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Resumen

La presente investigacion aborda la problematica relativa al cumplimiento de las normas de
aeronavegabilidad militar por parte de la Aviacion de Ejército Argentino. Dichas normativas
fueron establecidas a partir del afio 2007 con la implementacion del Reglamento de
Aeronavegabilidad Militar, lo que genera la necesidad de una transformacion cultural y
organizacional. El proposito de la aeronavegabilidad es contribuir con la seguridad operacional
de las aeronaves militares que operan bajo condiciones extremas. El Ejército Argentino
presenta dificultades para cumplir los requerimientos, segin lo evidencian auditorias que
sefialan deficiencias en la capacitacion del personal, infraestructura, documentacion técnica y
herramientas. Particularmente, el actual sistema logistico de la Aviacion de Ejército,
centralizado en el Batallon de Abastecimiento y Mantenimiento de Aeronaves 601, resulta
insuficiente para brindar apoyo en todo el pais y cumplir con la normativa vigente. Por
consiguiente, se resalta la necesidad de adecuar el sistema logistico para el cumplimiento
efectivo de estas regulaciones y asi garantizar la seguridad operacional.

Palabras clave: aeronavegabilidad militar, mantenimiento, sistema logistico, Aviacion

de Ejército.



Tabla de Contenidos

INEFOTUCCION ...ttt bbbttt r et b e anes 1
Formulacion del Problema...........ccooiiiiiiiic s 7

(@] o= 1Y 7
ODBJELIVO GENEIAL.......ccvieieceiece et 7

ODbjetivo Particular UNO .........cccooviiiiieiicic e 7

ODbjetivo Particular DOS.........ccoveiiieiieiesie e 7

ODbjetivo PartiCular TIES.......ciieecie et 7

Metodologia EMPIeada...........ccceocuiiiiiiiiiic e 8

LOF: 0] 1 (1] Lo TN OSSR RPSPPSURSRS 8
La Aeronavegabilidad Militar y el EJErcito Argentino.........ccceoveveiieiieve e 8
ANLECEABNTES HISIOMICOS. ...ttt 8
Normativa de Aeronavegabilidad para la Defensa .........ccccccvvveiveiicie i 12
OFQANIZACION ...ttt et s b et eeb e e steetesreesbeenaeaneesreas 15
CoNCIUSIONES PAICIAIES. .......cveieiiiiiiecisie s 19

LOF: o 1 (1] Lo TN I PSSR 20
Errores de Aeronavegabilidad en el Sostenimiento de la Aviacion de Ejército....................... 20
El OTMA de la Fuerza Aérea Argentina ..........ccccovveveeieseeiesiee e 20

El OTMA de la Armada de la Republica Argentina............cccocevveviiieiecie e 26

EI OTMA del EJErcito Argentino ........coceeiieiiiiieiecic et 28
COoNCIUSIONES PAICIAIES.........cuviiiiiitiitieie e 36

(0% 1011 (1] Lo TN I | F USSP 37
Sistema Logistico mas Adecuado a la Aviacion de EJErcito ..........cccevevveveiieie e 37
Marco Teorico de [0S SISTEMAS ........coviiieiiiie e 37

Sistema LOgiStiCO PrOPUESEO........ccveiuieiiecicciecie ettt 41



Partes de 1a OrganizaCion.............ccceveeieeieiie i 41

Mecanismos de COOrdiNACION ..........ccuieiveiiireiee s 44

SIStEMA B FIUJOS ...t 45

Parametros de DISEM0 ........ccviiriiieirieses e 46

Factores de CONtINGENCIA........ccviveiieiieie e 48

ConCluSIONES PArCiales. ..........ccviiiiciiiieciee e 51

CONCIUSTONES FINAIES ... 52
RETEIEINCIAS. ...ttt bbbt bbb n e b 58
AANBXOS ..t 60
Anexo 1: El OTMA de la Fuerza Aérea Argenting ..........ccccceevvevveieiieseese e 60
Anexo 2: El OTMA de la Armada de la Republica Argentina...........ccccceeveivevivenenne. 61
Anexo 3: El OTMA del EJErcito Argentino..........ccoovvveiieieiieie e 62
Anexo 4: Informe Final de Auditorias de Aeronavegabilidad............c.c.cccccevvvevvenenne. 63
ANEXO 5. ENEIEVISTAS ...ttt 64
Entrevista al Coronel Rolando Sergio JAVORSKY .......ccccccvviviiicie e, 64

Entrevista al Teniente Coronel Edgardo Ariel SUIGO............cccccevvevieiinenenn, 66

Entrevista al Mayor Daniel Alejandro ACUNA .........c.ccoovvieeeeeeeeeeeeeeeens 69

Entrevista al Mayor Sebastian ROTTE.........ccccccceiviiiieieiieceee e, 71

Entrevista al Mayor Christian COJ...........ccoeviiiiiiiiecccce e 74

Entrevista al Mayor Javier AGUIRRE ...........cccooeiiiiiie e 76

indice de Figuras y Tablas
Tabla 1 Organizacidn propuesta para €l OTIMA ........oooi oo 41

Figural Organigrama del OTMA PrOPUESTO.......ccceeiiiiiuieiiieitie et see et 44


file:///C:/Users/sebas/Desktop/IEM%20MY%20LAMAS.docx%23_Toc147871886

Introduccion

A lo largo de estos Ultimos afos en la Aviacion de Ejército se advierte a simple vista la
dificultad que implica la aplicacion de las normas de aeronavegabilidad militar, a tal punto se
puede pensar que dichas normas son impracticables o incompatibles con el desarrollo del
mantenimiento preventivo de las aeronaves. Ello es entendible, ya que, hace mas de una
década, se implementaron una serie de cambios profundos en materia aeronautica. Para entrar
en detalle, en el 2007, el Ministerio de Defensa dio su aprobacion al Reglamento de
Aeronavegabilidad Militar, el cual establecid los criterios técnicos de seguridad aplicables a
los medios aéreos utilizados por las Fuerzas Armadas Argentinas (FFAA). Este reglamento
abarco diversos aspectos, como el material utilizado, los procedimientos a seguir y el personal
encargado de su gestion. Indudablemente fue hace muy poco tiempo. Esto va mas alla de una
serie de directivas y reglamentaciones a cumplir. Exige un cambio cultural. EI mantenimiento
aeronautico siempre se ha destacado por el empleo de partes y conjuntos de alta tecnologia
manipulado por personal especializado. En esto la aeronautica civil siempre tuvo una gran
ventaja, mientras que, en materia de defensa se ha relajado demasiado el sistema, a tal punto
de haber adoptado practicas no recomendadas por la industria (vicios) y después tener que
lamentar fatalidades a causa de esto, sumadas, generalmente a otras deficiencias operacionales.

