesaria para la transferencia de trabajo a la FAL, y a la
oficina de documentacion, que lleva a cabo la carga de los mismos en el folio

5 del correspondiente CAIR.

Sin embargo, el célculo de los deltas resulta complicado, ya que éstos van
directamente ligados a las modificaciones, y no existe visibilidad al respecto,
por los motivos expuestos en el capitulo anterior de la presente PIF. Cabe
destacar que la factoria s6lo debe declarar los delta 0, 1, 2 y 3, ya que los
deltas 4 y 5 se calculan y declaran en etapas posteriores al montaje del HTP.
No existe una clara definicion de quien debe reportar los deltas 1 y 2, y

tampoco que modificaciones son delta 0.
Se tiende a abrir trabajos pendientes para modificaciones que entran por

atrasado, pero s6lo cuando se piden en etapas muy avanzadas del proceso final

de montaje.
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3.2.7.3. Gestion del control final de los trabajos pendientes

1. Verificacion remitira un informe de los trabajos pendientes de
manufactura, segun la plantilla que puede verse en el anexo de la

presente memoria descriptiva.

2. En dicha plantilla, incluird la siguiente informacion:

- Codigos de la factoria, elemento, avion secuencial, MSN, P/N de
elemento,etc.

- Descripcion del trabajo pendiente

- Causa de la existencia del trabajo pendiente

- Item del trabajo pendiente

- Observaciones

3. Dicho informe debe ser emitido y distribuido a ingenieria de
configuracidn, a ingenieria de producto y a calidad de producto en el
momento del traslado del elemento al util del transporte, asegurandose

asi que no se van a realizar mas trabajos sobre el mismo.

4. Ingenieria de configuracion realiza el calculo de los delta 0,1 y 2.

5. Calidad del producto calcula también el delta 2, que serdn todas
aquellas modificaciones metidas por adelantado, el delta 3, que seran
todas las modificaciones no cumplimentadas en el CA correspondiente,
y el delta 0, que seran todas aquellas modificaciones a cumplimentar en
refurbishing o antes del primer vuelo, es general, las modificaciones

categoria B. Programas calcularé el delta 0.
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6. Calidad e ingenieria de producto contrastaran el delta 3, y programas y
calidad el delta 0.

7. Ingenieria del producto lanzard la documentacion necesaria para la

transferencia de los trabajos pendientes a la FAL.

8. El reporte de los deltas 0, 1 ,2 y 3, una vez acordado, junto con los
trabajos pendientes, debera ser reportado a la oficina de documentacion
al menos 24 horas antes de la salida prevista del elemento de la factoria.
Para su reporte, se utilizaran en todo caso las plantillas disefiadas del

dossier de la PIF.
9. La oficina cargard tanto el valor de los deltas 0, 1, y 2, como el
desarrollo del delta 3 y el resto de trabajos pendientes de manufactura

en el folio 5.1 del correspondiente CAIR.

10.Las plantillas de registro pueden verse en el anexo de la presente

memoria descriptiva.
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3.3. MODULO I11: INSPECCION FINAL TECNICA
3.3.1. Descripcion general

La inclusion de una inspeccion final técnica o de campo cubre tres de los
aspectos a controlar seleccionados de la pauta de inspeccion final de entrega.

Estos son:

- Comprobacion de la ausencia de defectos abiertos
- Comprobacién de buena apariencia de la parte (ausencia de
suciedad objetos extrafios, etc.).

- Comprobacion de la correcta identificacion del elemento.

Ademas se incluiran chequeos de verificacion de entrega del elemento acorde
a las condiciones de entrega pactadas en la CDS de elemento entre la factoria

emisora (Puerto Real) y la receptora (FAL).

e |nexistencia de defectos abiertos

Durante el proceso de montaje pueden darse circunstancias colaterales al
proceso en si, que deriven en pequeios golpes, arafiazos, marcas de
avellanados, interferencias entre partes, etc. que no sean percibidas en el

instante por el propio personal de montaje o el de verificacion.

Estos defectos abiertos, pueden afectar a la funcionalidad del elemento o a su
apariencia, por lo que se deben reparar antes del embalado del elemento,
maxime cuando se pretende enviar el mismos satisfaciendo los mas exigentes

requisitos de calidad.
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e Comprobacion dela buena apariencia de la parte

Un buen trabajo de montaje de estructuras y equipos puede quedar
ensombrecido por un mal acabado o una mala presentacion. Se pretende
entregar un producto limpio, sin presencia de elementos extrafios (tuercas,

pasadores sueltos, etc.), con buena apariencia en general.

e Comprobacion de la correcta identificacion del elemento

Todo elemento aeronautico fabricado por Airbus Espafia debe ser
convenientemente marcada e identificada segliin el procedimiento aplicable,

para asegurar una correcta trazabilidad durante la vida del avion.

Las marcas de identificacion son las que identifican biunivocamente un
elemento o un lote de ellos. Estas marcas pueden figurar directamente sobre el
elemento o en el caso de elementos identificables, sobre placa remachable o
adhesiva. No todas las marcas cabran siempre en sobre el elemento, por lo que

a continuacion se enumeran las que como minimo debe llevar:

- Part Number (P/) del elemento.
- Codigo del fabricante.
- Numero de serio (elementos seriables) o si no tuviera, Orden de

fabricacion o namero de lote.

Cuando la pieza no admita ningun tipo de marca por su tamaio, se le afiadira

una etiqueta con el sello correspondiente.
Ademads, en el caso de que el elemento se haya cumplimentado la disposicion

de una HNC/concesion, el nimero de la misma se debe marcar con tinta negra

indeleble. En el caso de que la disposicion haya de cumplimentarse o quede
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pendiente de comprobacion en operaciones posteriores, el marcado se hara en
color rojo, o se adjuntara una etiqueta adhesiva. Por ultimo, si existe una HNC
con atencion al montaje, una etiqueta adhesiva identificativa con la expresion
“HNC con atencion al montaje” y el nimero de HNC debe pegarse en una

parte visible de la zona afectada.

En consecuencia, se debe realizar un control que asegure que el elemento va

correctamente marcado e identificado.

e Aseguramiento de las condiciones de entrega

Por ultimo, se asegurard que se entrega el elemento en las condiciones
acordadas entre las factorias emisora (Puerto Real) y receptora, referente a

disposicion de cables, equipos, partes en acompafiamiento, etc.

3.3.2. Contextualizacion general

Durante todo el proceso de ensamblaje del HTP se llevan a cabo numerosas
inspecciones técnicas y funcionales, como ya se ha indicado. Dichas
inspecciones estan previamente prefijadas, y se realizan en puntos del proceso

de montaje determinados.

Sin embargo, el proceso de montaje es complejo, y no resulta posible verificar
cada elemento montado en cada fase. El personal de verificacion trata de
verificar el correcto montaje del mayor nimero de estructuras, elementos y
equipos posibles, asi como de velar por el buen estado y apariencia del

elemento.
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3.3.3.

Gestion delainspeccion final técnica

. La inspeccion final técnica se llevard a cabo como una lista de chequeo,

con recopilacion de todos los pardmetros a inspeccionar.

Se dividira en las siguientes areas de trabajo: defectos abiertos,

apariencia, identificacion y marcado, y condiciones de entrega.

. La inspeccion final técnica sera llevada a cabo por el responsable de

calidad de producto, quien a su criterio, puede delegar la realizacion de

la misma en el personal de verificacion debidamente cualificado.

. Esta revision se llevard a cabo tanto al HTP en la grada, como a las

partes en acompafiamiento, antes de su embalado.

. En Ia lista de chequeo de inspeccion final técnica debe aparecer, al

menos, la siguiente informacion:

- Referencia del item

- Descripcion de la inspeccion a realizar

- Conformidad SI/No

- Sellado de calidad por item

- Observaciones

- Referencias de la factoria, programa, elemento, fecha prevista de

entrega y fecha de realizacion de la inspeccion.

Esta inspeccion se llevara a cabo dos dias laborales antes de la salida
prevista del elemento, en fase VII y antes de su embalado. Se tratara de
evitar en la medida en que sea posible, el trabajado del elemento con
posterioridad a la realizacion de la inspeccion, a fin de evitar la

aparicion de nuevos defectos, manchas, etc.
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7. Todos aquellos items con resultado no conforme, deberdn ser
reparados, limpiados o adecuadamente preparados, y revisados

nuevamente una vez se haya completado el trabajo.

8. El responsable de calidad de producto deberd comunicar al
departamento de produccion las discrepancias encontradas, e Ingenieria
de Producto debera lanzar las drdenes accidentales o de reproceso, asi

como evaluarlas en términos de costes.
9. La lista de inspeccion final técnica se adjuntara al dossier de inspeccion

final de entrega. Dicha lista puede verse en el anexo de la presente

memoria.
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3.4. MODULO IV: INSPECCION FINAL ESPECIAL
3.4.1. Descripcion general

Se va a llevar a cabo una recopilacion de las reclamaciones de cliente
reportadas hasta el momento junto con las acciones correctoras que se han
introducido en el procesado normal del elemento, ya que éstas requieren de un

seguimiento especial.

3.4.2. Contextualizacion general

Uno de los factores mas significativo en términos de calidad de entrega es la
satisfaccion del cliente que recibe nuestro producto, en este caso el HTP del
programa A380. En consecuencia, se estima oportuno la realizacion de un
estudio de las reclamaciones y sugerencias a propuesta del cliente, con el fin
de detectar aquellas incidencias de mayor impacto e incluirlas en una lista

especial de verificacion o chequeo.

Por otro lado, el HTP del A380, al igual que el resto de los elementos o
conjuntos montados en la factoria de Puerto Real, estd inserto en un programa
de mejora del proceso. Existe un comité o grupo de Acciones Correctoras,
encargado de la propuesta, analisis, decision, planificacion y seguimiento de
todas aquellas acciones que pudieran resultar en mejoras significativas del

proceso en cualquier sentido.
En este caso, es la necesidad de confirmacion de las acciones correctoras

tomadas, lo que exige un chequeo especial de las mismas, para su registro y

control en los distintos aviones secuenciales.
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3.4.3. Méodo desarrollado para la seleccion de items de la lista especial
de chequeo

3.4.3.1. Reclamaciones de clientes.
1.1.1.1.1. Clienteinterno-FAL.

Respecto del HTP del programa A380, la factoria de Puerto Real tiene como
cliente interno a la FAL. Las incidencias, no conformidades o discrepancias
encontradas en el HTP por la FAL son reportadas mediante un Sgnificant
Event (SE). Dicho documento es el utilizado para reportar no conformidades

(Eventos Significativos) entre diferentes NatCo’s.

Para elaborar la lista de comprobaciones acerca de discrepancias reportadas
por nuestro cliente interno, la FAL, se ha procedido a un estudio de los
Significant Events por avion secuencial, segun los criterios que a continuacion

se relatan:

- Nivel de gravedad
- Repetitividad de aparicion

- Condicion de deteccion

Una vez recogidos todos los SE's reportados por avion secuencial, se ha
procedido a la generacion de una matriz de gravedad-repetitividad-condicion
de deteccion, previa asignacion de valores a cada SE segun los criterios

anteriormente descritos:
- Gravedad: Baja, media, alta

- Repetitividad: Poco frecuente, frecuente, sistematica

- Coste: Sin coste, aceptable, inaceptable
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Notas:

Gravedad | Repetitividad | Estimacién coste
Inapreciable
Poco frecuente |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Baja Frecuente  |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Sistematica |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Poco frecuente |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Media Frecuente  |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Sistematica |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Poco frecuente |Aceptable

Inaceptable
Inapreciable
Alta Frecuente  |Aceptable
Inaceptable
Inapreciable
Sistemética  |Aceptable
Inaceptable

Se presenta en color, aquellas combinaciones gravedad-
repetitividad-coste que daran lugar a que un SE sea introducido en

la lista de chequeo.

Tanto la estimacion de costes como la de gravedad son de tipo

cualitativo, basado en la experiencia.
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- Agquellas discrepancias reportadas de gravedad alta o media, y
repetitividad relativa (sistematica o frecuente) deberdn pasar al
grupo de acciones correctoras para su andlisis en profundidad, y si
es necesario su reporte a Ingenieria de Desarrollo para su estudio y

generacion de un posible evento de cambio o Change Event (CE).

- Notese que las discrepancias no seleccionadas en la parte superior
de la tabla se deben a la baja importancia relativa de las mismas,
mientras que las no seleccionadas en la parte inferior no se
seleccionan porque su importancia excede el ambito de actuacion de

la lista de inspeccion especial, y deben ser reportadas a Disefio.

Puesto que los SE se reportan por avidon secuencial, cabe esperar la aparicion
de no conformidades que deban ser objeto de inclusion en la lista de chequeo
con posterioridad a la elaboracion de este proyecto. Por ello, la lista de
inspeccion especial serd una lista viva, que deberd estar en constante revision

por parte de la persona responsable.

1.1.1.1.2. Cliente externo- Operador/l nspector de cliente

Dentro de la politica de calidad de Airbus, y en concordancia con la norma
UNE EN ISO-9100, Airbus ha integrado, en su sistema de calidad, el punto de

vista del cliente.

El Programa de Aceptacion del cliente es un programa de Airbus inserto
dentro del proceso de entrega del avidon y aceptacion del cliente. Consiste en
una serie de actividades orientadas al cliente, durante la manufactura y entrega
de un nuevo avidn. Estas inspecciones no vienen a sustituir, en ningun caso, a
otras actividades de aseguramiento de calidad de manufactura que se estime
deban llevarse a cabo para garantizar la conformidad del producto con las

especificaciones.
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Estas actividades consisten fundamentalmente en una serie de presentaciones

al cliente de:

- Secciones en la unidad de producciéon
- Ensamblaje final en la FAL
- Pruebas Funcionales

- Ennuevo avion antes de la entrega

En consecuencia, la factoria de Puerto Real recibe la visita de un inspector del
cliente, quien lleva a cabo una inspeccion de cliente de la seccion, en este
caso, del HTP del A380. Esta inspeccion también puede ser llevada a cabo, si
asi lo requiere el cliente, por personal cualificado de la factoria, en concreto
por el Customer Inspection Manager (CIM) o responsable de inspeccion de

cliente, designado para tal efecto.

En cualquiera de los dos casos, el inspector de cliente llevard a cabo una
inspeccion fisica en las instalaciones de manufactura de la Parte. En dicha
inspeccion, el representante del cliente puede lanzar las peticiones de retrabajo
(Request of Rework, RFR) que estime oportunas, las cuales seran anotadas en
el libro de anotaciones de calidad del cliente o Customer Quality Log Book
(QLB) a no ser que se trate de no conformidades menores que puedan ser

reparadas inmediatamente e in Situ en presencia del cliente.

En este caso, todas los RFR's que sean anotados en el QLB, asi como todos
aquellas no conformidades menores que hayan sido detectadas por el cliente y
reparadas en el instante, serdan incluidas en la lista de chequeo especial, que

como ya se ha comentado, debera estar en constante evolucion.
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3.4.3.2. Acciones correctoras

Como ya se ha comentado, existe la necesidad de confirmar las acciones
correctoras tomadas, para poder llevar a cabo asi un seguimiento y evaluacion
de las mismas. Por ello, se incluirédn en la lista de inspeccion final todas las
acciones correctoras en curso. Igualmente que en los casos anteriores, se
deberan incorporar aquellas acciones correctoras que sean reportadas por el
grupo de Acciones Correctoras, con posterioridad a la realizacion de este

proyecto.

3.4.4. Gestion delalista deinspeccion especial

1. La inspeccion especial de reclamaciones de cliente y comprobacion de
AACC serd llevada a cabo por personal verificador debidamente

cualificado.

2. Esta inspeccion se articulard como lista de chequeo, al tratarse el HTP
de un gran conjunto, segun lo estipulado en el procedimiento interno

aplicable.

3. Lalista de chequeo debera contener al menos, la siguiente informacion:

- Referencias de elemento aplicable, avion secuencial, factoria, etc.

- Numero de referencia de cada item a inspeccionar

- Avioén secuencial a partir del cual comienza a tomarse accion de
verificacion o checking (efectividad)

- Fase de la linea de ensamblaje a la que corresponde la accion

- Breve descripcion de la reclamacion o no conformidad.

- Accion que debe tomarse

- Imputacién de la accidn (a quién/qué afecta la accion)

- Sellados produccion/calidad
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Cada item de inspeccion se llevara a cabo a partir del momento en que
se estime que dicha condicidn no variard en lo que reste del proceso de
montaje. Siempre que sea posible, se evitard el chequeo acumulado de
dichos items al final de la linea de montaje, para permitir la toma de
accion en caso de resultar no conforme el chequeo, y para evitar la
prolongacién de los tiempos de produccion por avion secuencial debido

a dichas comprobaciones.

Se pretende que la lista de chequeo esté en constante renovacion. En
consecuencia, se introducira como item nuevo toda no conformidad o
reclamacion, generada posteriormente a la elaboracion de este proyecto,

que esté bajo los criterios de seleccion mencionados anteriormente.

En lo sucesivo, el estudio de las reclamaciones provenientes de nuestro
cliente interno, FAL, y la decisién de su incorporacion a la lista
inspeccion de cliente y AACC corresponde al responsable de calidad

del producto.

El responsable de calidad de producto informara debidamente a
verificacion de los nuevos items a introducir en la lista inspeccion de
cliente y AACC, facilitando la toda la informacion necesaria para su

inclusion en la misma.

Se eliminaran de la lista aquellos items que sean tenidos en cuenta en
una Instruccion de Verificacion especifica como tal, o que hayan
derivado en una modificaciéon de disefio, ya que a partir de ese
momento su control se realizara bien mediante la propia operacion de
cumplimentacion de la citada IV, bien mediante el control de

configuracion del elemento.
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9. Asimismo, y para evitar la acumulacion de inspecciones especiales, se
retiraran de la lista aquellos items que hayan sido contrastados por
verificacion y declarados como correcto en, al menos, cinco elementos-

avion secuencial sucesivos.

10. Calidad de producto debera mantener un histérico de reclamaciones de
cliente y comprobaciones de acciones correctoras tomadas, incluso de
aquellas que ya hayan sido retiradas de la lista de chequeo. En dicho
registro deben constar, ademas, aquellas reclamaciones provenientes de
la FAL que hayan sido desestimadas para su inclusion en la lista, o

aquellas que hayan sido derivadas a Ingenieria de Desarrollo.

A continuacion se exponen los items seleccionados que compondran la lista
inicial reclamaciones de cliente y comprobacién de acciones correctoras,
segun los criterios de gravedad, repetitividad y coste, ya descritos, en caso de

serle aplicables.

Se han tenido en cuenta aquellas reclamaciones reportadas desde el HTP avion

secuencial 1 hasta el 14.
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FASE|

DESCRIPCION

ACCION

III

Patillas de las barras tornapunta de
cogida a timon no posicionadas
hacia abajo

Observar que las patillas de
masa en zona de cogida a timon
se encuentren con posicion
hacia abajo

I |Cables de masa de br no se instalan [Comprobar que los angulares
en maxima deflexion debido a que |de masa de todos los
los angulares de los diapasones no sediapasones se encuentran
encuentran en su posicion perpendiculares excepto el del

br6 que debe tener una ligera
inclinacion.

I [Excentricidad del alojamiento de la |Comprobar concentricidad de
tapa 6 superior con el herraje norco. taladros tapas y norco con
Roce del tapon tapon.

Il |Barras de transducer con las Comprobar alineacion de las
horquillas de las rotulas desalineadasparras y horquillas de ambos
extremos.
III [Latiguillos de masa (correas) de Comprobar latiguillos
tricornios y larguero anterior mal
osicionados
VII [Roscas de tapones de hidraulica Antes de poner los tapones de
dafiados transporte, inspeccionar dafos
en la rosca.
VII [Tapones de hidrdulica sin apretar  |[Comprobar par torcométrico
IIT |Lacrar patillas después del reglaje y
torque de diagonales, tornapuntas,
tuercas de drenaje exterior, etc.
VII Pintura desprendida en borde Inspeccionar antes de su
marginal --- tips embalaje
III |Avellanados en costilla ter10, en Inspeccionar el avellanado para
zona de union con tip, prolongacion [tornillo asna2001ty con capela
de costilla 26 de cajon lateral nas1169 (5 posiciones por
costilla)
IV [En instalacion de trasvase 1,
comprobar cambio de masa (item
106) por (item 104) unidn de canister
lh & rh
I |Latiguillos de masa de actuadores y [Comprobar que los latig.

servos intercambiados

corresponden a: lado izquierdo
act. [ item 71 / act. 1 item 7y /
act. lii item 70 y act. v item 72
y lado derecho plano act.i item
70 / act.ii item 71 / act.iii item
72 y act.iv item 73
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FASE|

DESCRIPCION

ACCION

III

Herrajes jack fitting dafiados tanto
en los herrajes como en los
casquillos

[nspeccionar antes del embalaje

VII

Marcas de herramienta y dafios sin
corregir en el estabilizador y herrajes
de timones

Inspeccion visual y correccion
de dafios una vez que se han
terminado de realizar todos los
trabajos.

I |Interferencia de faldilla del terl lado[Una vez realizado el montaje,
inf. con cordon de sellante del RS [aplicar nuevo cordén.

VII [Tapas de man hole a falta de lacre de/Comprobar que todas las tapas

certificacion de estanqueidad tienen el sello lacrado y
aquellas que no los tenga, ver
que estan reflejadas en o.w.
toulouse

VII [Comprobar que se encuentran Antes de la pesada 'y embarque

montados los utiles de izado y apoyo del elemento sobre el util de
de la costilla 6 del fs entre lerl y ler2ftransporte comprobar que " Si"
estan montados

VII [Comprobar que se encuentran /Antes de la pesada 'y embarque

desmontados los ttiles de apoyo de |del elemento sobre el util de
la costilla 20 del rs entre br7 y ter7 [transporte comprobar que " no"
estan montados
VII [Las patillas de masa de los extremos (Comprobar que dichos taladros
de los tornapuntas 155184950 en se encuentran a la medida
union a timones han de estar indicada 24,8
taladrados a 94,8

VII [Se reciben los elementos en toulouse Comprobar que el montaje se
con los conectores de las cazoletas |encuentre realizado
de bomba sueltos y a falta del completamente como indica el
soporte de teflon 19248704y000 plano. Nota: la tornilleria puede

ir el 80% en acompaiamiento
VII [En zona de agujeros de largueros  |Antes de instalar los protectores
anteriores (f.s.) y posteriores (r.s.) se |de plastico rojo de transporte,
observan films de pléstico en alguno comprobar de que se
de ellos encuentran libres.

VII Rotura en guardapolvos del tricornio [[nspeccionar antes de su salida
que no existen grietas ni dafios
en esta goma

VII |Cordones de sellante en bordes de  [[nspeccionar sellado antes de su

ataque con poros y aberturas entrega

VII |Cordones de sellante en tapas de Inspeccionar sellado antes de suj

borde de salida con porosy
aberturas

entrega
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3.5. MODULO V: CONTROL FINAL DE NO CONFORMIDADES

3.5.1. Descripcion del sistema de tratamiento de No Confor midades

Todo producto encontrado no-conforme con los requisitos especificados son
controlados con el fin de prevenir su uso no intencionado. Este control incluye
la identificacion, registro, segregacion (cuando ésta es posible), evaluacion,
revision de la naturaleza y extension de las no conformidades encontradas.
También se hace extensivo a los productos de desecho, terminados o

entregados por Airbus Espaiia.

Reglas generales para el tratamiento de No Conformidades:

- Deteccion y registro: La responsabilidad de registrar las No-
conformidades de todo material no-conforme es de los inspectores

de Calidad o personal con delegacion de Calidad.

- Una vez detectado, se identificard el material no-conforme por el

procedimiento mas adecuado.

- Tras la identificacion del elemento, éste serd separado del flujo
normal de producciéon y segregado en el A.S.R.M., delimitada la
zona donde no se puede trabajar a la espera de que sea tomada

disposicion o controlado por Calidad.

- Se notificardn las No-conformidades encontradas al Personal

Autorizado.

- El proceso de identificacion y disposicion de material no-conforme

debera ser rapido, con objeto de evitar su uso de forma inadvertida.
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- Acciones Correctoras. Para todo material No conforme encontrado
se debe iniciar el proceso de identificar, documentar y determinar
las acciones correctoras necesarias, tendentes a evitar la aparicion

de no-conformidades por causas repetidas.

El procedimiento de revision de materiales, que clasifica los mismos como
conformes y no conformes, consta de tres etapas: Revision Preliminar,

Separacion de Materiales y Revision de Materiales.

e Revision Preliminar.

Los responsables de realizar la Revision Preliminar y documentar los defectos
encontrados en sus areas respectivas son los mandos de Calidad, o mandos

autorizados por ésta.

Cuando un verificador o lider de Grupo con Delegacion de la Funcion de
Calidad encuentra o es informado de un material no conforme, procede a
identificar debidamente el elemento como no conforme y a registrar la
discrepancia sobre la aplicacion informatica de HNC’s y en la documentacion
de acompanamiento procediendo seguidamente, y siempre que sea factible por
el tamafio del elemento, a separarlo del flujo normal de produccion y a
notificar las no conformidades encontradas al responsable de Garantia de

Calidad del Producto y CIM.

El responsable autorizado de cada area clasificarda los defectos pudiendo
tomar disposicion sobre los no conformidades menores expresamente
mencionados en la Directiva “Control de No-conformidades Al detectarse la
no-conformidad y establecerse la HNC, se inicia el proceso de establecimiento

de la accidn correctiva.
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e Separacion de Materiales.

Los materiales no conformes, cuya disposiciéon sea competencia de Revision
de Materiales (RM3), son almacenados en una zona de acceso restringido de
separacion para Revision de Materiales (ASRM), con el fin de impedir que
puedan continuar el flujo normal del proceso, evitando que se realice cualquier

operacion en los mismos, antes de que se produzca la decision de RM3.

Los materiales no transportables por razones de fabricacion o tamafio,
sometidos a RM3, deberan tener autorizacidon del responsable de Garantia de

Calidad de Producto para no ser enviados al A.S.R.M.

e Revision de materiales.

Los miembros autorizados RM3 tomaran disposicion sobre los materiales no
conformes mayores o criticos, decidiendo si estos son inttiles, aceptables o
sometidos a la Direccién de Ingenieria o al representante de Ingenieria del

cliente, si asi estd previsto en el contrato.

Esta disposicion queda registrada en los impresos de concesion a través de la
aplicacion informatica corporativa y es validada mediante firma electronica de

los miembros RM3 que intervienen en la misma.

Una concesion es un procedimiento y documento que autoriza, de forma
limitada y excepcional, la aceptacion de una no conformidad de un producto
sobre su definicion o su especificacion. Las no conformidades cubiertas en el
ambito de este documento son aquellas que han de comunicarse
necesariamente fuera de la unidad de fabricacion que las origind u
organizacion del proveedor o seguidas durante toda o parte del ciclo de vida

del avion.
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El diagrama que se muestra a continuacion resume el flujo general de no —

conformidades en Airbus Espafa y subcontratistas:

CIERRE HNC

CALIDAD

*

Sl

+ES COMFORME LA
EJECUCICN?
(CALIDAL)

NO - CONFORMIDAD

EJECUCION DE LA
DISPOSICION

PRODUCCION

DA DISPOSICION EM

-

APERTURA HNC

CALIDAD

4PUEDE DAR
DISPOSICIONT

SUPERVISICN
R.P (NIVEL 1)

RPA

Ha

DA DISPOSICION EM
HNC

ESTUDIO CALIDAD
RP.{NIVEL 2}

RP2

RP2

PUEDE DAR
DISPOSICIONT

M. WO - CONFORMIDAD

EJECUCION DE LA DA DISPOSICION ESTUDIC INGENERIA
REPARACION EM HNC ®P. (NIVEL 3}
FRODUCCION INGENIERIA RM. INGENIERIA R M M VERSZ3
T& AFTIIEE

HO

LES COMFORME LA
EJECUCIONT
(CALIDAL)

LREQUIERE
APROBACION
FOR LA JLRMT

DA DISPOSICION EN FORMATO
CIERRE HNC CONCESION
{WER ANEXD I}
CALIDAD INGENIERIA R M

3.5.2. Contextualizacion

El control final de las no conformidades y concesiones que lleva un avion a su
salida de la factoria permite llevar a cabo una Optima gestion de Ia
transferencia de informacion tanto a la factoria receptora como al cliente, el

cual debe ser informado de todas las concesiones con sufijo R o C.

Ademas, permite saber el estado (abiertas, cerradas) de las no conformidades a

la entrega, y facilita su seguimiento. Ademas facilitard la deteccion de no
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conformidades repetitivas, que puedan dar lugar a la toma de acciones
correctoras, con ¢l fin de reducir el nimero de no conformidades
constantemente. De hecho, se tiene el objetivo de reducir al 50% las no
conformidades en el ejercicio del afio 2006, por lo que este control final

servira como punto de inicio para el analisis de las mismas.

Por otro lado, las no conformidades influyen directamente en la configuracion
del avidn, ya que, en ocasiones, la reparacion o la aceptabilidad de la misma
supone un cambio respecto a la configuracion determinada por plano, lo cual,

en ocasiones, debe ser declarado ante el cliente o ante Aviacion Civil.

El personal de verificacion lleva actualmente un registro de las no
conformidades generadas en la factoria, anotdndolas en un libro de taller. Sin
embargo, ellos son responsables tanto de la deteccion de las mismas como del
registro del resultado de la disposicion tomada. No intervienen en el flujo de
informaciéon y toma de decisiones de los estadios intermedios. Se hace
necesario un control que asegure el cierre en Ultima instancia de la mayoria de
discrepancias, para enviar el elemento con la menor cantidad de las mismas

pendientes de disposicion o de reparacion.