El proposito de la aeronavegabilidad es garantizar que una aeronave sea
estructuralmente sélida, tenga el mantenimiento adecuado y esté equipada con los sistemas
apropiados para garantizar una operacion técnica y legalmente segura.

En las operaciones militares, las aeronaves suelen estar sujetas a condiciones extremas,
como vuelos a gran altura, clima severo y situaciones de combate. Como resultado, las
aeronaves militares requieren un mayor nivel de mantenimiento e inspeccién que las aeronaves
civiles para garantizar que puedan soportar estas condiciones y realizar las funciones previstas

de manera segura y eficaz.



Las FFAA dependen en gran medida de sus aeronaves para realizar o apoyar las
maniobras, ya sea para transportar tropas, realizar vigilancia, exploracion, apoyo de fuego o
participar de manera directa en combates. Si una aeronave no esta en condiciones de
aeronavegabilidad por mal funcionamiento, podria provocar incidentes o accidentes con la
consecuente pérdida de vidas, dafios al equipo o el fracaso de la misién. Este concepto en
cuestion tiene relativamente pocos afios (OACI, 2010) y comenz6 su aplicacion en las FFAA
con la publicacion del Reglamento de Aeronavegabilidad Militar Conjunta, mediante la
Resolucién N° 639 del Ministerio de Defensa. Actualmente el Reglamento PC-14-05
conjuntamente con las Directivas del Reglamento de Aeronavegabilidad Militar (DIRAM)
conforman el Reglamento de Aeronavegabilidad en el ambito de la Defensa Argentina,
conocido en la jerga simplemente como “RAM?”, el cual constituye la base del Sistema de
Aeronavegabilidad de la Defensa, junto con las organizaciones que lo componen. Por lo tanto,
el cumplimiento de la aeronavegabilidad produjo una serie de efectos en las organizaciones
aeronduticas, entre ellos, implicé cambiar esencialmente la gestion de los recursos de la
Aviacion de Ejército (Ejército Argentino, 2018).

Los efectos de la aeronavegabilidad no s6lo se producen aqui, sino también, en otras
partes del mundo. El Ministerio de Defensa del Reino de Esparfia (2022) lo colocé de manifiesto
en uno de sus dossiers: “El cumplimiento de esta normativa afecta a una gran diversidad de
unidades, centros y organismos del Ejército del Aire, siendo imprescindible la implicacion de
centros de ensefianza, unidades operativas, maestranzas, centros logisticos y estructuras de
mantenimiento en todos los niveles”. (p.3)

Los requisitos de aeronavegabilidad militar pueden variar segun el pais especifico y la
organizacion involucrada, pero en general, las estructuras logisticas que apoyan a la aviacion
militar deben cumplir con ciertos estandares para garantizar la seguridad y efectividad de las

operaciones militares.



Para llevar a cabo los requisitos de aeronavegabilidad militar, una organizacion
logistica debe tener algunas caracteristicas esenciales. Contar con un sistema de gestion de
calidad es fundamental para responder a que todos los procesos y procedimientos estén
documentados, revisados regularmente y auditados para garantizar el cumplimiento de los
requerimientos reglamentarios. Debe incluir procedimientos para la capacitacion del personal,
el mantenimiento de los equipos, la gestion de riesgos y la investigacion de incidentes. Es
sustancial disponer de personal capacitado, calificado y competente en sus funciones,
involucrado en el apoyo a las operaciones de aviacion militar. Esto incluye personal de
logistica, técnicos de mantenimiento de aeronaves y tripulaciones de vuelo. A lo mencionado,
se suman los recursos adecuados en la organizacion logistica, incluidos equipos, instalaciones
y fondos, para llevar a cabo sus tareas de manera efectiva. Tener siempre presente el
cumplimiento de las regulaciones y estandares aplicables, incluidos los establecidos por las
autoridades militares y de aviacion civil. Por altimo, la revision y mejora continua de los
procesos y procedimientos para elevar el nivel de seguridad y la eficiencia.

En general, el cumplimiento de la aeronavegabilidad militar requiere un enfoque
sistematico de la gestion de riesgos, el control de calidad y el acatamiento normativo. Al seguir
estos principios, las organizaciones logisticas pueden asegurarse de que estan proporcionando
un apoyo seguro y eficaz para las operaciones de aviacién militar.

Podemos decir entonces que, para que la aeronavegabilidad no se convierta en una
limitacion de las actividades operativas, es de suma importancia que las aeronaves cumplan
con los requisitos estipulados por el RAM, de lo contrario, no adquiriran la certificacion
correspondiente que las mantenga en servicio. El esfuerzo logistico debe apuntar a que las
aeronaves mantengan la condicion de aeronavegabilidad toda su vida dtil, de esa manera se
lograra lo que se conoce como aeronavegabilidad continuada. Al respecto, Mancilla (2020),

especificd que a medida que vaya transcurriendo el tiempo y en el lapso de los préximos afios,



las aeronaves quedaran fuera de servicio, y esto se debe en gran parte a la falta de
aeronavegabilidad continuada. (p.28)

El personal aeronautico de las diferentes Fuerzas toma cada vez méas conciencia con
respecto a estos temas. Es claro que la aeronavegabilidad es exigente, pero la seguridad del
vuelo asi lo amerita. Las exigencias van en aumento, propio de contar con aeronaves que estan
proximas al fin de su vida util, y también, con el proposito de hacer una aviacion mas segura
en el futuro. Para poder arribar a buen puerto en el cumplimiento de las normas, se debe cumplir
lo siguiente:

Las organizaciones de sostén logistico de Aviacion de Ejército relacionadas con el
mantenimiento de aeronaves, sus equipos de misién asociados y el abastecimiento de productos
y partes destinados a los medios aéreos y a sus equipos de apoyo deberan satisfacer las cuatro
condiciones, los cuatro pilares de la norma de aeronavegabilidad militar para poder realizar
operaciones de forma segura. (Ejército Argentino, 2021)

Los pilares a los que hace referencia nuestra doctrina son: (a) el personal técnico; (b) la
infraestructura; (c) la documentacion técnica; (d) las herramientas. Estos son los factores que
sostienen la aeronavegabilidad militar del Ejército Argentino; ninguno puede fallar.

No hay antecedentes con respecto a la necesidad de cambios organizacionales para
satisfacer la nueva normativa, sino que estos se centran en los recursos humanos. Segun
Travaini (2016) los resultados de las auditorias realizadas no han sido del todo alentadoras
producto de la deficiencia en la capacitacion del personal (p.8). Lo mencionado no es suficiente
porque con el transcurso de los afios se siguen repitiendo novedades similares en las
inspecciones/auditorias/visitas de supervision de los organismos reguladores.