3.5.3. Gestion del Control final de no Confor midades

1. El objetivo de este control final de no conformidades es asegurar el
cierre de todas o en su defecto la mayoria de las no conformidades
generadas durante el proceso de ensamblaje del HTP, a la salida del

elemento de la factoria.

2. Dicho control se llevara a cabo mediante el control de los registros de
no conformidades, ya sean Hojas de No Conformidad (HNC’s) o

concesiones.
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. En este caso, el control final de no conformidades se llevara a cabo
mediante la realizacion de un registro final de las no conformidades

acaecidas.

. El personal de verificacion sera el encargado de llevar a cabo el registro
de todas las no conformidades que se generen, sea cual sea el estado de
las mismas, a la salida del elemento de la factoria. Dicho registro se va

a llevar a cabo por fase.

. Previo al registro final, se va a llevar a cabo un registro preliminar de
todas las no conformidades abiertas, justo en el momento en que el

elemento entre en fase VII. Este registro permite la toma de accion.

. Verificacion remitird el informe preliminar al responsable de calidad
del producto, quien coordinard las acciones de las personas
responsables para posibilitar la realizacion o cierre de las no

conformidades con posibilidad para ello.

. Verificacion preparara el registro final de no conformidades, una vez
que el elemento se haya colocado en el 1til de transporte. Este registro
final incluird todas y cada una de las no conformidades generadas en
cada fase, incluso aquellas cerradas a la salida del elemento de la

factoria.

. Tanto el registro preliminar como el final se llevaran a cabo sobre la
misma plantilla, con el fin de lanzar visibilidad sobre el nivel de
actuacion respecto a las acciones lanzadas. En dicho registro se incluye,

la siguiente informacion:
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- Factoria, programa, elemento

- MSN del elemento y nlimero de avion secuencial.

- Nombre de la fase y Part Number de la misma

- Campos de N° no conformidad y fecha de apertura, quien da
disposicion, existencia de concesion y fecha de apertura,

descripcion, estado (preliminar y final), sello de calidad y fecha.

9. Este registro final facilita la busqueda futura y eficaz de no
conformidades, evitando los costes de no calidad que se derivan del
tiempo perdido en la busqueda de una no conformidad entre toda la

documentacion de taller.

10. Sobre las listas de registro se han marcado las HNC’s repetitivas, con el
fin de facilitar la labor a los verificadores, a fecha de elaboracion del
presente proyecto.

11.Igualmente, y debido al objetivo de reduccion de HNC’s, se rellenard
una tabla resumen del nimero de HNC’s generadas, y con anotacion de

HNC’s repetitivas (3 o mas aviones), para analisis y seguimiento.

12. Ademas se registraran todas las HNC’s abiertas o con atencion al

montaje, asi como todas aquellas concesiones con sufijos C y R.

13. Estas listas de registros se incluiran en el dossier de inspeccion final

14. Las plantillas de registro de no conformidades pueden verse en el anexo

de la presente memoria descriptiva.
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3.6. MODULO VI: REGISTROSDE CALIDAD
3.6.1. Descripcion

Durante el proceso de ensamblaje y equipado de cualquier elemento, y por
exigencias del sistema de calidad de la factoria, asi como del plan de calidad
especifico del programa, se llevan a cabo numerosas operaciones de control,
que tienen como finalidad el aseguramiento de la calidad del producto y la
actuacion en tiempos de produccion sobre posibles desviaciones que pudieran

aparccer.

En este sentido, el proceso de montaje del Estabilizador Horizontal de Cola
del avion A380 incorpora como operaciones en si mismas, aparte de las
propias de ensamblaje y equipamiento, tareas de verificacion y chequeo, tanto

de elementos estructurales como de funcionalidad de equipos instalados.

Es responsabilidad conjunta de Ingenieria de Calidad y de desarrollo la
definicion y anélisis de los chequeos a realizar, asi como de la confeccion de
los documentos que permitan al personal responsable la realizacion de los

mismos.

Los registros de calidad pueden clasificarse en funcion de distintos

parametros:

e Deacuerdo al tipo del chequeo:

- Verificacién técnica, cuando el chequeo recae sobre el montaje de

una estructura o equipo. Puede ser dimensional, de acabado, etc.

- Ensayo funcional, cuando se trata de un chequeo sobre Ila

funcionalidad de un equipo o estructura.
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e Deacuerdo al origen del requerimiento que satisfagan:

- Externos, cuando el chequeo debe realizarse para verificar la
conformidad del producto con sus especificaciones. Estos
requerimientos han sido definidos por disefio en la definicion del

avion, y quedan recogidos en el Definition Dossier del mismo.

- Internos, cuando la conveniencia del chequeo es determinada por
Ingenieria de Calidad de la propia unidad de produccién, para
garantizar la eficacia del proceso de montaje, en puntos

demostrados criticos del mismo.

3.6.1.1. Tipos de registros de calidad

En general, los diferentes tipos de registros de calidad que actualmente se
llevan a cabo en la factoria, se nombran por medio del documento de registro
utilizado para comprobar cada requerimiento especifico, y no por el nombre

del requerimiento en si. Estos son:

- Memorias de control de intercambiabilidad
- Instrucciones de verificacion

- Prueba funcionales

e Memoria de control de intercambiabilidad:

Es el registro de calidad en el que se recogen los medios de comprobacion
necesarios para garantizar la intercambiabilidad de un elemento. La
intercambiabilidad de un elemento viene definida por disefio y recogida en el
Definition Dossier, el cual recoge la lista de elementos intercambiables y

reemplazables para el programa A380. Por ello, se trata de un chequeo técnico
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dimensional y cuyo origen de requerimiento es externo. Todo elemento

intercambiable tiene que tener su correspondiente memoria de control (MC).

Cuando una unidad de produccion realiza la fabricacion del elemento y la
parte receptora, la Ingenieria de Calidad de la misma es responsable de la
preparacion de la correspondiente MC. En el caso en que elemento y parte
receptora estén fabricados por diferentes UP's, Calidad de procesos de Airbus
se responsabiliza de la cumplimentacion de los puntos de la MC
correspondientes a la parte que fabrica su centro de produccion, y Calidad de
Procesos del centro que fabrica el elemento serd responsable de analizar,

coordinar y aprobar la totalidad de la MC.

e |nstruccién de Verificacion

Es un registro de calidad de tipo interno y va dirigido a la comprobar la
aceptabilidad de parametros técnicos especificos en puntos determinados del
proceso de montaje. Satisface requerimientos impuestos por la Ingenieria de

Calidad de la unidad de produccion responsable del elemento.

Las Instrucciones de Verificacion (IV) tienen como mision fundamental los

siguientes objetivos:
- Definir caracteristicas esenciales a verificar.
- Definir los medios de control a emplear en la verificacion.

- Definir el criterio de aceptabilidad de las caracteristicas a verificar.

Normalmente una IV se confecciona para verificar un elemento completo,

aunque también podra afectar a una sola operacion o a varios elementos.

La IV se instrumenta como un complemento a una orden de produccion

determinada, o como operacién de produccidon en si misma. Las IV's seran
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realizadas por Calidad de Procesos, bien sea por iniciativa propia o por

solicitud de un Departamento de Verificacion..

e Prueba Funcional

Una prueba funcional es un documento técnico establecido por el
Departamento Ingenieria de Calidad para un avion determinado o sistema de
éste, basada en los documentos técnicos (Ground Test Requirements- GTR's o
Notas Técnicas — NT’s) emitidos por los Departamentos de Ingenieria
responsables, donde se recogen las condiciones y medios especificos para su
desarrollo, asi como los datos necesarios para determinar la conformidad del

mismo.

La elaboracion y desarrollo de las Pruebas Funcionales (PF’s) que cuya
realizacion se requiera al inicio de un nuevo programa es responsabilidad del
Departamento de Calidad de Procesos y Proyectos. Dichas PF’s se basan en
los documentos técnicos y de referencia que sean aplicables a los distintos

sistemas o equipos que estén afectados por la PF.

3.6.2. Contextualizacion
3.6.2.1. Registros de calidad del HTP

Durante el proceso de montaje y equipado del HTP del programa A380 se
llevan, de acuerdo a lo expuesto anteriormente, los siguientes registros de

calidad:

e Memorias de control:
Se llevan a cabo las memorias de control de todos los elementos, ya sean
partes receptoras o partes propias, de aquellos elementos intercambiables

responsabilidad de la factoria.
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Para el HTP, los elementos intercambiables son:

INTERCAMBIABILIDAD HTP A380

L os siguientes elementos son inter cambiables (interc.clase|):

Carenas marginales (tips)

Timones

Paneles de acceso a actuadores de los timones (paneles #2 y #5)

Tapas de acceso man-holes

L os siguientes elementos son reemplazables (interc. clase R):

Carenas del HTP-fuselaje (karman)

Bordes de ataque

Paneles de acceso del HTP (excluyendo los ya citados clase I)

L os siguientes elementos son inter cambiables de fabricacion:

Paneles de acceso a elevators

Carenas internas de elevators interiores

HTP

L os siguientes elementos son reemplazables (inter c. clase R) de fabricacion:

Herrajes de cogida del HTP

Por consiguiente, durante el ensamblaje final del HTP en Puerto Real se llevan

a cabo las memorias de control de las siguientes partes:

MC’s de timones (parte receptora)

MC’s de bordes de ataque (parte receptora)

MC’s de bordes de salida (parte receptora)

MC’s carenas karman (parte receptora)

MC’s de carenas marginales (tips) (parte receptora)
MC’s de tapas de man-hole (parte receptora)

MC’s HTP (parte propia)

O O O O O o o

Las partes intercambiables subcontratadas o realizadas en otras factorias
Airbus, deben incorporar, en su documentacion de entrega, la MC’s de las
partes propias correspondientes. El diagrama muestra las memorias de control

realizadas durante el proceso de montaje del HTP:
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HTP - A380

[ INSTRUCCIONES DE VERIFICACION ]

1V-L 551-82XXX-XXX
FASE I. CAJON LATERAL IZQUIERDO

—[Tabla 1. Galgueo en RS]

—[Tabla 2. Control actuadores]

—[Tabla 3. Galgueo borde salida superior]

—[Tabla 4. Galgueo borde salida inferior]
I L551-82XXX-XXX I

1V-L551-82XXX-XXX
FASE I. CAJON LATERAL DERECHO

_[Tabla 1. Galgueo en RS]

—[Tabla 2. Control actuadores]

—[Tabla 3. Galgueo borde salida superior]

_[Tabla 4. Galgueo borde salida inferior]

( L551—82XXX—XXXJ
(.

1V-L551-81XXX-000
FASE Il. INTEGRACION DE CAJONES

—[Tabla 1. Verificar posicion de cajones]

—[Tabla 2. Verificar correcta posicion de falsos diapasones]

—[Tabla 3. Verificar correcta posicion diapasones]

—[Tabla 4. Correcta situacion de herrajes actuadores]

—[Tabla 5. Verificar escariado de actuadores]

—[Tabla 6. Verificar diametro casquillo herr. Act.]

—[Tabla 7. Verificar posicién de herrajes]

—[Tabla 8. Verificar escariado de herrrajes]

—[Tabla 9. Verificar encasquillado de herrajes]

—[Tabla 11. Verifcar posicién de Front Fitting]
i L551-81XXX-XXX I

IV-L551-81XXX-XXX
FASE Ill. ESCARIADO, CASQUILLOS POSICION HERRAJES

—[ Tabla 1. Verificar escariado ejes de tricornio ]

—[ Tabla 2. Verificar casquillos ejes tricornio ]

—[Tabla 3. Galgueo herrajes peces y tricornio]

[ Dejada en blanco intencionadamente ]

;I L551-8XXXX-XXX I

[ Tabla 5. Galgueo herraje carga Iateral]
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e Instruccionesde verificacion:

Se llevan a cabo IV’s en todas las fases de montaje de estructuras de la
linea de proceso, es decir en la fases de la uno a la tres. A continuacion se
muestra un esquema detallado de las IV’s que se realizan, con desglose

de los parametros a verificar

e PruebasFuncionales:;

Las PF se llevan a cabo en las fases III, V y VI. La factoria es
responsable de la cumplimentacion de las PF’s correspondientes a los
equipos y sistemas que instala en el HTP, aunque los apartados de las
mismas correspondientes a zonas de interfase se realizan en la FAL, una

vez integrado el HTP a la estructura del avion.

A continuacion se muestra un diagrama de las diferentes PF’s realizadas

en Puerto Real, con desglose de los pardmetros a medir.
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HTP-A360

Tabla2 Ensayo de
produccion de tuberfa
principal de Ventilacion
Tabla3 Ensayo de
produccion de tuberfa

Tabla4. Ensayo de
produccion de la doble
Bra de la Toma Neca

abla2. Ensayo de producdd
del tanque de corbustible

abla 3. Ensayo de produccid
del tangue de vertilacion

PRUEBAS FUNCIONALES HTP A-380
(Ensayos de Produccion)
PEA 2854 PEA 2853 PEA 9261
|| ENSAYOCAPACITANGIA | [ENSAYOPRODUOOION L mgmmm
INDICADORES SISTEVA REPOSTADO B ECTRICAESTRUCTURAL
DE FUEL HTP Y TRANSVASE HTP DEL HTP
- | | LS5L8DOOXXX
L5518 LEB1-81XOXXO00 ESTACIONIIl
ESTACIONV ESTACIONV
BEAY G
Tabla 2. Compruebal Tebla2. Ensayo de
continuided Blédtrica produccion entre vélvulas R81
_ Tabla3. Meddasenla
de conectores RS &R32y entrada de tang atesce EA 6
Talas Compcter ot e cremmagiely BATIE) || PRUEBADE ASLAMIENTO
aislamierto RBL &Ry difusares Tabla4. Meddes de 'Y CONTINUIDAD ELECTRICA
continuidad conexiones a
Tabla 6. Conproba estructura primeria
gpantallamiento
Tabla8 Meddasen
— conjunto ensamblado
L551-81010-00001A
ESTACIONV
(ENSAYOS) Tabla2.
resistencia
Tabla 5. Sistema Hdratlico|
Apartado.8.3AB.CyD
Tabla7. Esayode m
produccién de las tuberias
de e exteriores
PEAI 2863
L ! ENSAYODEDESARROLLO
Y PRODUCCION DE
ESTANQUEIDAD DEL TANQUE Tabla6, Sistema Béctrion
DE COVBUSTIONHTP

L2B1-8DOXXXX

/ENTILACION

Tabla 7. Sisterma De corbustible.
Apatado85BCyD

PEAI 2950
PRUEBA DE LAVADO Y
ESTANQUEIDAD EN SISTEVA
HDRAULICODEL HTP

abla 1. Ensayo de lavado
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3.6.2.2. Estado actual

Se han seleccionado estos tres tipos de registros de calidad debido a que
son aquellos que inciden directamente sobre etapas posteriores del montaje,
como es el caso de MC’s y PF’s, o cuya incidencia afecta directamente a

los resultados del montaje, como en el caso de las IV’s.