Hacia fines del afio 2022 se realizd una supervision de aeronavegabilidad por parte de
la Autoridad Técnica Aeronautica de la Defensa (ATAD) a la Aviacién de Ejército, con la

posterior elaboracion del informe. La ATAD es el organismo de mayor nivel en el Sistema de



Aeronavegabilidad de la Defensa y actualmente esta responsabilidad la tiene la Direccion de
Normalizacion, Certificacién y Nuevos Productos de la cartera de Defensa.

Entre los hallazgos en la estructura de la Aviacién de Ejército podemos mencionar que
parte del personal designado para la conduccion de las areas técnicas no cumple los requisitos
minimos de capacitacion y/o experiencia necesarios para desempefiar determinadas funciones
en areas técnicas especificas. Esto es una no conformidad reiterada durante afios que se ha
comenzado a revertir lentamente. (ATAD, 2023)

El Organismo Superior de Regulacién de Aeronavegabilidad (OSRA), organizacion
especifica del Ejército Argentino que regula y gobierna el componente Ejército del Sistema de
Aeronavegabilidad de la Defensa, envia anualmente, desde el afio 2021 al Comandante de
Aviacion de Ejército, un Informe del Estado de Aeronavegabilidad en el cual lo pone en
conocimiento respecto a las falencias detectadas en todas las Unidades que le dependen. Una
de las primeras cuestiones mas llamativas, es que en las Secciones de Aviacion dichas falencias
son exponenciales producto de la distancia que tienen con respecto a la Gnica Unidad de
mantenimiento de tercer nivel que tiene la Aviacion de Ejército, el Batallon de Abastecimiento
y Mantenimiento de Aeronaves 601, lo que dificulta una adecuada implementaciéon y
sostenimiento del RAM. Hay que tener en cuenta que el Batallon debe proyectar el
mantenimiento fuera de sus instalaciones hacia cualquier lugar del pais donde se encuentre una
aeronave fuera de servicio, y para ello no siempre cumple todos los requisitos del RAM. Entre
la gran cantidad de desvios detectados, cabe mencionar algunos ejemplos que le den sustento
al problema. Un inconveniente grave es que tanto el personal que conduce como el que trabaja
en los talleres no siempre posee la capacitacién adecuada de acuerdo al nivel de intervencion
que realiza, aspecto que se acentlia ya que parte del personal de suboficiales méas antiguo, con

experiencia y habilitaciones requeridas, se perpetian en las Secciones del interior del pais, lo



que impide la rotacion necesaria, lo mismo suele ocurrir con aquel personal capacitado en el
exterior y que se encuentra proximo a situacion de retiro.

Hay Secciones que no poseen infraestructura propia o no es la adecuada, con problemas
de iluminacidn, sistemas contra incendio precarios, ausencia de extractores, falta de numerosos
efectos como vehiculos de arrastre adecuados, escaleras, compresores, estanterias y equipos de
puesta en marcha. Con respecto al personal, hay problemas de interpretacion de manuales de
mantenimiento por la falta de idoneidad en el idioma inglés, mecanicos de aviacion con
licencias desactualizadas, etc.

Para finalizar, se debe mencionar que existen muchos problemas en la confeccion de
documentacién, de comunicacion entre los distintos responsables y de gestion en general
(OSRA, 2023). Si centralizar el abastecimiento y mantenimiento en un solo elemento de nivel
Unidad para lograr el sostenimiento de toda la Aviacion de Ejército durante la paz, no es
suficiente, menos lo serd durante la guerra.

Cumplir con la aeronavegabilidad especifica contribuye a la Accion Militar Conjunta.
Compartir la logistica operacional para unificar los requerimientos de efectos aeronauticos y el
cumplimiento de las normas de aeronavegabilidad por parte de cada Fuerza, incrementa la
capacidad operacional de los elementos aéreos en un Teatro de Operaciones (Bressan, 2014).

Claramente el sostenimiento de la Aviacion de Ejército no esta ain a la altura de las
exigencias de la Aeronavegabilidad Militar. Tanto la organizacién del Batallon de
Abastecimiento y Mantenimiento de Aeronaves 601 como la Aeronavegabilidad Militar estan
detallados en la doctrina especifica, pero se los aborda separadamente, por lo tanto, se
mantienen viejas estructuras que son insuficientes para sostener a toda la aviacién a lo largo y
ancho del pais para buscar el nivel de excelencia que requiere la aeronavegabilidad (Ejército

Argentino, 2018). El presente trabajo se basa en la necesidad de estructurar adecuadamente el



sistema logistico, el cual probablemente no posibilitara una solucién 6ptima, pero se intentara
mejorar la situacion actual, dejando la puerta abierta para futuras investigaciones.
Formulacion del Problema

En funcidén de lo mencionado, se justifica la necesidad para formular el siguiente
problema: ;como debe ser el sostenimiento logistico de los elementos de la Aviacion de
Ejército para satisfacer adecuadamente las normas de aeronavegabilidad militar?
Objetivos
Obijetivo General

En orden a operativizar la posibilidad de satisfacer el interrogante anterior se elabord
el siguiente objetivo general: redisefiar el sistema logistico de la Aviacion de Ejército para
satisfacer adecuadamente las normas de aeronavegabilidad militar. Del objetivo general se
desprenden objetivos particulares que se mencionan a continuacion.
Obijetivo Particular Uno

Describir las normas de aeronavegabilidad militar para determinar su influencia en el
Ejército Argentino.
Obijetivo Particular Dos

Analizar y comparar el sostenimiento logistico de la Aviacion de Ejército con el de la
Fuerza Aérea y la Armada para puntualizar las falencias de aeronavegabilidad propias y sus
probables causas.
Objetivo Particular Tres

Explicar una propuesta de sistema logistico de la Aviacién de Ejército en base a lo
analizado para ajustarse adecuadamente a las exigencias de la Aeronavegabilidad Militar.

Los objetivos particulares daran lugar, cada uno de ellos, a un capitulo de esta

investigacion.



Metodologia Empleada

Finalmente, en cuanto a la metodologia, es de tipo deductivo con un disefio de
investigacion de tipo explicativo que se materializara a través de las siguientes técnicas de
validacion: analisis bibliografico, analisis documental, analisis l16gico y entrevistas.

Capitulo 1
La Aeronavegabilidad Militar y el Ejército Argentino

La finalidad del capitulo es determinar la influencia de la aeronavegabilidad en el
Ejército Argentino. Para ello se utilizara la siguiente estructura: antecedentes historicos,
normativa de aeronavegabilidad para la Defensa, organizacion y conclusiones parciales.
Antecedentes Historicos

Al finalizar la Segunda Guerra Mundial en 1945, se llevé a cabo la Convencion sobre
Aviacion Civil en la ciudad de Chicago, con el objetivo de establecer acuerdos internacionales
para la aviacion civil entre los paises participantes (actualmente alrededor de 190 paises). Dado
el crecimiento y potencial de la aviacidn, los paises deseaban fortalecerla. El resultado de estas
reuniones fue el Convenio de Aviacion Civil Internacional, también conocido como el
Convenio de Chicago. Este fue el primer documento oficial que presentd el concepto de
aeronavegabilidad, definiéndolo como un requisito obligatorio y se resalta su importancia, lo
cual sigue siendo relevante hasta nuestros dias. Es importante sefialar que en el articulo 3 de
este Convenio se exige gque la operacion de aeronaves militares no afecte la seguridad civil,
pero nada dice sobre la aeronavegabilidad militar en si. (OACI, 1944)

En sus inicios, el mantenimiento aeronautico era un sistema rudimentario con
maquinaria simple y poco especializada, enfocandose principalmente en reparaciones
correctivas una vez que surgian averias, sin aplicar el mantenimiento preventivo para evitar
fallos. Los periodos de parada eran prolongados, y la vida atil de los componentes era corta,

sin una atencion adecuada a la calificacion del personal encargado del mantenimiento. Con el



tiempo, este sistema se optimiz6 y se dio paso a la segunda generacion del mantenimiento
aerondutico, que durd hasta aproximadamente 1970. El final de la guerra fue clave para el
desarrollo y produccion en serie de nuevos modelos de aeronaves, lo que hizo que su uso fuera
mas comun y que las empresas dedicadas a su mantenimiento obtuvieran mayor visibilidad. En
la década de 1980, se introdujeron nuevas aplicaciones y metodologias para resolver problemas
relacionados con la aeronavegabilidad, lo que da origen a la tercera generacion del
mantenimiento. Se comenzd a recopilar informacion detallada sobre los procesos de
mantenimiento para futuras referencias y se experimentd con los elementos a mantener para
establecer limites en cuanto a operaciones y vida util. (Rivero Murillo, 2022)

Las autoridades aeronauticas son entidades gubernamentales encargadas de aplicar las
leyes y regulaciones en el campo de la aviacion en sus paises respectivos. Entre sus funciones
relacionadas con la seguridad operacional se encuentra el control de la aeronavegabilidad.
Ademas, son responsables de elaborar y publicar las reglas aplicables a todas las aeronaves
registradas en sus paises y se dedican a difundir y capacitar sobre las normas que sustentan.
Estas autoridades aeronauticas son entidades globalizadas desde sus inicios, ya que siempre
han tenido que lidiar con el vuelo sobre territorios de otros paises. A pesar de que cada estado
de matricula es soberano y no tiene dependencia de otros, existen necesidades operativas para
sobrevolar territorios extranjeros, necesidades comerciales para vender productos y servicios
aeronduticos internacionalmente por parte de fabricantes y talleres de reparacion, asi como
necesidades de transporte de pasajeros para comparfiias aéreas que pueden operar de manera
aislada o en alianzas o acuerdos de codigo compartido, entre otros.

Todo esto ha llevado a acuerdos internacionales entre las autoridades y poderosas
organizaciones como la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA) y la
Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional (OACI). Estas organizaciones actlan como

catalizadores para tratar de homogeneizar las operaciones aéreas, de mantenimiento y
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aeroportuarias. Su objetivo comun es proporcionar viabilidad multilateral y aumentar los
niveles de seguridad en la aviacion.

Ciertas naciones o grupos de paises establecen estandares basados en su potencial
industrial aeronautico, actividad de investigacion, capacidad de desarrollo, experiencia en
conflictos y operaciones militares e intensa actividad de transporte. La mayoria de los demas
paises adoptan y modifican estas reglas para seguir siendo competitivos a nivel mundial, en
lugar de incurrir en los gastos o el esfuerzo de crear nuevas regulaciones. Prevalece el uso de
Acuerdos de Aeronavegabilidad Bilaterales (ABA), particularmente para la certificacion
inicial. La Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC) y otras autoridades que tienen
convenios con Argentina son reconocidas por la Autoridad Militar.

El Estado Nacional es responsable de generar y formar profesionales en el ambito
aerondutico, al tiempo que destina recursos para la construccion y mantenimiento de una
infraestructura aeronautica que incluye aeropuertos, sus respectivas pistas de aterrizaje, unared
de radio ayudas para navegacion y aterrizaje mediante instrumentos, asi como servicios para el
vuelo, informacidn meteoroldgica, y un servicio de busqueda y rescate, entre otros. Todos estos
elementos se encuentran distribuidos a lo largo del territorio nacional, incluyendo el continente
antartico. Esta distribucion demuestra la temprana preocupacion de nuestros predecesores por
fomentar el desarrollo de la actividad aérea y garantizar su seguridad operacional (Di Risio,
2018).

Histéricamente, el Ministerio de Defensa ha tenido un rol pasivo en lo que respecta al
mantenimiento de los recursos materiales de las FFAA. Por un lado, no se habia establecido
una planificacion institucionalizada para coordinar el uso conjunto de las capacidades de los
talleres, arsenales y otras instalaciones técnicas de las Fuerzas. Por otro lado, no se
desarrollaban estrategias para minimizar los costos de mantenimiento de los sistemas de armas

de acuerdo con sus previsiones de uso operativo. Esto llevé a una falta de eficiencia en el



11

mantenimiento y la gestion de los recursos, lo que a su vez afectd la disponibilidad y
operatividad de los medios materiales de las Fuerzas. La falta de coordinacion y planificacion
adecuadas contribuyd a un uso ineficiente de los recursos y a mayores costos, sin una estrategia
clara para garantizar la operatividad de los sistemas de armas en linea con las necesidades
operativas y las previsiones establecidas. La Fuerza Aérea Argentina contaba con una flota de
combate que constituia el 16,4% de su flota operativa, mientras que el Comando de Aviacion
Naval y el Comando de Aviacidn de Ejército estaban en situaciones similares. (Travaini, 2016)

Las actividades de vuelo se volvieron peligrosas debido a la reduccion de las horas, un
bajo nivel promedio de capacitacion y la degradacién del mantenimiento de las aeronaves. La
apreciacion por los accidentes aéreos y el personal de aviacion gue se vio afectado por ellos se
ve reforzada por el hecho de que 20 miembros de tripulaciones perdieron la vida en accidentes
que involucraron aviones militares durante los cuatro afios anteriores a la implementacion del
RAM. Como consecuencia, el Ministerio de Defensa audito a las tres Fuerzas por medio de un
Grupo Teécnico conformado por personal de la Facultad de Ingenieria de la Universidad
Nacional de la Plata (UNLP) que gener6 un informe sobre el estado general y mantenimiento
de la flota de aeronaves. Entre un sinnimero de recomendaciones se destaca la de adoptar los
estandares de aeronavegabilidad de la aviacion civil.