En primer lugar, cabe destacar que ain no se ha logrado certificar la
intercambiabilidad de ninguna de las partes ni reemplazables ni
intercambiables. Por ello, se necesita llevar a cabo un control exhaustivo
de las MC’s, porque se va a comenzar el andlisis de las mismas con el fin

de obtener la certificacion a corto plazo.

Por otro lado, la gran mayoria de las PF’s requieren de un redisefio que
equilibre los requerimientos de disefio con la manufactura en planta.
Existen algunos puntos cuya realizacion es imposible desde el punto de
vista técnico o del proceso en la factoria, y que son siempre enviados como
trabajos pendientes a la FAL. En consecuencia, el control directo de las
PF’s se convierte en el punto de partida hacia el anélisis y redisefio de las

mismas.

Por ultimo, muchos de los puntos de las IV’s requieren de actualizacion,

por actualizacion del proceso. Por ello, se incluyen también, en este punto.

3.6.3. Gestion deregistrosde calidad en el HTP del A380

El control final de los registros de calidad que se realizan en la factoria para el

HTP del programa A380 se llevara a cabo teniendo en cuenta lo siguiente:

1. Se instrumentard mediante una lista de chequeo final, a cumplimentar

por el personal de Garantia de calidad de la factoria.
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. La cumplimentacion de dicha lista de chequeo podra llevarse a cabo a
lo largo del proceso, aunque es preferible realizarla en los estadios

finales del mismo.

. En dicha lista de chequeo se verificard la cumplimentacion de cada
registro, mediante sellado por parte del personal de verificacion. En

ningln caso se anotardn en dicha lista valores obtenidos.

. Debera incluirse, al menos, la informacidon que a continuacion se relata:

- Cddigos de factoria, programa, fecha prevista de salida y de emision.

- Part Number del elemento, MSN y avién secuencial.

- Relacién de registros de calidad, cédigo, descripcion y fase en que
se llevan a cabo.

- Sello de verificacion por registro.

- Existencia de valores discrepantes y referencia a los mismos

- En el caso de las MC, si se ha recibido la memoria del control de las
partes receptoras.

- Observaciones

. La lista de registros de calidad se adjuntara al dossier de inspeccion

final.

Se adjunta el modelo de la lista de chequeo de registros de calidad en el

anexo de la presente memoria.
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3.7. MODULO VII: DOCUMENTACION DE ENTREGA
3.7.1. Descripcion

Cualquier elemento aerondutico entregado debe ir acompafiado de Ia
documentacioén requerida. Dicha documentacién depende tanto del tipo de
componente aerondutico del que se trate como del tipo de entrega, ya sea entre

factorias de AE, entre NatCos o al cliente.

En el caso del HTP, la documentaciéon que debe entregarse junto con el
elemento es la correspondiente a la de la entrega de un CA entre diferentes
NatCos (AE y AF). Los siguientes documentos debe acompatfiar fisicamente al

elemento en su entrega a la FAL:

0 Constituyent Assembly Inspection Report (CAIR) o Informe de
Control del HTP

0 Todas las concesiones referidas en dicho informe, que seran
aquellas con sufijo y las que aun estén abiertas o pendientes.

0  Certificado de conformidad

o Etiquetas de partes identificables para piezas enviadas en
acompanamiento con el HTP.

0 Etiquetas de equipos, ya vayan montados o en acompanamiento.

A continuacion se describen las caracteristicas mas relevantes de los

documentos anteriores:

e Constituyent Assembly Inspection Report (CAIR)

Es el documento, en formato papel o electronico, usado para registrar el status

técnico de un conjunto constituyente. Se redacta en inglés, por ser el idioma
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oficial Airbus. Existe un procesador de datos electronico, el PVCE, utilizado

para la generacion, mantenimiento y actualizacion de los IR’s.

La unidad responsable del montaje del conjunto constituyente, en este caso

del Puerto Real, debe cargar

el IR en el PVCE antes de la entrega del

conjunto constituyente a la FAL. El HTP se entrega con una copia en papel de

dicho IR, para congelar el status técnico del elemento a la salida de la factoria.

Sin embargo, el IR del elemento en formato electronico debe irse actualizando

paralelamente a la evolucion del status técnico del elemento en la FAL.

El CAIR se compone de los siguientes capitulo, también llamados “folios™:

Folio Titulo
- Portada
0 Certificado de conformidad
1 Contenidos
2 Conjuntos constituyentes
3 Equipos
4.1 Estado de las modificaciones
5 Trabajos pendientes
7 Memorias de Control
8 Instrucciones de verificacion
9 Peso
10 Pruebas funcionales
11 Concesiones
12 Partes Identificables
Inspecciones
16 : )
especiales/comentarios

Una vez creado el IR electronico,

so0lo es necesaria la entrega en formato

papel de los folios 0, 1 y 5. EI CAIR se redacta en la forma y contenido que se

especifica en el procedimiento Airbus “ CAIR Management Rules”.
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e Certificado de conformidad

El Certificado de Conformidad de Airbus Espana es el documento que
identifica la conformidad con los planos y especificaciones utilizados y la
aplicabilidad de las piezas después de su fabricacion o sobre las que se han
realizado trabajos de mantenimiento, en programas con destino militar o civil
que no estén sometidos a la supervision de la Agencia Europea de Seguridad

Aérea (EASA) 6 la Direccion General de Aviacion Civil. (DGAC-E).

El Certificado de Conformidad de Airbus Espafia consta de 4 ejemplares
autocopiables de colores: blanco, amarillo, rosa y azul. Este certificado debera
ser firmado por el personal de Airbus Espana que esté explicitamente
autorizado para ello por el responsable de Calidad de Airbus Espana, tras
comprobar que los elementos amparados por el mismo cumplen todos los
requisitos aplicables. La distribucion del certificado se realiza de la siguiente

manera:

- El original del certificado (color blanco cuando se utilice el impreso
autocopiable), serd remitido al responsable de Calidad del destinatario,
excepto instrucciones en contra del cliente.

- La primera copia (color amarillo cuando se utilice el impreso
autocopiable) quedard en depdsito de calidad del centro que expide el
elemento.

- Lasegunda copia es de libre disposicion por el centro de trabajo.

- La tercera copia (color azul cuando se utilice el impreso autocopiable),
ira en acompafiamiento con los elementos enviados. Se adjuntard al
embalaje objeto del envio, de forma que sea accesible y se garantice su
integridad, sin necesidad de abrir el embalaje que contiene los

materiales.
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El Dpto. responsable de realizar la expedicion no debe permitir la salida de
ningun material aeronautico, que no esté acompanado de su correspondiente
Certificado, salvo autorizacion por escrito del responsable de calidad de

Airbus Espafia o persona delegada.

e Etiquetas de partesidentificables

Son piezas identificables aquellas en las que es preciso conocer individual o
conjuntamente, su proceso de fabricacion, materia prima de la que se obtienen,
conjunto y avién en que se montan. Se requiere, por tanto, que la historia de
dichas partes quede registrada a lo largo del proceso de manufactura. Las
partes identificables son indicadas por plano y adjuntan una etiqueta cuyo

formato es especificado por procedimiento Airbus.

Todas las partes identificables deben llevar una identificacion individual, y un
registro de inspeccion, el cual permite tracear todos los procesos llevados a

cabo a cada parte individual.

La tarjeta historial lleva, la menos, la siguiente informacion:

- Part Number

- Descripcion de la parte

- Numero de serie

- Numero de kit

- Especificacion de material

- Condicion del material en la recepcion
- Tratamientos térmicos realizados

- Tests no destructivos

- Concesiones

- Localizacion en CA superior o avion
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Todos los datos relativos a la condicion de una parte identificable se deben
escribir en el certificado de conformidad o IR que acompafie a la parte.
Ademas, los nimeros de serie de todas las partes identificables ensambladas

en un CA se listan en el folio 12 del correspondiente CAIR.

¢ Etiquetas de equipos

Todos los equipos que se montan en cualquier estructura aerondutica
avionable o no avionable, deben llevar una etiqueta identificativa, la cual lleva

al menos, la siguiente informacion:

- Fabricante

- Part Number

- Descripcion del equipo

- Numero de serie

- Codigo CMS

- Functional Item Number (FIN)

Los datos de los equipos montados en el HTP se recogen en el folio 3 del
correspondiente CAIR. Ademds, en la lista de partes en acompafiamiento

deben figurar todos los equipos no montados con sus correspondientes datos.

3.7.2. Contextualizacion

La factoria trata de enviar toda la documentacion exigida por el procedimiento
interno. Se envia en formato papel y se congela una copia que pasa a la
Oficina de Documentacion, cargandose ademas los documentos en las

aplicaciones informaticas usuales.
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Sin embargo, posteriormente de la salida del elemento, la FAL el personal de
la factoria desplazado suele requerir informacion acerca de no conformidades,
trabajos pendientes u otra de cualquier naturaleza. La documentacion enviada
incluye todas las referencias a los documentos, pero en muchas ocasiones no
se incluye el documento en si. Por ello, en esta pauta se va a incluir en la
documentacion de entrega todos aquellos documentos que faciliten la labor a

la FAL.

En general, dicha documentacion se le solicita a la factoria cuando el HTP se
encuentra ya en la FAL y aparecen problemas de montaje o de cualquier otra
indole. La busqueda de dicha informacion se hace mas dificil cuanto mas
tiempo ha pasado desde la salida del elemento de la factoria, debido al

almacenamiento de la misma en los archivos de la oficina de documentacion.

Ademas, las bases de datos corporativas, no siempre se encuentran
actualizadas, y la migraciéon de los distintos sistemas de informacion
corporativos a otros mas evolucionados estd causando problemas de
transferencia de informacion que ralentizan la bisqueda de informacion, y la

fiabilidad de la misma.

3.7.3. Gestion dela documentacion de entrega

1. La factoria va a preparar y enviar junto al elemento la documentacién

que a continuacion se detalla:

0 CAIR, folio 0,1 y 5 en formato papel junto al elemento, y completo
en formato electronico.

0 Certificado de conformidad, junto al elemento en formato papel, e
incluido en el folio 0 del CAIR en formato electronico.

0 Etiquetas de partes identificables para piezas enviadas en

acompanamiento con el HTP.
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Etiquetas de equipos, ya vayan montados o en acompanamiento.
Todas las concesiones abiertas y aquellas con sufijos cliente (C y R).
Todas las HNC’s abiertas o con atencion al montaje.

Todas las Pruebas Funcionales que contengan valores fuera de
tolerancia.

Todas las Memorias de Control que contengan valores fuera de
tolerancia.

Lista de partes en acompafiamiento, fisicamente en formato papel
junto al elemento y en formato electronico en el folio 16 del

correspondiente CAIR.

La adicion las HNC’s abiertas, las pruebas funcionales y memorias de
control con valores discrepantes tiene como objeto facilitar la labor al
personal desplazado de la factoria en la FAL y al propio personal de

montaje de AF.

La oficina de documentacion es la encargada de la realizacion del
CAIR en formato electronico, asi como de la impresion de los folio 0,1

y 5 que iran acompanando en formato papel al elemento.

Toda la informacion vertida en el mismo, sin embargo, le debe ser

transmitida por los distintos departamentos de la factoria.

Previo a la preparacion de la documentacion, cada parte implicada en la
inspeccion final debe reportar a documentacion la parte del dossier de

la que es responsable.
Se emitird una hoja registro de todos los capitulos de dicho dossier. Un

formato de dicho registro puede verse en el anexo de la memoria

descriptiva.
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10.

Dicha entrega se realizard al menos 24 horas antes de la fecha prevista

de entrega del elemento, aunque no sea la planificada.

La oficina de documentacion compilara toda la informacion, generando
el dossier de inspeccion final, el cual serd almacenado junto a los
anteriores. Se preparara a su vez una copia al responsable de calidad de

la factoria, para su evaluacion y posible toma de acciones.
La oficina de documentacidon extraera toda la informacion de dicho
dossier para la preparacion de la documentacion de entrega, y en

especial del CAIR.

La oficina cumplimentard cada uno de los folios del CAIR, segtn el

procedimiento aplicable, con la informacion requerida en cada campo:

- Portada: datos de registro, CDS y firma del responsable de calidad

la factoria.

- Folio 0: Certificado de conformidad

- Folio 1: Contenidos, estandar para todos los IR

- Folio 2: Conjuntos constituyentes montados en el elemento,
obtenidos del dossier de inspeccion final y reportados por

verificacion.

- Folio 3: Equipos montados en el elemento, obtenidos del dossier de

inspeccion final y reportados por verificacion.
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Folio 4.1: Estado de cumplimentacion de las modificaciones
aplicables, obtenidos del dossier de inspeccion final y reportado por

el responsable de calidad del elemento.

Folio 5: Trabajos pendientes, obtenidos del dossier de inspeccion
final y reportados por el responsable de calidad del producto.
También incluird los deltas 1, 2 y 3, reportados por ingenieria,

programas y verificacion, respectivamente.

Folio 7: Referencias a las memorias de control, existencia o no de
valores discrepantes, HNC’s asociadas en el caso de haberlas y si se
incluyen en la documentacion de entrega. Toda la informacion es

extraida del dossier de inspeccion final.

Folio 8: Referencias a las IV’s llevadas a cabo, extraidas del dossier

de inspeccidn final y reportadas por verificacion.

Folio 9: Datos de pesada del elemento, reportados por verificacion.
Folio 10: Referencias a las PF llevadas a cabo, asi como HNC’s
asociadas si las hubiera, informacion extraida del dossier de

inspeccion final y reportada por verificacion.

Folio 11: Concesiones con sufijos R y C, y concesiones abiertas,

reportadas por verificacion y el responsable de calidad de producto.

Folio 12: Lista de partes identificables, reportadas por verificacion.

Folio 16: Lista de partes en acompafiamiento, reportada por el

departamento de expediciones, referencias de las Special
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11.

12.

13.

Instructions llevadas a cabo si las hubiera, y Change Events

domésticas cumplimentadas y por cumplimentar.

Las etiquetas de equipos y partes identificables deben ser reportadas

por verificacion, y embaladas adecuadamente junto al elemento.
Asimismo, se imprimiran en formato papel las MC, PF, CON’s, HNC’s
que deban enviarse, de las bases de datos correspondientes, y se

embalaran junto al resto de la documentacion.

Se remitird una lista con toda la documentacion enviada junto al

elemento.
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INDICE DE ANEXOSA LA MEMORIA DESCRIPTIVA:

1. FORMATO DE HOJASDE REGISTROSDE LA PIF

*

MODULO I: CONTROL FINAL DE OPERACIONESDE

PRODUCCION
MODULO II: CONTROL DE LA CONFIGURACION

MODULO I11: INSPECCION FINAL TECNICA

MODULO IV: REQUISITOSDE CLIENTES/ACCIONES

CORRECTORAS

MODULO V: NO CONFORMIDADES

MODULO VI: REGISTROSDE CALIDAD

MODULO VII: DOCUMENTACION DE ENTREGA
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FORMATOSDE REGISTRO
DEL MODULO I:

CONTROL FINAL DE
OPERACIONES DE PRODUCCION
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((7\ |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ | PUERTO Fecha de entrega prevista:
Factoria INFORME DE CIERRE DE OPERACIONES
AIRBUS REAL
Elemento: HTP ESTADISTICO Sec.: CC-1XXX
C.A.: LWO000 MSN:
o
P/N DE LA ORDEN N® OPERAC. CERRADAS % ABIERTAS % OBSERVACIONES
TOTALES
TOTALES
OPERACIONES ABIERTAS NO INICIADAS NO FINALIZADAS NO VERIFICADAS OBSERVACIONES

SELLO CALIDAD PAGINA
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FORMATOSDE REGISTRO DEL

MODULO I1:
CONTROL DE LA CONFIGURACION
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(A | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:

@ . Fecha de entrega prevista:
AIRBUS | Factoria ngizo CONTROL DE CONFIGURACION ap
Elemento: HTP CONJUNTOS CONSTITUYENTES Sec.: CC-1XXX

CA. LW000 INSTALADOS Y EN ACOMPANAMIENTO MSN:

CA CODE DESCRIPCION OF CA ASSEMBLY P/N SERIAL NUMBER

LWO000 ESTABILIZADOR HORIZONTAL DE COLA

LWO001 BORDE DE ATAQUE TRAMO 1 LH

LWO002 BORDE DE ATAQUE TRAMO 1 RH

LWO003 BORDE DE ATAQUE TRAMO 2 LH

LWO004 BORDE DE ATAQUE TRAMO 2 RH

LWO005 BORDE DE ATAQUE TRAMO 3 LH

LWO006 BORDE DE ATAQUE TRAMO 3 RH

LWO007 BORDE DE ATAQUE TRAMO 4 LH

LWO008 BORDE DE ATAQUE TRAMO 4 RH

LWO009 BORDE DE ATAQUE TRAMO 5 LH

LWO010 BORDE DE ATAQUE TRAMO 5 RH

LWO011 BORDE DE ATAQUE TRAMO 6 LH

LWO012 BORDE DE ATAQUE TRAMO 6 RH

SELLO CALIDAD

PAGINA:
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Programa A380

INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

AIRBUS rqcioria ngﬂo CONTROL DE CONFIGURACION Fecha de entrega prevista:
Elemento: HTP CONJUNTOS CONSTITUYNENTES Sec.: CC-1XXX
CA L WO0O00 INSTALADOS Y EN ACOMPARNAMIENTO MSN:
CA CODE DESCRIPCION OF CA ASSEMBLY PART SERIAL NUMBER
NUMBER
LWO013 BORDE DE ATAQUE TRAMO 7 LH
LW014 BORDE DE ATAQUE TRAMO 7 RH
LWO015 BORDE DE ATAQUE TRAMO 8 LH
LWO016 BORDE DE ATAQUE TRAMO 8 RH
LWO030 TIMON INTERIOR IZQUIERDO
LWO031 TIMON EXTERIOR IZQUIERDO
LWO040 TIMON INTERIOR DERECHO
LWo041 TIMON EXTERIOR DERECHO
LWO050 TIP DERECHO
LWO051 TIP 1IZQUIERDO
LW200 CARENA SUPERIOR DERECHA
LW201 CARENA SUPERIOR IZQUIERDA
LW210 CARENA INFERIOR DERECHA
LW211 CARENA INFERIOR I1IZQUIERDA
SELLO CALIDAD PAGINA:

233



(™
)

Programa | A380

INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

PUERTO

AIRBUS | Factoria | peal

CONTROL DE CONFIGURACION

Fecha de entrega
prevista:

PARTE IDENTIFICABLE

P/N

Elemento: HTP Sec.: CC-1XXX
LISTA DE PARTES IDENTIFICABLES
C.A.: LWO000 MSN:
DESCRIPCION SERIAL EN ENTREGA

NUMBER | ACOMPANAMIENTO? ETIQUETA?

OBSERVACIONES

SELLO CALIDAD

PAGINA
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(A Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:

i Factoria | T OERTO CONTROL DE CONFIGURACION Fecha de entrega prevista:

IRBUS REAL

Elemento: HTP EQUIPOS INSTALADOS Y EN Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 ACOMPANAMIENTO MSN:
' ENTREGA

DESCRIPCION DEL EQUIPO PART NUMBER FIN S/N ETIQUETA? OBSERVACIONES
Servo ctl-1 outbd elev, g Y11YO- 1CT1
Servo ctl-r outbd elev, y Y11YO- 1CT2
Eha-1 outbd elev Y11Y1- 2CT1
Eha-r outbd elev Y11Y1- 2CT2
Servo ctl-1 inbd elev, g Y11YO- YCTI1
Servo ctl-r inbd elev, y Y11YO- YCT2
Eha-1 inbd elev Y11Y1- 4CT1
Eha-r inbd elev Y11Y1- 4CT2
Xdcr unit-1 outbd elev Y42YO0MO1 5CT1
Xdcr unit-r outbd elev Y42Y0O0MO1 5CT2
Xdcr unit-1 inbd elev Y42Y0O0MO1 6CT1
xdcr unit-r inbd elev Y42Y0O0OMO1 6CT2
Fuel ball valve B97H6Y-610 5508QA1
Fuel ball valve B97H6Y-610 5508QA2
Fuel ball valve B97H6Y-610 5701QA
SELLO CALIDAD PAGINA 1/5
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Programa A380

INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

AlRéBus Factoria | peal CONTROL DE CONFIGURACION Fecha de entrega prevista:
Elemento: HTP EQUIPOS INSTALADOS Y EN Sec.: CC-1XXX
CA. LWO000 ACOMPANAMIENTO MSN:
- ENTREGA
DESCRIPCION DEL EQUIPO PART NUMBER FIN S/N ETIQUETA? OBSERVACIONES
Pump cannister 568-1-Y0771- 5702QAl1
Pump cannister 568-1-Y0771- 5702QA2
Thermal relief RAV295-001A 570YQA
Thermal relief RAV295-001A 5704QA
Transfer pump 568-1-Y0770- 6QN1
Transfer pump 568-1-YQ770- 6QN2
Pressure switch D98C1Y- 7QN1
Pressure switch D98C1Y- TON2
Motor actuator D97C00- Y4QN
Motor actuator D97CO00- 400QN1
Motor actuator D97C00- 400QN2
Temp sensor 055-019- 2QRI1
Temp sensor 055-019- 2QR2
Temp sensor 055-018- 2QR1
Temp sensor 055-018- 2QR2
SELLO CALIDAD PAGINA 2/5
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V7 Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
A,%,s Factoria ngﬂo CONTROL DE CONFIGURACION Fecha de entrega prevista:
Elemento: HTP EQUIPOS INSTALADOS Y EN Sec.: CC-1XXX
CA.: LWO000 ACOMPANAMIENTO MSN:
< ENTREGA
DESCRIPCION DEL EQUIPO PART NUMBER FIN S/IN ETIQUETA? OBSERVACIONES
Temp sensor 055-018- 2QRI1
Temp sensor 055-018- 2QR2
Direct waterdrain L8YBL1Y- 5104QS
Indirect waterdrain L8YB1Y- 5108QS1
Indirect waterdrain L8YBLlY- 5108QS2
Float vent valve A62015- 5204Q81
Float vent valve A62015- 5204Q8S2
Smallfloat vent valve L87-1Y- 5205QS1
Float vent valve A62015-1- 5205Q82
Flame arrester 786065-2- 5207Q8
Tapa NACA Equipada L28187700 N/A
Overpressure trim L95F100- 5209QS
Flapper valve 984Y181F 5210QS
Trim Jet pump T99A25- 5705QS1
Trim Jet pump T99A25- 5705Q8S2
SELLO CALIDAD PAGINA 3/5
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(7 Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ ] PUERTO - Fecha de entrega prevista:
AIRBUS Factoria REAL CONTROL DE CONFIGURACION
Elemento: HTP EQUIPOS INSTALADOS Y EN Sec.: CC-1XXX
CA.: LW000 ACOMPANAMIENTO MSN:
- ENTREGA
DESCRIPCION DEL EQUIPO PART NUMBER FIN S/IN ETIQUETA? OBSERVACIONES
Probe 020-2Y8- 1Y9QT1
Probe 020-2Y8- 1Y9QT2
Probe 020-2Y8- 140QT1
Probe 020-2Y8- 140QT2
Probe 020-2Y8- 141QT
Probe 020-2Y8- 14YQT1
Probe 020-2Y8- 14YQT2
Probe 020-252- 145QT1
Probe 020-252- 145QT2
Probe 020-244- 145QT1
Probe 020-244- 145QT2
Probe 020-2Y8- 147QT1
Probe 020-2Y8- 147QT2
Probe 020-2Y8- 148QT1
Probe 020-2Y8- 148QT2
SELLO CALIDAD PAGINA  4/5
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(> Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ i PUERTO . Fecha de entrega prevista:
AIRBUS | Factoria REAL CONTROL DE CONFIGURACION
Elemento: HTP EQUIPOS INSTALADOS Y EN Sec.: CC-1XXX
CA. LWO000 ACOMPANAMIENTO MSN:
. ENTREGA
DESCRIPCION DEL EQUIPO PART NUMBER FIN S/N ETIQUETA? OBSERVACIONES
Probe 020-2Y8- 149QT1
Probe 020-2Y8- 149QT2
Probe 020-2Y8- 150QT1
Probe 020-2Y8- 150QT2
Probe 020-2Y8- 151QT1
Probe 020-2Y8- 151QT2
Probe 020-2Y8- 152QT
Harness inboardleft 080-286- 221QT1
Harness inboardright 080-288- 221QT2
Harness outboardleft 080-287- 222QT1
Harness outboardright 080-289- 222QT12
Harness vent tank 080-290- 224QT
LOGO LIGHT 1X2 455 459- 1LY1
LOGO LIGHT 1X2 455 459- 1LY2
SELLO CALIDAD PAGINA 5/5
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@!!, Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
. Fecha de ent
AIRBUS | Factoria PEE&IO CONTROL DE CONFIGURACION pfgvizta? entrega
Elemento: HTP ESTADO DE CUMPLIMENTACION DE Sec.: CC-1XXX
CA. LWO000 LAS MODIFICACIONES APLICABLES MSN:
CE MP MOD | ESTADO | EFECTIVIDAD DESCRIPCION OBSERVACIONES

SELLO CALIDAD

PAGINA
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(/7 |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
&/ . PUERTO . Fecha de entrega
AIRBUS Factoria REAL CONTROL DE CONFIGURACION prevista:
Elemento: HTP DELTA 0 Sec.: CC-1XXX
C.A. LWOO0O0 MSN:
NUMERO DE PLANOS
CE MP MOD EFECTIVIDAD AFECTADOS CAT. MOD. OBSERVACIONES
DELTA O =
SELLO CALIDAD PAGINA
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N2 Programa |  A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:

< Factoria | TUERTO CONTROL DE CONFIGURACION Fecha de entrega
AIRBUS REAL prevista:

Elemento: HTP DELTA 1 Sec.: CC-1XXX
CA.: LWO000 MSN:
NUMERO DE PLANOS
CE MP MOD | EFECTIVIDAD AEECTADOS CAT.MOD. | OBSERVACIONES
DELTA 1=

SELLO CALIDAD

PAGINA
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V7 Programa |  A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:

@ . PUERTO - Fecha de entrega
IRBUS Factoria REAL CONTROL DE CONFIGURACION prevista:
Elemento: HTP DELTA 2 Sec.: CC-1XXX

C.A. LWO000 MSN:
NUMERO DE PLANOS
CE MP MOD EFECTIVIDAD AEECTADOS CAT. MOD. OBSERVACIONES
DELTA 2=
SELLO CALIDAD PAGINA
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(@7 |Programa | A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ . PUERTO - Fecha de entrega
IRBUS Factoria REAL CONTROL DE CONFIGURACION prevista:
Elemento: HTP DELTA 3 Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 MSN:
NUMERO DE PLANOS
CE MP MOD EFECTIVIDAD AEECTADOS CAT. MOD. OBSERVACIONES
DELTA 3=
SELLO CALIDAD PAGINA
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| (17 Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
</ ) ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria PUERTO REAL CONTROL DE CONFIGURACION prevista:
Elemento: HTP TRABAJOS PENDIENTES DE Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 FABRICACION MSN:
ITEM DESCRIPCION DEL TP CAUSA OBSERVACIONES

SELLO CALIDAD

PAGINA
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FORMATOS DE REGISTRO DEL
MODULO III:
INSPECCION FINAL TECNICA
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i Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
d ] PUERTO " . Fecha entrega:
AIRBUS Factoria REAL INSPECCION FINAL TECNICA
Elemento: HTP Comprobacion de inexistencia de defectos Sec.: CC-1XXX
CA.: LWO000 abiertos (1/2) MSN:
TEM INSPECCION A REALIZAR Conforme (SI/NO) Observaciones/Retrabajo iilli%gg
Al Comprobar acoplamientos entre piezas
(alineamientos, montajes etc.)
A2 Comprobar interferencias y roces entre
piezas y cuadernas
A3 Comprobar correcto montaje de cables de
masas y protectores
A4 Comprobar soportes de instalacion
Comprobar que no existan ondulaciones,
A5 abolladuras y deformaciones en los
revestimientos
Prestar atencion a las posibles
AB delaminaciones del elemento (bordes de
revestimientos, taladros de drenaje y zonas
recanteadas)
A7 Comprobar que no estan golpeados los filos
de los revestimientos en toda su longitud
Comprobar que esté aplicado correctamente
A8 el sellante y exista rebose en todas las

uniones y empalmes
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Programa A380

INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

Factoria PUERTO REAL

INSPECCION FINAL TECNICA

Fecha entrega:

AIRBUS
Elemento: HTP ., : . . . Sec.: | CC-1XXX
Comprobacion de inexistencia de defectos abiertos (2/2)
C.A. LWO000 MSN:
. . . . Sello de
ITEM INSPECCION A REALIZAR Conforme (SI/NO) Observaciones/Retrabajo Calidad
Comprobar que las zonas de masas estan
A9 :
correctamente protegidas (azulete-nycote)
A10 Comprobar que las bandas de masa estén
enrasadas y no existen escalones
A1l Comprobar falta de remaches y/o zonas a
respetar
Comprobar correcta instalacion de hi-locks y
Al12 .
tornillos
Comprobar enrase del remachado exterior
Al13
del elemento
Comprobar el pintado de cabezales y
Al4
remaches
Comprobar que no existan marcas de
Al5 herramientas y arafiazos en los herrajes y
revestimientos
A16 Comprobar el correcto pintado de marcas y
arafiazos
A17 Comprobar la ausencia de poros y piel de
naranja en la imprimacion
A18 Realizar items Al al A17 sobre partes en

acompafamiento
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A Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
\a}}} i PUERTO ) 3 Fecha entrega:

AIRBUS| Fectoria SEAL INSPECCION FINAL TECNICA

Elemento: HTP BUENA APARIENCIA DE LA PARTE Sec: CC-1XXX
CA.: LWO000 MSN:
i : . . Sello de
ITEM INSPECCION A REALIZAR Conforme (SI/NO) Observaciones/Retrabajo Calidad

Comprobar ausencia de manchas: huellas,

Bl gotas de sky-droll, etc.