Segun los informes de las auditorias, el Ministro de Defensa tomé medidas y ordend, a
través de la Resolucion Ministerial N° 639 del 24 de mayo de 2007, la creacion de un
Reglamento de Aeronavegabilidad Militar y un Sistema de Aeronavegabilidad de la Defensa.
También se establece la formacion de un organismo conjunto encargado de regular y supervisar
estos aspectos, denominado Direccion General de Aeronavegabilidad Militar Conjunta. Esta
iniciativa tiene como objetivo mejorar la seguridad y eficiencia de las operaciones aéreas
militares y garantizar un nivel adecuado de mantenimiento y control en la aviacion militar.

(Travaini, 2016)
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Normativa de Aeronavegabilidad para la Defensa

El Codigo Aeronautico establece que las regulaciones referentes a la circulacion aérea,
responsabilidad, busqueda, asistencia y salvamento son igualmente aplicables a las aeronaves
de naturaleza militar. Ademas, resalta la obligatoriedad de que toda aeronave cuente con los
correspondientes certificados de matriculacion y aeronavegabilidad, asi como los libros de a
bordo requeridos segun la normativa especifica. (Poder Ejecutivo Nacional, 1967)

Por otro lado, la Ley N° 22.520 atribuye al Ministerio de Defensa la competencia para
supervisar y regular los procesos vinculados a la navegacion tanto por agua como por aire
dentro de su jurisdiccién. En virtud de estas leyes, la responsabilidad recae en el Estado Mayor
Conjunto de las Fuerzas Armadas (EMCFFAA), segln se establece en el Decreto 727/06. Este
organismo tiene como objetivo principal lograr una completa integracion y estandarizacion de
las normas, procesos, procedimientos, funciones, servicios y actividades relacionadas con el
eficiente uso de los recursos militares, asi como el fortalecimiento y consolidacion de las
capacidades operacionales.

El Reglamento de Aeronavegabilidad Militar estd compuesto por la Publicacion
Conjunta PC 14-05y las DIRAM, que fueron establecidas mediante la Resolucién MD N° 565
del 9 de junio de 2009. Esta regulacion es parte de la documentacion gubernamental de la
aeronavegabilidad militar y se complementa con otros documentos emitidos por la ATAD,
entidad encargada de emitir y gestionar los documentos relacionados con la aeronavegabilidad
militar; garantiza el cumplimiento de las normas y estandares establecidos en el Reglamento
de Aeronavegabilidad Militar. Estos documentos son fundamentales para asegurar la seguridad
y el correcto funcionamiento de las aeronaves y sistemas utilizados por las FFAA. (EMCFFAA,
2020)

Dentro de la documentacion de gobierno de la aeronavegabilidad militar, cada

documento tiene una finalidad especifica. La PC 14-05 (EMCFFAA, 2016) establece los
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lineamientos generales de aeronavegabilidad para los productos aeronauticos militares. Es un
documento que proporciona las pautas generales y principios que deben seguirse en materia de
aeronavegabilidad militar. Las DIRAM amplian lo establecido en la PC 14-05, fija normas,
criterios y procedimientos mandatorios sobre un tema determinado. Estas directivas
complementan y detallan aspectos especificos del RAM. Las Directivas de Aeronavegabilidad
Militar (DAM) establecen o corrigen cuestiones técnicas de mantenimiento especificas
aplicables a una determinada marca y modelo de una aeronave, otro producto o parte, 0 a
procedimientos de mantenimiento. Su cumplimiento es obligatorio y se enfocan en aspectos
técnicos especificos para garantizar la seguridad y eficiencia del mantenimiento. Las Circulares
de Aeronavegabilidad Militar (CAM) establecen o asesoran sobre la metodologia de ejecucion
de un procedimiento o una cuestion de mantenimiento, especifica la utilizacion de un método
0 técnica de aplicacion general. Las CAM brindan orientacidn técnica y asesoramiento sobre
procedimientos y métodos de aplicacion general. Las Ordenes Técnicas Estandares Militares
(OTEM) ordenan la adopcion de estandares o normas para articulos especificos. Las OTEM
establecen requisitos técnicos y estandares que deben cumplirse en la fabricacion o adquisicion
de ciertos articulos utilizados en la aeronavegabilidad militar. Las Ordenes ATAD ordenan a
los organismos del Sistema de Aeronavegabilidad de la Defensa (SADEF) la adopcion de un
procedimiento técnico o administrativo. Las Ordenes ATAD son instrucciones oficiales para
asegurar la aplicacién uniforme y adecuada de procedimientos y practicas dentro de la
organizacion de la aeronavegabilidad militar. Estos aspectos normativos estan
interrelacionados, sin embargo, en lo que respecta a esta investigacion, el centro de gravedad
se encuentra en las DIRAM, puntualmente la nimero 6, ya que la misma relaciona de manera
clara la aeronavegabilidad y el mantenimiento aeronautico. (EMCFFAA, 2020)

La DIRAM 6 expresa que el Mantenimiento Aeronautico se refiere a las actividades

basicas de control, reparacion y/o modificacion del material aerondutico para mantener o
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mejorar sus caracteristicas y especificaciones originales, con el propdésito de cumplir con el
RAM.

Para llevar a cabo el mantenimiento de las aeronaves militares, es necesario realizar
una serie de acciones. Se debe gestionar y ejecutar el mantenimiento de productos y partes en
organismos técnicos de mantenimiento habilitados o reconocidos, de acuerdo a las regulaciones
y directivas establecidas por el RAM. Luego, asegurar y mantener la aptitud técnica del
equipamiento de mantenimiento, incluyendo el de apoyo terrestre, para prestar servicios a las
aeronaves, de acuerdo con los requisitos establecidos por el titular del Certificado de Tipo y el
RAM. Se pueden establecer contratos con terceros, reconocidos por la Direccion General de
Aeronautica Militar y Civil (DIGAMC), para llevar a cabo el mantenimiento. Es importante
garantizar que cualquier accion de mantenimiento realizada por terceros se ejecute conforme a
lo establecido en el RAM.

Es menester hacer una clasificacion dual del mantenimiento aeronautico basada en la
complejidad de las tareas y los objetivos perseguidos. Segln la complejidad, distingue entre
mantenimiento mayor realizado en instalaciones especializadas propio del B Ab Mant Aeron
601, mantenimiento intermedio de complejidad media en sitios fijos o moviles, y
mantenimiento elemental consistente en rutinas simples en el lugar de operacion. Segun el
objetivo, diferencia entre mantenimiento preventivo para conservar el estado actual,
mantenimiento restaurativo para devolver a servicio sin modificaciones, y mantenimiento
modificatorio para introducir cambios que mejoren el desempefio. Esta clasificacion permite
categorizar los diversos tipos de mantenimiento aeronautico de acuerdo a criterios claros y
comprehensivos. La clasificacion propuesta facilita la planificacion, gestion y ejecucion de las
tareas de mantenimiento de aeronaves militares de manera estandarizada en los diferentes

escalones operacionales.
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Todas las acciones de mantenimiento aeronautico, independientemente de su categoria,
deben realizarse de acuerdo con la Documentacion Técnica, que incluye los documentos
emitidos por la ATAD, DIGAMC, OSRA y el Organismo Técnico de Mantenimiento
Aeronautico (OTMA), en ese orden de precedencia, asi como la documentacion emitida por el
fabricante y toda otra documentacion aplicable. Esta documentacion es fundamental para
garantizar la correcta ejecucion de las tareas de mantenimiento y asegurar la seguridad y calidad
en la operacion de las aeronaves (Travaini, 2016).

Organizacion

A los fines que persigue esta investigacion es conveniente enfocarse en el OTMA 'y sus
respectivos satélites (OTMASAT) porque son las organizaciones del Ejército Argentino
responsables del mantenimiento aeronautico de acuerdo a las normas de Aeronavegabilidad
Militar. No serdn sujeto de analisis los Organismos de Mantenimiento Aeronautico de la
Defensa (OMAD), ya que son externos a la Fuerza.

A partir del afio 2022, la méaxima autoridad en el control del mantenimiento aeronautico
y actividades derivadas y concurrentes de aeronavegabilidad del Ejército Argentino, el OSRA,
que previamente era organico de la Direccidn de Aviacion de Ejército, pasa a formar parte de
la estructura de la Direccion General de Material, ejerciendo su control sobre el
Comando/Direccion de Aviacion de Ejército en su caracter de Organismo Superior Logistico
de Mantenimiento (OSLM), OTMA, los OTMASAT, las Unidades operadoras de los Sistemas
de Aeronaves No Tripuladas (SANT), medios aéreos y el personal técnico aeronautico de la
Fuerza Ejército.

Todo OTMA autorizado debe contar con los recursos necesarios para cumplir con los
requisitos aplicables para la emision del Certificado de Aeronavegabilidad, asi como con los
alcances correspondientes al tipo de actividades que puede realizar. En este sentido, el OTMA

debe disponer de una serie de documentos. EI Manual del OTMA (MOTMA) es el documento
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central que describe y regula de manera comprehensiva todas las actividades, procesos y
procedimientos llevados a cabo por el organismo, asegura su correcta implementacion de
acuerdo a estandares. EI Manual de Calidad, que puede estar incorporado en el MOTMA,
establece lineamientos para garantizar la calidad de los servicios y trabajos de mantenimiento
efectuados. La Lista de Capacidades de Mantenimiento detalla con precision los productos y
servicios que el OTMA esta habilitado para intervenir, especifica tipo, marca, modelo y
numeracion de componentes, asi como el alcance autorizado de las tareas, lo que demuestra la
disponibilidad de recursos adecuados. El Listado de Tareas de Mantenimiento tercerizadas
enumera aquellas que seran ejecutadas por proveedores externos. La Lista del Personal Técnico
presenta las credenciales y habilitaciones del equipo humano que permiten la realizacion de las
labores conforme a los alcances del organismo. ElI Programa de Capacitacion del Personal
describe la formacién continua para garantizar competencias en las funciones técnicas, siendo
aprobado por el Responsable Técnico y la Autoridad Aeronautica. El Listado del Personal
Designado detalla los integrantes asignados a cada cargo y funcion dentro de la estructura
organizativa. Los Croquis de Instalaciones proveen representaciones graficas de la disposicion
fisica de las facilidades. Finalmente, el Listado de Documentacién, Herramientas, Equipos y
Utillajes cataloga y registra los recursos disponibles para la ejecucion de las tareas de
mantenimiento.

Es importante destacar que los Certificados de Habilitacion del OTMA deben ser
exhibidos y estar disponibles junto con la Lista de Capacidades, de manera que puedan ser
presentados a solicitud de la ATAD, la DIGAMC o el OSRA respectivo, cuando asi lo
requieran. (Travaini, 2016)

El OTMA debe contar con instalaciones adecuadas y apropiadas para llevar a cabo los
trabajos de mantenimiento o servicios especializados para los cuales esta habilitado. Estas

instalaciones deben cumplir con las especificaciones establecidas por cada fabricante y las
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normas de seguridad correspondientes. Deben tener dimensiones adecuadas para ejecutar todas
las tareas previstas, con proteccion climatica. Los talleres especializados requieren separacion
apropiada para evitar contaminacion entre las areas de trabajo y el almacenamiento. Se precisan
estanterias y otros medios de almacenaje y segregacion de componentes y materiales. Es
necesario separar fisicamente los items en mantenimiento de aquellos listos para instalacion.
El almacenamiento debe ser seguro, con acceso restringido, segun especificaciones del
fabricante y normas aplicables. Se necesitan areas para estacionamiento y mantenimiento de
equipos de apoyo terrestre. Se requiere infraestructura para recepcion, embalaje, despacho y
disposicion final de materiales. Las oficinas administrativas deben tener dimensiones
adecuadas para documentacion y registros. Las condiciones ambientales de ventilacion,
iluminacién, temperatura y humedad deben garantizar estandares en los trabajos. Todo otro
requisito indicado por el fabricante de las aeronaves y componentes, o por especificaciones
militares o de la industria, debe ser satisfecho y verificado por la autoridad aeronautica.

Cada OTMA debe garantizar que cuente con los equipos, herramientas, materiales y
documentacion necesarios en cantidad y calidad adecuadas, siguiendo las pautas establecidas
en la DIRAM 6, para llevar a cabo el mantenimiento correspondiente a su habilitacion. Estos
elementos deben estar disponibles en el lugar y bajo el control del OTMA durante la ejecucion
de los trabajos. Los equipos, herramientas y materiales utilizados deben ser los recomendados
por el fabricante del producto o parte, o al menos equivalentes y aprobados segln los
procedimientos establecidos en el MOTMA.