B2 Comprobar la uniformidad de la
imprimacién

B3 Comprobar la limpieza exterior e interior del
elemento
Comprobar que no existan elementos

B4 ; . .
sueltos no debidamente inmovilizados

B5 Comprobar la ausencia de elementos
extrafos: brocas, arandelas, etc.

B6 Comprobar la limpieza de rebose de
sellante
Comprobar la ausencia de cintas

B7 . S
identificativas

BS Realizar item B1 al B7 sobre partes en

acompafamiento
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7~ Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ . . Fecha entrega:
AIRBUS Factoria PUERTO REAL INSPECCION FINAL TECNICA
Elemento: HTP IDENTIFICACION Y MARCADO Sec.: CC-1XXX
CA. LWO0O00 MSN:
ITEM INSPECCION A REALIZAR Conforme (SI/NO) Observaciones/ Sello de
Retrabajo Calidad
c1 Correcta identificacion del elemento ( P/N, ref.,
N/S, fecha y sello inspector)
Comprobar la correcta identificacion y situacion
C2 de los codigos de barras o marcado en partes
montadas
Comprobar que las etiquetas que traen las
C3 piezas y equipos montados han sido eliminadas
y no gquedan restos de pegamentos
ca Comprobar la correcta identificacion y situacion
de la etiquetas en partes en acompafiamiento
cs Comprobar que la identificacion es conforme a
la documentacion aplicable
cé Comprobar la existencia de las etiquetas de
atencion al montaje en procesos pendientes
Comprobar el marcado en rojo de HNC's
c7 ) ; s
pendientes de disposicion sobre zona afectada
Comprobar marcado en negro de HNC's
Ccs8
cerradas sobre la zona afectada
c9 Comprobar que se han guardado y no faltan las

etiquetas de equipos y partes montadas
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Programa A380

INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

Factoria PUERTO REAL

INSPECCION FINAL TECNICA

Fecha entrega:

AIRBUS
Elemento: HTP . Sec.: CC-1XXX
CONDICIONES DE ENTREGA SEGUN CDS
C.A.: LWO0O00 MSN:
. . . Sello de
ITEM INSPECCION A REALIZAR Conforme (SI/NO) Observaciones Calidad
D1 Comprobar lista de partes en
acompafamiento con CDS
D2 Comprobar la lubricacion de las partes
excepto interfases
D3 Comprobar la inmovilizacion de actuadores,
y conexiones eléctrica e hidraulica
Comprobar la limpieza, ventilacion y secado
D4
del taque de fuel
D5 Comprobar la adecuada proteccion de
extremos de tuberias
Comprobar que los cables conectados al
D6 marco 104 estan protegidos y arrollados en
espiral
D7 Comprobar el buen estado de los elementos
de sujecion y proteccion para el transporte
D8 Comprobar el correcto embalado de la parte,

y del acompafiamiento
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FORMATOSDE REGISTRO DEL

MODULO IV:
INSPECCION FINAL ESPECIAL
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p Fecha edicion:
(7 | Programa A380 INSPECCION FINAL
@ ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria | PUERTO REAL LISTA DE CHEQUEO ESPECIAL prevista:
Elemento: HTP RECLAMACIONES DE CLIENTE Y AACC Sec.. | CC-IXXX
C.A. LWO000 MSN:
REF | FASE | EFECT. DESCRIPCION DETALLE ACCION CALIDAD OBS.
1 1l CC1010 | Patillas de las barras Observar que las patillas de
tornapunta de cogida a masa en zona de cogida a
timén no posicionadas timén se encuentren con
hacia abajo posicion hacia abajo
2 | CC1010 | Cables de masa de br Comprobar que los angulares
no se instalan en = | de masa de todos los
maxima deflexiéon diapasones se encuentran
debido a que los perpendiculares excepto el del
angulares de los br6é que debe tener una ligera
diapasones no se inclinacion.
encuentran en su
posicion
3 | CC1010 | Excentricidad del Comprobar concentricidad de
alojamiento de la tapa 6 taladros tapas y norco con
superior con el herraje tapon.
norco. Roce del tapén
4 1l CC1011 | Barras de transducer Comprobar alineacion de las
con las horquillas de las barras y horquillas de ambos
rotulas desalineadas extremos.
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Fecha edicion:

@ Programa A380 INSPECCION FINAL
@ Fecha de entrega
A'RBUS Factoria PUERTO REAL LISTA DE CHEQUEO ESPECIAL prevista:
Elemento: HTP RECLAMACIONES DE CLIENTE Y AACC Sec.. | CC-1XXX
C.A. LWO000 MSN:
REF |FASE| EFECT. DESCRIPCION DETALLE ACCION CALIDAD OBS.
5 I CC1010 Latiguillos de masa 1410~ . |COMPROBAR
(correas) de tricornios y ~ |LATIGUILLOS:
larguero anterior mal
posicionados 1238
6 VI CC1010 Roscas de tapones de Antes de poner los tapones
hidraulica dafiados de transporte, inspeccionar
dafios en la rosca.
7 VII CcC1010 Tapones de hidraulica sin Comprobar par torcométrico
apretar
8 Tl CC1011 Lacrar patillas después del
reglaje y torque de
diagonales, tornapuntas,
tuercas de drenaje
exterior, etc.
9 VII CC1008 Pintura desprendida en Inspeccionar antes de su
borde marginal --- tips embalaje
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(/A | Programa A380 INSPECCION FINAL Fechaedicion:

>/ ) Fecha de entrega

IRBUS Factoria PUERTO REAL LISTA DE CHEQUEO ESPECIAL prevista:

Elemento: HTP RECLAMACIONES DE CLIENTE Y AACC Sec.. | CC-IXXX
C.A. LWO0O00 MSN:
REF | FASE | EFECT. DESCRIPCION DETALLE ACCION CALIDAD OBS.
10 1l CC1010 | Avellanados en costilla ter10, ——— Inspeccionar el avellanado
en zona de union con tip, m e para tornillo asna2001tY con
prolongacion de costilla 26 de g ﬂ E» capela nas1169 (5
cajon lateral = = . posiciones por costilla)
11 \V4 CC1010 | En instalacion de trasvase _
comprobar cambio de masa - Ak TR
(item 106) por (item 104) et 82 MM\ é I
union de canister Ih & rh SECCION JJ =1 3 .‘ﬁ; :
12 1l CC1011 | Latiguillos de masa de Comprobar que los latig.
actuadores y servos Corresponden a los
intercambiados correctos segun plano
13 I Herrajes jack fitting dafiados Inspeccionar antes del

tanto en los herrajes como en embalaje
los casquillos
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Progra . Fecha edicion:
(7 T A380 INSPECCION FINAL
@ ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria PUERTO REAL LISTA DE CHEQUEO ESPECIAL prevista:
CC-
Elemento: HTP Sec.:
RECLAMACIONES DE CLIENTE Y AACC IXXX
C.A. LWO000 MSN:
REF | FASE | EFECT. DESCRIPCION DETALLE ACCION CALIDAD | OBS.
14 VI CC1010 | Marcas de herramienta y dafios Inspeccion visual y correccion de
sin corregir en el estabilizador y dafos una vez terminados todos los
herrajes de timones trabajos.
15 | CC1010 | Interferencia de faldilla del terl Una vez realizado el montaje, aplicar
lado inferior con cordén de nuevo cordén.
sellante del larguero posterior
16 VI CC1011 | Tapas de man hole a falta de Comprobar que todas las tapas
lacre de certificacion de tienen el sello lacrado y aquellas que
estanqueidad no los tenga, ver que estan
reflejadas en o.w. Toulouse
17 VI CC1011 | Comprobar que se encuentran Antes de la pesaday embarque del
montados los Utiles de izado y elemento sobre el Util de transporte
apoyo de la costilla 6 del fs entre comprobar que "si" estan montados
lerly ler2
18 VI CC1010 | Comprobar que se encuentran Antes de la pesada y embarque del
desmontados los Utiles de apoyo elemento sobre (til transporte
de costilla 20 RS entre br7 y ter7 comprobar que "no" estan
montados
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. Fecha edicion:
ﬁ Programa A380 INSPECCION FINAL
@ ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria PUERTO REAL LISTA DE CHEQUEO ESPECIAL prevista:
CC-
Elemento: HTP Sec.:
RECLAMACIONES DE CLIENTE Y AACC IXXX
C.A. LWO0O00 MSN:
REF | FASE | EFEC. DESCRIPCION DETALLE ACCION CALIDAD | OBS.
19 VI CC1011 | Las patillas de masa de - Comprobar que dichos taladros
extremos de tornapuntas en e se encuentran a la medida
unién timones taladrados a @4,8 indicada 94,8
20 VII CC1012 | Se reciben los elementos en Comprobar | montaje acorde al
Toulouse con los conectores de plano. Nota: la tornilleria puede
las cazoletas de bomba sueltos ir el 80% en acompafiamiento
y a falta del soporte de teflon
21 VI CC1012 | En zona de agujeros de RSy FS B Antes de instalar los protectores
se observan films de plastico ‘-I%m de transporte, comprobar que se
iz encuentran libres.
22 VII CC1012 | Rotura en guardapolvos del Inspeccionar que no existen
tricornio grietas ni dafios en esta goma
23 VI CC1015 | Cordones de sellante en bordes Inspeccionar sellado antes de su
de ataque con poros y aberturas entrega
24 VI CC1015 | Cordones de sellante en tapas . Inspeccionar sellado antes de su
de borde de salida con porosy y <——GORDON entrega
aberturas le;, TAPAS
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FORMATOSDE REGISTRO DEL
MODULO V:
NO CONFORMIDADES

258



@ | Programa|  A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
<z Fecha entrega:
AIRBUS _ | PUERTO CONTROL DE NO CONFORMIDADES J
Factoria REAL
Elemento: HTP FASE 1 - BOX INSTALATION LH (1/2) Sec.: CC-1XXX
CA.: LW000 L551-820XX-XX0 MSN:
FECHA . | CONCESION |[FECHA APERT , ESTADO |ESTADO | SELLO
HNC | pERTURA[PISPOSICION ™™\ o) CONC. DESCRIPCION RE CIN CFAELCI:EID_QD

Interferencia de chaflan de
tapas del b/s con estaje de
revestimientos

Interferencia de chaflan de
suplementos del r/s en borde
de salida con estaje de rvt
superior

Debido a las creces,
interferencia con costillas ler,
bisagras tapas inferiores y
cufas de br’s.

Tal. De parte receptora
(costillas ler) con los mismos
b/ataque y tip

Tal. De parte receptora
(costillas br,
ter y faldilla de rvtos) con los
mismas tapas sin tlap

Error en plano de posicion de
metalizacién en banda de
masa I55XXXXXXXX
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@ | Programa|  A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
<z Fecha entrega:
AIRBUS _ | PUERTO CONTROL DE NO CONFORMIDADES J
Factoria REAL
Elemento: HTP FASE 1 - BOX INSTALATION LH (2/2) Sec.: CC-1XXX
CA.: LW000 L551-820XX-XX0 MSN:
FECHA . | CONCESION |[FECHA APERT , ESTADO |ESTADO | SELLO
HNC | pERTURA[PISPOSICION ™™\ o) CONC. DESCRIPCION RE CIN CFAELCI:EID_QD

Holguras y desenrases f/t en
las tapas y suplementos del
borde de salida s/memoria de
control

Desacoplamiento de 1 a
Ymm de la tapa 1 superior
con respecto al revestimiento
del cajon lateral

Descoordinaciéon de Ymm de
un taladro de 6,6 en ler 6 con
banda de tuercas inferior
inboard

Vaciados para capelas de
masa desplazados en tapa 1
superior interfiriendo con
éstas

Excentricidad entre tal. @Y8
de tapa 6 superior y eje de
alojamiento 25,5 de norco
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oy |programa  A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
AIRBUS | Factoria |PUERTO REAL CONTROL DE NO CONFORMIDADES Fecha entrega:
Elemento: HTP FASE 1 - BOX INSTALATION RH (1/2) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L551-820XX-XX1 MSN:
FECHA | CONCESION|FECHA APERT. - ESTADO |ESTADO SELLO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAé_Cl:DH/;D

Interferencia de chaflan de
tapas del b/s con estaje de
revestimientos

Interferencia de chaflan de
suplementos del r/s en
borde de salida con estaje
de rvt superior

Debido a las creces,
interferencia con costillas
ler, bisagras tapas
inferiores y cufas de br's.

Tal. De parte receptora
ostillas ler) con los mismos
b/ataque y tip

Tal. De parte receptora
(costillas br, ter y faldilla de
rvtos) con los mismas
tapas sin tlap

Error en plano de posicion
de metalizacion en banda

de masa I155182xxxxx

261



2 Fecha edicion:
(7 Programa A380 INSPECCION FINAL

AIRBUS| Factoria | PUERTO REAL CONTROL DE NO CONFORMIDADES Fecha entrega:
Elemento: HTP FASE 1 - BOX INSTALATION RH (2/2) Sec.: CC-1XXX
CA. LWO0O00 L551-820XX-XX1 MSN:
. SELLO
FECHA ~n; CONCESION|FECHA APERT. 2 ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/NP) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CALIDAD

FECHA

Holguras y desenrases f/t en
las tapas y suplementos del
borde de salida s/memoria
de control

Desacoplamiento de 1 a
Ymm de la tapa 1 superior
con respecto al
revestimiento del cajon
lateral

Descoordinacion de Ymm de
un taladro de 6,6 en ler 6
con banda de tuercas
inferior inboard

Vaciados para capelas de
masa desplazados en tapa 1
superior interfiriendo con
éstas

Excentricidad entre tal. dY8
de tapa 6 superior y eje de
alojamiento 25,5 de norco
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Fecha edicion:

@ Programa A380 |NSPECC|ON FINAL
Fecha entrega:
N ) PUERTO CONTROL DE NO CONFORMIDADES J
IRBUS| Factoria REAL
Elemento: HTP FASE 2-RIB INSTALLATION Sec.: CC-1XXX
CA. LW000 L551-821XX-XX0 MSN:
] FECHA SELLO
HNC FECHA | pisposicion|CONCESIONI -y pepT DESCRIPCION  |FSTAROIESTADO| 1| \pap
APERTURA (NO/NP) CONC PRE. FIN. CECHA

Taladros fuera de tolerancia
en unién de alma
155182xxxxxx con alas de tes
titanio, herrajes rs y perfil fs
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@~ |Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
) Fecha entrega:
) CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | Factoria |PUERTO REAL
Elemento: HTP FASE 2-BOX INSTALLATION JOINT Sec.: | CC-1XXX
C.A.: LW000 L551-810XX-XXX MSN:
e FECHA | aposicion| CONCESION FECHA APERT) o o | ESTADO [ESTADO ciEL%/?D
APERTURA (NO/N©) CONC. PRE. FIN. CECHA

Taladrado en TES de titanio
superiores e inferiores
unién a revestimientos de
Cajones Laterales

Taladrado en Front Fitting
union con largueros
anteriores izquierdo y
derecho y herraje post.
MARIPOSA

Galgueo de holguras de
diapasones fuera de
tolerancia
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INSPECCION FINAL

Fecha edicion:

(1 Programa A380
AlRéBUS Factoria |PUERTO REAL CONTROL DE NO CONFORMIDADES Fecha entrega:
Elemento: HTP FASE 3 - STAB INSTL HORIZ (1/3) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO0O00 L551-810YX-XXX MSN:
FECHA .. | CONCESION FECHA . ESTADO [ESTADO SELLO
HINC APERTURA DISPOSICION (NO/NO) APERT. CONC. DESCRIPCION PRE. FIN. CI':A‘ELCI:?_"?‘A\D
Por falta de coordinacion,

se ha taladrado con el

elemento la zona receptora
del tip, zona de fs & rs

prolongacion r26 .solo LH

Taladrado de 5,Y+5,4 con
escasa orilla en perfiles
metalicos de la rib26, zona
de tip

Holguras fuera de tolerancia
(tedrico 0,7 +/-0,15) en
union de tricornios y peces

Medidas fuera de tolerancia
en memoria de control por
laser tracker

Medidas fuera de tolerancia
en la memoria de control de
bordes de ataque
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(/A |Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:

\ZJ Fecha entrega:
i CONTROL DE NO CONFORMIDADES

IAIRBUS Factoria |PUERTO REAL

Elemento: HTP FASE 3 - STAB INSTL HORIZ (2/3) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L551-810YX-XXX MSN:

FECHA .. |CONCESION|FECHA APERT , ESTADO|ESTADO| >SCHkO

HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. (ﬁﬁgazp

Medidas fuera de tolerancia en
la memoria de control del borde
marginal tip

Taladrado pletinas para
soportes de carena karman
agrandados, ovalizados, sin

orilla, etc.

Taladrado soportes karman-sin
atil-intercambiabilidad

Panel karman 1551-81xx-xx4 n/s
csy-

Panel karman 155181xx-xx5 n/s
csy-

Panel karman 1551-81xx-xx4 n/s
csy-

Panel karman 155181xx-xx5 n/s
csy-
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(A | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
@ Fecha entrega:
i CONTROL DE NO CONFORMIDADES
IRBUS | Factoria |PUERTO REAL
Elemento: HTP FASE 3 - STAB INSTL HORIZ (3/3) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO0O00 L551-810YX-XXX MSN:
X SELLO
CONCESION FECHA DESCRIPCION ESTADO|ESTADO CALIDAD
PRE. FIN. FECHA

FECHA -
HINC APERTURA DISPOSICION (NO/N°)  |APERT. CONC.

Falta de inf. En Ih0102 de los lat.
De masa en barras diagonales

Error de disefio en la arandela
almenada 155180017200 y falta
de informacion para el frenado
con la rotula del tricornio

Interf. Y taladros descoord. En el
montaje del deflector Ih (t6184Y)
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7= | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
\Z/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | F;cioria REAL
Elemento: HTP FASE 4 - SISTEMAS: AFORADORES Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L284-87XXX-XXX MSN:
2 SELLO
FECHA -~ [CONCESION|FECHA APERT. < ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/NP) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. Cleé_cl:a';D
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77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | ractoria REAL
Elemento: HTP FASE 4 - SISTEMAS: VENTILACION Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L281-87XXX-XXX MSN:
£ SELLO
FECHA ~ |CONCESIONIFECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAI;_CI:DH,?&D

Condicién de roce en zona de
asiento de tubos L2XXXX000 / 001
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(7~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
\Z/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | F;cioria REAL
Elemento: HTP FASE 4 - SISTEMAS: DISTRIBUCION Y LLENADO Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L282-87XXX-XXX MSN:
£ SELLO
FECHA -~ [CONCESION|FECHA APERT. < ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/NP) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAELC|:|:|)_|AAD

Condicién de roce en zona de
asiento de tubos L282-872XX-XX0
LH/ 001 RH items YO & Y1
respectivamente del plano

L28XXXX
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@@ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
Al\;}j—B/US PUERTO CONTROL DE NO CONFORMIDADES Fecha entrega:
Factoria REAL
Elemento: HTP FASE 4 - SISTEMAS: DRENAJES Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L 281-87XXX-XXX MSN:
, SELLO
HNC [, pe ot | |DISPOSICION CO&%?SJ)ON FECHA SEERT DEscripcion  |FSAP9|FSTAOO) caLipaD

FECHA
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77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | [cioria REAL
Elemento: HTP FASE 5 - ENSAYOS Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L551-81XXX-XXXA MSN:
£ SELLO
FECHA ~ |CONCESIONIFECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. C|:AEL(I:[|)-|A,&D
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/77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | [cioria REAL
Elemento: HTP FASE 6 -PINTURA Sec.: CC-1XXX
CA. LWO000 L551-81XXX-XXXB MSN:
£ SELLO
FECHA -~ [CONCESION|FECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAELCI:Ii)_lAAD
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7~ Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | racioria REAL
Elemento: HTP FASE 7 - FINAL Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L551-81XXX-XXXD MSN:
£ SELLO
FECHA ~ [CONCESION|FECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. C|:A|£_CI;[|)-|'?\A\D

Galgueos fuera de
tolerancia en los gaps y
steps de timones & tips

Galgueos fuera de
tolerancia en el fit check de
los casquillos de cogida de

timones

Defectologia en
reparaciones sobre
revestimientos de cajones.
Inspeccion final del HTP

Valores fuera de tolerancia
en la prueba funcional
ai9261 (continuidad
eléctrica)
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77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | ractoria REAL
Elemento: HTP FASE 7 -HIDRAULICA Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO000 L 854-87XXX-XXX MSN:
FECHA . |CONCESION[FECHA APERT , EsTADO|EsTADO| SELLO
HNC |\ SERTURA|DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION DRE N CFAELCI:[l)fAD

Marcas de herramienta en
el grapado de las uniones
permaswage sin proteccién

Falta informacion
r29.000028 de latiguillos de
masa en placa de
conectores zona tricornios

Distancia de 145mm en
lugar de 158 entre soportes
para placa de conectores
de instalacion izquierda
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77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | [gcioria REAL
Elemento: HTP FASE 7 —HIDRAULICA (1/2) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO0O00 L854-87XXX-XXX MSN:
£ SELLO
FECHA -~ [CONCESION|FECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAELCI:[l)f&D

Imposibilidad de cumpl. La
mod. Lh0128 debido a que
el rutado se encuentra
modific. Por r27.000005

Solucién de reparacion de
roce de brida de cogida del
mazo 4521vb con los
herrajes carga lateral

Por falta de bandejas s/mod
Ih0111 se han montado
distanc. Nsa5527-0XXX. En
mazos 4518vb (4) & 4527vb
(7) para evitar interferencias

Solucién de reparacion en
act.iii dcho por interferir el
cable infer. Con los distanc.

S/mod. Lh0111
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77~ | Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
=/ PUERTO Fecha entrega:
CONTROL DE NO CONFORMIDADES
AIRBUS | [gcioria REAL
Elemento: HTP FASE 7 —HIDRAULICA (2/2) Sec.: CC-1XXX
C.A. LWO0O00 L854-87XXX-XXX MSN:
£ SELLO
FECHA -~ [CONCESION|FECHA APERT. £ ESTADO|ESTADO
HNC APERTURA DISPOSICION (NO/N®) CONC. DESCRIPCION PRE. EIN. CFAELCI:[I)_QD

Reubicacion de las
etiquetas 192Y87002xxx
pasandolas a la zona
outboard de los eha por
implementacion de la
r27.000005

Falta de proteccion de
silicona en el ruteado
eléctrico derecho a su paso
por el actuador Y

2 distanciadores nsab527-
0Y-1Y en extremo de mazo
2ctlp y localizado entre
bré+actY izqu.

Roce de ruteado izquierdo
con hidraulica y alma de
ter6 (modificado s/
ce015Y7)
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(A Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
</ ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria PUERTO REAL CONTROL DE NO CONFORMIDADES prevista:
Elemento: HTP NO CONFORMIDADES REPETITIVAS Sec.: CC-1XXX
C.A.: LWO0O0O0 MSN:
HNC DESCRIPCION OBSERVACIONES/ACCION

SELLO CALIDAD

PAGINA
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FORMATOSDE REGISTRO DEL
MODULO VI:
REGISTROSDE CALIDAD

279



(7 |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
"/ PUERTO Fecha de entrega
AIRBUS | rocioria REAL CONTROL DE REGISTROS DE CALIDAD prevista:
Elemento: HTP Sec.: CC-1XXX
MEMORIAS DE CONTROL (1/2)
C.A.: LWO000 MSN:
- REGISTRO | EXISTENCIA DE OBS
. ?
%%%II%?RDOE DESCRIPCION P/N FASE RE(;I/?\:(%A' COMPLETO? VALORES (CAUSA, CsAllz_ll_lD_AOD
(SI/NO) DISCREPANTES? HNC)
MC HTP  |[MC HTP PARTE PROPIA| L551-81XXX-XXX | Il N/A
MC BORDES DE
MC BA ATAQUE PARTE L551 8YXXX- XXX| Il N/A
RECEPTORA
MC BORDES DE
MC BA (PP) ATAQUE PARTE L551 8YXXX- XXX| N/A
(todos) PROPIA
MC BORDES DE SALIDA
M.C. BS PARTE RECEPTORA | L551-84XXX-XXX | VI N/A
MC BS (PP) |MC BORDES DE SALIDA
(todos) PARTE PROPIA LS51-BAXXX-XXX | N/A
MC TIMONES PARTE
MC EL RECEPTORA L551-81XXX-XXX | VI N/A
MC EL (PP) [MC BORDES DE SALIDA N/A
(todos) PARTE PROPIA
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(7 |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
Y PUERTO Fecha de entrega
AIRBUS Factoria REAL CONTROL DE REGISTROS DE CALIDAD prevista:
Elemento: HTP Sec.: CC-1XXX
MEMORIAS DE CONTROL (MC’s) (2/2)
C.A. LWO000 MSN:
. REGISTRO | EXISTENCIA DE OBS
, ?
%OEléIlC;?RDOE DESCRIPCION P/N FASE RE(;I/?\:(%A' COMPLETO? VALORES (CAUSA, CsAllz_ll_lD_AOD
(SI/NO) DISCREPANTES? HNC)
MC CK M&%fé?é&ﬁgm'\' L551-81XXX-XXX | il N/A
MC CK (PP) |MC CARENAS KARMAN A
(todos) PARTE PROPIA
MC CARENAS
MCTIP | MARGINALES PARTE |L551-8Y7XX-XXX| I N/A
RECEPTORA
MC CARENAS
MCTIP (PP) | \ARGINALES PARTE | L551-8Y7XX-XXX | N/A
(todos) PROPIA
MC TAPAS MAN HOLE
MC MH PARTE RECEPTORA v N/A
MC MH (PP) | MC TAPAS MAN HOLE A
(todas) PARTE PROPIA
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(7 |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
= PUERTO CONTROL DE REGISTROS DE CALIDAD Fecha de entrega
AIRBUS | Facioria | REAL prevista:
Elemento: HTP B Sec.: CC-1XXX
INSTRUCCIONES DE VERIFICACION (IV's)
C.A. LWOO00 MSN:
) REGISTRO | EXISTENCIA DE OBS
. ?
%?;%E?RDOE DESCRIPCION P/N FASE R'E(gl'/?\l'g)A' COMPLETO?| VALORES (CAUSA, CSAEL%SD
(SIINO) |DISCREPANTES?| HNC)
IV CAJON LAT
IV-L551-82XXX-XXX DERECHO L551-82XXX-XXX |
IV CAJON LAT
IV-L551-82XXX-XXX IZQUIERDO L551-82XXX-XXX |

[V-L551-81XXX-XXX

IV INTEGRACION
DE CAJONES

L551-81XXX-XXX

[V-L551-81XXX-XXX

IV FASE III;
ESCARIADO,
CASQUILLOS
POSICION
HERRAJES

L551-81XXX-XXX
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(7 |Programa| A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
Y PUERTO Fecha de entrega
AIRBUS | Facioria REAL CONTROL DE REGISTROS DE CALIDAD prevista:
Elemento: HTP , Sec.: CC-1XXX
PRUEBAS FUNCIONALES (PF’s)
C.A. LWO0O00 MSN:
< REGISTRO | EXISTENCIA DE OBS
p ?
%%%'g?RDOE DESCRIPCION PIN FASE RE(gl'/?\l'g)A' COMPLETO?|  VALORES (CAUSA, cSAEL%SD
(SI/NO) DISCREPANTES? HNC)
Ensayo capacitancia | L551-81XXX-XXX \Y
PF.AI 2854 indicadores de fuel HTP | L284-87XXX-XXX | VI
Ensayo de produccién
PR.AIZ2856 | sistema ventilacion HTP | FOO1-BLIXXX-XXX
Ensayo produccion
PF.Al 2858 sistema repostadoy | L551-81XXX-XXX Y
transvase HTP
Ensayo de _
PF.Al 2863 |desarrollo/produccion de| gry g1y yxx | v
estanqueidad del tanque
de combustion HTP
- L551-81XXX-XXX
Prueba d tinuidad
PF.Al 9261 elgé?ricz gs(t:?uncizlrgl Zel L920-87XXX-XXX | Il
HTP L281-87XXX-XXX \%
L854-87XXX-XXX
Prueba de lavado y
PF.AlI 2950 |estanqueidad en sistema| L854-87XXX-XXX Y,
hidraulico del HTP
PF.AI 9264 | Pruebadeaislamientoy || o,q g7yyy xxx | v

continuidad eléctrica
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FORMATOSDE REGISTRO DEL
MODULO VII:
DOCUMENTACION DE ENTREGA
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V7 Programa A380 INSPECCION FINAL Fecha edicion:
< ) ) Fecha de entrega
AIRBUS Factoria PUERTO REAL DOCUMENTACION DE ENTREGA prevista:
Elemento: HTP LISTA DE DOCUMENTOS APORTADOS AL Sec.: CC-1XXX
CA.: L\WO000 DOSSIER DE LA PIF MSN:
ITEM DESCRIPCION DEL DOCUMENTO OBSERVACIONES

SELLO CALIDAD

PAGINA
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DOCUMENTO I1I:
PRESUPUESTO



PRESUPUESTO

El presupuesto del proyecto realizado se entiende como el coste asociado a la

preparacion, desarrollo y disefio de la pauta de inspeccion final.

1. ESPECIFICACIONES

0 El estudio economico se basara en el concepto de horas-hombre
empleadas por el personal implicado, y de la remuneracion
establecida, ya sea para personal de ingenieria o técnico. Como base

de célculo, se tomaran las siguientes tarifas por hora-hombre:

- Personal de Ingenieria: 50 € / h-H
- Personal técnico: 40 € / h-H

0 Las tarifas por hora-hombre arriba indicadas son promedio, entre los
distintos grupos salariales existentes en la compaiiia, los cuales son

funcioén de la cualificacion, responsabilidad y habilidades adquiridas.