El OTMA debe contar con personal técnico habilitado para dirigir, planificar,
supervisar, ejecutar y aprobar las tareas de mantenimiento, lo que asegura el cumplimiento de
estandares y la aeronavegabilidad de los productos intervenidos segun su lista de capacidades
autorizadas. Dicho personal debe poseer licencias, certificados y credenciales vigentes de

acuerdo a la DIRAM 5. Es mandatorio tener suficientes técnicos con conocimientos y
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experiencia adecuados en las especialidades requeridas. Todo el personal debe ser capaz de
interpretar correctamente los manuales y procedimientos en el idioma en que fueron emitidos.
El OTMA debe contar con un Programa de Capacitacion propuesto por el Responsable Técnico
y aprobado por la autoridad aeronautica, que incluya formacion inicial y continua del personal
en centros reconocidos. El objetivo es garantizar competencias para el desempefio eficiente de
sus funciones. El programa debe cubrir factores humanos y familiarizacion con los manuales
y documentacion. Un equipo humano técnicamente capacitado es indispensable para que el
OTMA pueda efectuar un mantenimiento aeronautico seguro y de calidad.

Un OTMA con dependencia funcional de otro OTMA en los aspectos relacionados con
la aeronavegabilidad es conocido como OTMASAT. Los OTMASAT operan como una entidad
independiente y cuentan con su propio Certificado emitido por el OSRA correspondiente. Sin
embargo, el Certificado del OTMA debe hacer constar que los OTMASAT dependen de él. En
un OTMASAT, las funciones de conduccion del mantenimiento, tal como se definen en las
DIRAM, pueden ser llevadas a cabo total o parcialmente por el OTMA al que estan vinculados,
siempre y cuando dichas funciones estén establecidas en el Manual del OTMA y hayan sido
aprobadas por el OSRA correspondiente.

El OTMASAT debe satisfacer integralmente todas las exigencias correspondientes a
cada alcance de mantenimiento para el cual esta habilitado, de acuerdo a especificaciones
técnicas. Debe poseer un Manual de Procedimientos que regule sus procesos. Es necesario
contar con un Manual de Calidad que asegure estandares en los servicios brindados. En cuanto
a recursos humanos y equipamiento, el OTMASAT debe cumplir los mismos requisitos
estipulados para el OTMA al cual se encuentra vinculado. El cabal cumplimiento de estos
requerimientos resulta indispensable para que el OTMASAT pueda ejecutar las tareas de
mantenimiento terrestre aeronautico en forma segura y eficiente, apoyando las operaciones de

vuelo militares.
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Conclusiones Parciales

El desarrollo de la aeronautica en Argentina ha sido progresivo y ha seguido la
evolucion de los tiempos, en linea con las regulaciones internacionales. EI Codigo Aeronautico,
que inicialmente estaba constituido por normas dispersas, ha avanzado hacia un instrumento
mas moderno y completo conocido hoy como el Reglamento Argentino de Aviacion Civil
(RAAC). Este reglamento abarca todos los aspectos de la actividad aérea civil en sus diversas
partes, brinda un marco normativo unificado. En paralelo, la aviacion militar, que
originalmente tenia reglamentos propios de la década de 1940, ha desarrollado el concepto de
aeronavegabilidad militar y lo ha plasmado en una normativa innovadora denominada
Reglamento de Aeronavegabilidad Militar. Esta normativa se aplica actualmente en la aviacién
militar e incluso ha sido exportada a las FFAA de otros paises. La aviacion militar se destaca
como pionera en el arte de la operacion segura, enfocandose no solo en el cumplimiento de las
misiones, sino también en garantizar la seguridad del personal y del material. En este sentido,
se esta adoptando el concepto de Seguridad Operacional Militar, que implica una fuerte
regulacién de la actividad aérea para reducir, mitigar o eliminar los riesgos asociados. ES
importante destacar que este enfoque no solo se basa en factores tangibles que favorecen la
aviacion y la defensa, sino que también se sustenta en una estructura legal sélida que busca
regular la actividad para alcanzar un alto nivel de seguridad en las operaciones aéreas militares.
El objetivo es minimizar los riesgos inherentes a la actividad y garantizar el bienestar y la
integridad de todo el personal involucrado.

Actualmente, todas las aeronaves en servicio deben someterse a inspecciones rigurosas
para garantizar la seguridad de todos aquellos implicados en su funcionamiento. Esta certeza
se logra al cumplir estrictamente con todas las regulaciones de aeronavegabilidad establecidas

por la entidad reguladora correspondiente, ademas del sentido comun.
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Cabe destacar que cada inspeccion es altamente especifica segun el tipo de aeronave,
pero todas comparten la obligacion y la periodicidad requerida. Es este enfoque lo que
caracteriza al mantenimiento aeronutico.

La aeronavegabilidad no solo tiene influencia directa en el mantenimiento aeronautico.
Estan intimamente integradas. Uno no puede realizarse sin el otro. Ello es producto de la
evolucion de la seguridad aérea en el plano internacional y el constante surgimiento de normas
de calidad cada vez mas estrictas. Esto requiere del Estado Nacional el financiamiento
adecuado porque ante el minimo incumplimiento de las exigencias, las aeronaves no pueden
volar u obligan a los organismos reguladores a adoptar medidas de mitigacion de riesgos que
no siempre son posibles o convenientes.

Capitulo 11
Errores de Aeronavegabilidad en el Sostenimiento de la Aviacion de Ejército

La finalidad del capitulo es puntualizar las falencias de aeronavegabilidad de la
Aviacion de Ejército y sus probables causas. Para ello se utilizara la siguiente estructura: el
OTMA de la Fuerza Aérea Argentina, el OTMA de la Armada de la RepUblica Argentina, el
OTMA del Ejército Argentino y conclusiones parciales.