0 Dichas tarifas promedio son el coste promedio que le supone a la
compaiiia una hora-hombre de ingenieria y de tareas técnicas. Los

conceptos que se incluyen en dicha tarifacion son:

e Costesfijos: Independientes del volumen de produccion
- Remuneracion segun grupo profesional, en funcion de los
parametros descritos anteriormente.

- Costes de inmovilizado, materias primas, etc.
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e Costesvariables: Dependientes del volumen de produccion
- Consumos de electricidad, luz, agua, etc.

- Consumos derivados del flujo de materiales, envios, etc.

El coste de la hora-Hombre técnica es tan alto, debido al estado de
desarrollo del programa, lo cual implica una gran cantidad de horas
extras, costes de materiales a desechar, aumento de la mano de obra

indirecta, etc., que prorratear para establecer la tarifacion promedio.

No se va a tener en cuenta en el presente presupuesto el ahorro
producido por la disminucién de costes de no calidad derivados de

la implantacién 6ptima de la pauta, por no haber datos al respecto.

Tampoco se va a tener en cuenta los costes en caso de implantacion
de la pauta, al ser dificilmente evaluables. Esta dificil estimacion se
debe a que el conjunto de actividades que engloba esta PIF son
todas ellas de tipo indirecto, y los tiempos estimados para su calculo
variaran dependiendo del personal que lo realice, del momento de la
produccién, e incluso de avion en avion. So6lo se entenderia la
estimacion de dichos costes si pudiera estimarse, a su vez, el coste
de todas las actividades que se realizan actualmente en sustitucion o
debido a la ausencia de la PIF, las cuales también dependen de los
mismos parametros. Por todo ello, no se tendra en cuenta en el

presente desarrollo del presupuesto.

Tampoco se va a tener en cuenta los costes derivados de la
cualificacion del personal implicado tanto en la elaboracion de la
inspeccion final, al considerarse que actualmente en la factoria
existe tanto personal de ingenieria como personal de taller con la
cualificacion necesaria y suficiente para los propositos que persigue

la pauta.
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2. ESTADO DE LASMEDICIONES

A continuacion, se lleva a cabo un andlisis y desglose de los tiempos

empleados en la elaboracion de la pauta objeto del presente proyecto.

2.1.1. Andlisisdel tiempo empleado en la elaboracion dela PIF:

La evaluacion del tiempo empleado en la elaboracion de la PIF requiere la

estimacion del mismo en las distintas fases llevadas a cabo hasta la obtencion

final de la pauta. Se distingue entre fase de planificacion, fase de andlisis y

fase de disefio o desarrollo de la pauta:

e Fase de planificacion: Es la fase preliminar en el desarrollo del

proyecto. En esta fase se llevan a cabo las tareas de:

O O O o

o

Planteamiento del problema

Estudio preliminar: orden de magnitud y viabilidad

Busqueda de normativa de calidad relativa a la PIF

Busqueda y asimilacion de los procedimientos internos
aplicables

Busqueda de antecedentes en otros programas

Busqueda de documentacion técnica

e Fase de andlisis: Comprende el grueso del tiempo dedicado a la

elaboracion del proyecto. En esta fase se han llevado a cabo tareas de:

O O O o

Consulta de los requerimientos de las dareas funcionales
implicadas

Andlisis estructural y funcional del elemento

Andlisis del proceso de ensamblaje

Andlisis y seleccion de las quejas de clientes internos/externo

Analisis de las no conformidades repetitivas
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0 Recoleccion de datos de equipos, partes y conjuntos.
0 Andlisis de necesidades para la herramienta de control de

configuracién del elemento

e Fase de disefio: Es el tiempo de dedicado tanto a disefo y
estructuracion de la PIF, como a la confeccion final en formato

electronico y papel de:

0 Gestion del procedimiento de inspeccion final

0 Realizacién de la herramienta de control de configuracion del
elemento

0 Listas de inspeccion técnica y de quejas de cliente/ AACC

0 Listas de registros

0 Redaccioén del documento

2.1.2. Resumen de tiempos empleados aproximados por fase y area

funcional
Horas Horas
FASE CONCEPTO Horas| por
fase totales
Planificacion Planteam.i’ento y estudio preliminar 20 95
Preparacion 75
Ingenieria de calidad 160
Produccién (todas las 4reas) 15
Ingenieria de configuracion 30
Ingenieria de procesos 20
Andlisis Con§ulta Ingenieria (resto de areas) 15 335
por areas | Calidad de producto 25 555
funcionales | v erificacion 35
CIM 15
Garantia de calidad (resto de 20
areas)
Disefio de procedimientos 40
Disefio | Listas de chequeo 50 125
Herramienta informatica 35

291



3. RESUMEN GENERAL DEL PRESUPUESTO

Como ya se ha indicado, se ha tomado como base las siguientes tarifas por

hora-hombre:

0 Personal de Ingenieria: 50 € / h-H
0 Personal técnico: 40 € / h-H

Se trata de tarifas promedio aproximadas.

El siguiente cuadro muestra el coste de las actividades, anteriormente descritas,

llevadas a cabo para la elaboracién de la PIF, asi como el presupuesto final

necesario para la elaboracion de la PIF:

Tarifalh | Costepor | Coste Coste
FASE CONCEPTO Horas | promedio | actividad | por fase | total
(euros) (euros) (euros) | (euros)
Planteamiento y estudio
Planificacion | preliminar Y 20 50 1000 4750
Preparacion 75 50 3750
Ingenieria de calidad 160 50 8000
Produccion
(todas las 15 40 600
areas)
meeernte Lo [ w0 [ o
Lﬁiigﬁ;a de 1 20 50 1000
Al Consulta | Ingenieria
Andliss por area (reito de 15 50 750 16230 27250
funcional | areas)
graol(‘fl‘lacfode 25 50 1250
Verificacion 35 40 1400
CIM 15 50 750
Garantia de
calidad (resto 20 50 1000
de areas)
Disefio de procedimientos 40 50 2000
Disefio | Listas de chequeo 50 50 2500 6250
Herramienta informatica 35 50 1750
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. GLOSARIO DE TERMINOSTECNICOS

Accidental: Fallo en el producto

Accion correctora: Accion tomada para eliminar la causa de una no

conformidad detectada u otra situacion no deseable.

Avion estandar: Produccion de un avion el cual es definido por una

Estandar Specification mas un conjunto de modificaciones aplicables.

Certificado de conformidad: Documento que identifica la
conformidad de un elemento aerondutico con los planos vy
especificaciones utilizados y la aplicabilidad de las piezas después de

su fabricacion.

Certificado de tipo: Documento originado por Aviacion Civil. Solo es
lanzado cuando el avion ha satisfecho el proceso de certificacion. Es un

conjunto de documentos que se establece para cada programa.

Componente: cualquier parte en si misma, combinacion de partes,
subensamblajes o unidades, las cuales realizan una funcién distintiva

necesaria para la operacion de un sistema.

Concesion: Permiso escrito para usar o lanzar una elemento con una no
conformidad, es decir, un elemento que no es conforme a las

especificaciones.
Configuracion: Caracteristicas fisicas y funcionales de un producto tal

y como se han definido en los documentos técnicos y logrado en el

producto.
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Conjunto constituyente (CA): Tipo de elemento de configuracion, el

cual refleja el despiece de ensamblaje fisico del producto.

Definicion de la configuracion: Seleccion de una definicion tedrica de
un avion/sistema/producto de acuerdo a las decisiones técnicas,
comerciales y politicas de Airbus, la cual se refiere a una especificacion

técnica dada.

Dossier de definicion: Conjunto de datos y documentos los cuales
congelan la configuracion técnica de un avion o producto mediante un
conjunto de planos y las especificaciones técnicas estandar, teniendo en

cuenta los requerimientos de certificacion.

Efectividad: Indicacion de los aviones en los cuales una modificacion

aplicable tiene que ser atestada como introducida por la Organizacion

de Calidad.

Evento significativo: No conformidad detectada en un producto o mala
funcion detectada en un proceso seleccionado que podria tener un

impacto en la seguridad del producto, personal, o mercancias.

Functional item Number (FIN): Cédigo numérico que localiza la
funcién de un equipo, componente de un sistema o elemento

significativo de un sistema/circuito/instalacion de un avion.

Gestion de la configuracion: Actividades de gestion técnica y
organizacional que incluyen identificacion de la configuracion, control
de la configuracion, registro de un estado de configuracion y auditorias

de la configuracion.
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Hoja de no conformidad (HNC): Documento emitido por el
Departamento de calidad cuando un producto no cumple con los

requisitos necesarios.

Informe de control (CAIR): Documento en papel o electrénico usado

para registrar el estado técnico de un conjunto constituyente.

Instruccién de verificacion: Complemento de la orden de produccion
que documenta el modo y momento de la realizacion de una inspeccion

técnica a un elemento o conjunto.

Intercambiabilidad: Habilidad de una unidad para reemplazar otra sin

alteracion y cumpliendo el mismo requerimiento.

Lote: Se entiende por lote aquel conjunto de piezas que proceden de
materia prima que tiene el mismo numero de lote del fabricante y que

ademas pertenecen a un lanzamiento con una referencia unica.

Manufacturer’s Serial Number (M SN): Identificador correspondiente
a un avion individual como ha sido definido por Airbus a través de las
modificaciones, valido para ensamblaje, vuelo y entrega. Se aloja para

un avioén completo dentro de cada programa.

Modificacion: Término usado por Airbus para controlar cualquier
cambio en la definicidn del avion o equipos, cuya introduccion afecta a
Aeronavegabilidad/Certificacion, servicio operacional, cliente o a

consideraciones financieras o contractuales de Airbus.

Nacional Company (NatCo): Cada una de las companias Airbus por

pais de origen
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Par Number (P/N): Identificador de manufactura, suministrador o
estandar industrial para una parte, conjunto constituyente, kit o material.

Se codifica con no mas de 15 caracteres.

Parte seriable: Toda aquella parte que tenga niimero de serie y cuya

trazabilidad estard inequivocamente ligada a su niimero de serie.

Pieza identificable: Son aquellas piezas en las que es preciso conocer
individual o conjuntamente, su proceso de fabricacion, materia prima
de la que se obtienen, conjunto y avidon en que se montan. Se

clasificaran segun las condiciones indicadas en la norma CAN 10010.

Programa: Relativo a la gestion de la organizacién de los aviones

Airbus.

Propuesta de modificacion: Documento requerido previo a la apertura
de cualquier modificacién. Describe brevemente los aspectos técnicos
de un cambio propuesto. La correspondiente informacion técnica

detallada se recopila en una TRS u hoja de repercusiones técnicas.

Prueba funcional de calidad: Documento técnico establecido por le
Departamento de calidad para un avidon determinado o un sistema de
¢éste, basada en los documentos técnicos (GTR’s o NT’s) emitidos por
los Departamentos de Ingenieria responsables, donde se recogen las
condiciones y medios especificos para su desarrollo asi como los datos

necesarios para determinar la conformidad del mismo.

Reemplazabilidad: Relativo a un elemento manufacturado de acuerdo
a las especificaciones las cuales acuerdan algunas provisiones para su

adaptacion.
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Refurbishing: Relativo a la operacion de introduccion simultianea en el

avion de distintas modificaciones. Es una estrategia productiva.

Retrabaj0: accion tomada sobre un producto no conforme para hacerlo

conforme con los requerimientos.

Retrofit: Accion de incorporar una modificacion en un avion fuera de

la fase normal de produccion.

SFIS: aplicacion informatica donde se describe graficamente el proceso
de fabricacion de un elemento, a través de la cual se puede visualizar el
conjunto de operaciones necesarias para su fabricacion asi como

aquellos documentos de fabricacion asociados al mismo.

Solucién de adaptacion: Solucion técnica (modificacion) intermedia
creada para ser introducida en algin avion antes de que la solucion de

serie pueda ser aplicada.

Standard  Specification: Documento técnico que representa
generalmente las funciones y subfunciones (con criterios funcionales) y
es la referencia tanto para el acuerdo de adquisicion del avion

(contrato) como para la evolucion de la definicion.

Technical Repercussion Sheet (TRS): Documento que presenta la
informacion técnica en los contenidos de cada propuesta de
modificacion. Este documento es lanzado por el iniciador de la
propuesta. Este documento, completado con informacion de costes y
planificacion, permite una decision relativa a las acciones que deben

llevarse a cabo como resultado de la propuesta realizada.
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Trabajo pendiente: Trabajo que no se ha realizado a la salida del
elemento de la factoria, y que deberd realizarse por la unidad de
produccion responsable fuera de sus instalaciones, alld donde se

encuentre el elemento.

Trazabilidad: Propiedad que tienen ciertas piezas de poderlas
relacionar con los diferentes documentos (6rdenes de produccion, libros
de trabajo, certificados de conformidad, etc.) en los que esté reflejado la

historia de las mismas.
Worksharing: Cualquier programa Airbus esta sujeto al documento de

trabajo compartido, el cual define dicho reparto entre las

organizaciones industriales para la fase de desarrollo del programa.
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2. BIBLIOGRAFIA Y REFERENCIAS

e PROCEDIMIENTOS DE CALIDAD AIRBUS ESPANA
APLICABLES:

Gestion de la custodia de los documentos

Calidad en recepcion

Categoriasy tareas de verificacion

Certificado de conformidad

Control de piezasidentificables

Delegacion dela funcion calidad en montajes Airbus
Documentacion de entrega

Elaboracion y manegjo de documentacion de calidad y medio
ambiente

Entrega de componentes

Gestion de la documentacion de no confor midades

I dentificacion y mar cado de elementos

Informe de control

Informe de discrepancias

I nspeccion final

Instrucciones de verificacion

I nter cambiabilidad y reemplazabilidad

Ordenes de produccion

Procedimiento de acciones corr ectoras

Pruebas funcionales

Sistema de disposicion de material no conforme

e DIRECTIVASDE CALIDAD DE AIRBUSESPANA

Registros de calidad
Control de no conformidades

Control de acciones correctorasy preventivas
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e PROCEDIMIENTOSDE CALIDAD DE AIRBUS

Configuration Management

General Requirementsfor Equiptment and Systems Suppliers
Manage Quality

Accepting Nonconforming Items by Concession

I nterchangeability process

Customer Acceptance & A/C Delivery

Determining Aircraft Conformity

Constituent Assembly I nspection Report (CAIR)

Aircraft Protection and Storage

Cascade Components - Rules and Data

Significant Events, Events and Warnings Management
Quality Assurance

Customer Quality Log Book

Manufacturing Customer Acceptance

Change Process - Modification System

Configuration Conformity Management and Documentation
(Attestation) Process

e OTRASREFERENCIAS

Memoria de organizacién de la produccion Airbus Espaia
Curso Norma EN 9100, autor: sociedad JPR-CAP, Septiembre
2005

Normas UNE-EN-ISO 9000:2000, UNE-EN-1S0-9001:200Y y
UNE-EN-9100:200Y

Curso Configuration Conformity Quality Assurance, autor:
Patrick Caumont, Junio 2005

Curso CCMD Training, autor: Gerard Piau, Octubre 2005
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