El OTMA de la Fuerza Aérea Argentina

La Fuerza Aérea Argentina gestiona el mantenimiento de sus diversos sistemas de
aeronaves y equipos a través de la Direccién General de Material (DGM), que constituye el
organismo de mas alto nivel con la responsabilidad de conducir la logistica. La DGM lleva
adelante un conjunto de actividades destinadas a posibilitar la adquisicién inicial y el posterior
sostenimiento y mantenimiento del material aeronautico. De este modo, procura proveer los
medios necesarios con la calidad y en la cantidad requeridas, en el tiempo y lugar oportunos.
Para cumplir con este objetivo, la DGM ejecuta de forma continua el denominado Ciclo

Logistico, que comprende una secuencia de etapas l0gicas y necesarias para crear, sostener y
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mantener los medios materiales mediante la gestion y procesamiento de los recursos humanos,
técnicos y economicos disponibles. EI Ciclo Logistico integra procesos tales como la
identificacion de necesidades, programacion, obtencion de recursos, abastecimiento,
mantenimiento, reparacion, transporte, almacenamiento, distribucion, y baja o disposicion
final. (Diaz, 2023)

La DGM estd compuesta por diferentes areas de mantenimiento. Dentro del Area
Ejecucion, se encuentran organizaciones de ejecucion como el Area de Material Quilmes y el
Area de Material Rio Cuarto que tienen la capacidad de ejecutar mantenimiento de Tercer Nivel
para los diversos sistemas de armas y componentes aeronauticos. Este nivel de mantenimiento
mayor implica trabajos de gran envergadura para restaurar los equipos Yy realizar
modificaciones cuando es necesario. Cuando las Areas de Material no tienen internamente
alguna capacidad especifica requerida, recurren a organizaciones nacionales externas a la
Fuerza Aérea que pueden proveer ese servicio. Algunos ejemplos son la Fabrica Argentina de
Aviones (FAdeA), Aerolineas Argentinas e INVAP. De este modo se complementan las
capacidades propias con el sector privado y estatal local con experiencia en la industria
aeronautica cuando resulta pertinente. El Area de Material Rio Cuarto posee una vasta
experiencia en el mantenimiento de todo tipo de aeronaves de ala fija, incluyendo aviones de
entrenamiento, ataque y caza como el Pampa, Tucano y Fightinghawk. Cuenta con capacidades
destacadas en la reparacion y overhaul de sistemas mecéanicos, plantas motrices, hélices,
estructuras, componentes hidraulicos y piezas mecénicas en general. Ademas, esta Area ejecuta
la modernizacidn de aeronaves livianas para propdsitos generales, actualiza avidnica y cabinas
de modelos como Cessna y Piper Dakota. En estas tareas participa activamente la firma privada
nacional REDIMEC. (Diaz, 2023)

Por otro lado, el Area de Material Quilmes posee conocimiento en el sostenimiento de

helicopteros de diferentes tipos, incluyendo motores, transmisiones, rotores y demas
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componentes. Tiene gran capacidad para solucionar fallas en sistemas electronicos mediante
tareas de ingenieria. Asimismo, se especializa en la reparacion de todo tipo de hélices.

Ambas Areas de Material tienen talleres con habilidades complementarias en
tratamientos térmicos, soldaduras, galvanoplastia, ensayos de materiales, fabricacion de piezas,
sistemas hidraulicos y neumaticos. En conjunto, logran brindar cobertura a una amplia gama
de requerimientos de mantenimiento de componentes aeronauticos.

Mas alla de las Areas de Material, existen otros organismos de mantenimiento
aerondutico dentro de la Fuerza Aérea Argentina que llevan a cabo tareas de primer y segundo
nivel. Estos organismos se encuentran fuera de la dependencia organica de la Direccion
General de Material, y mantienen una relacion funcional con la misma. Especificamente son
los Grupos Técnicos que operan dentro de las distintas Unidades aeronauticas operativas de la
Fuerza Aérea. Dichos Grupos Técnicos estan compuestos por personal calificado en
mantenimiento y realizan trabajos de rutina 'y de complejidad media en los sistemas de armas
y aeronaves que estan asignadas a sus respectivas Unidades. De este modo, brindan apoyo
técnico directo a las tripulaciones y garantizan la disponibilidad de las aeronaves para cumplir
con las misiones y entrenamientos. Si bien dependen organicamente de sus Unidades, reciben
asistencia, asesoramiento y cursos de entrenamiento por parte de las Areas de Material de la
Direccion General de Material. En conclusidn, cada Brigada Aérea tiene un Grupo Aéreo, un
Grupo Base y un Grupo Técnico. A su vez, cada Grupo Técnico es un OTMA. Por lo tanto,
existen tantos OTMA(s) como unidades operativas dentro de la Fuerza. (Diaz, 2023)

Cada OTMA derivara los trabajos que excedan su propio alcance de habilitacion a otros
organismos competentes, ya sea el Area de Material Quilmes / Rio Cuarto o eventualmente
algun taller aeronautico civil autorizado por la Direccion de Material Aéreo. Asi se asegurara
el cumplimiento integral de todas las tareas de mantenimiento necesarias para cada

componente, segin los manuales y directivas de los fabricantes.
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El OTMA cuenta con un Grupo Jefatura, un Escuadrén Control y Planificacion, un
Escuadrén Inspecciones y Recambios y un Escuadron Talleres y Deposito aeronautico. El
organigrama correspondiente se encuentra representado en el Anexo 1.

De acuerdo a uno de sus Manuales de OTMA (Fuerza Aérea Argentina, 2016), es
posible apreciar de manera clara, la organizacion de este tipo de Unidades. El Jefe es el
responsable ante el Jefe de Brigada, del gobierno del Grupo Técnico, se caracteriza por tener
la jerarquia de Vicecomodoro y normalmente es Ingeniero Aeronautico. Dentro de este Grupo
se encuentra el Servicio de Aeronavegabilidad en el cual se encuentra el Responsable Técnico
que puede ser el mismo Jefe del GT. También cuenta con el Servicio de Gestion de Calidad
cuyo responsable generalmente es un oficial subalterno ingeniero aeronautico.

El Escuadron Control y Planificacion tiene la responsabilidad de programar e
inspeccionar la realizacion de las actividades correspondientes a las funciones logisticas de
mantenimiento y abastecimiento, y ejercer el control directo sobre el personal técnico a cargo
de llevar a cabo esas labores de mantenimiento en los diferentes equipos y componentes. El
Escuadrdn esté integrado por (a) jefatura; (b) servicio de planificacion; (c) servicio control del
mantenimiento; (d) servicio organizacién; procedimientos y estadisticas; (e) servicio control y
administracion del material (SCAM); (f) servicio administracion, control y gestion de recursos;
(9) servicio biblioteca técnica; (h) servicio coordinacion y (i) servicio CyC. Entre estas
organizaciones, las mas importantes son el Servicio de Control de Mantenimiento que cuenta
con todos los inspectores de los diferentes sistemas de armas, electronica, electricidad,
instrumental, mecanica, etc., y el servicio Biblioteca Técnica que tiene la funcién de mantener
actualizado el archivo con la documentacion técnica y administrativa provista por la DGM a
través de su Direccion de Ingenieria (DI). Ademas, debe distribuir esta documentacidn técnica
y administrativa a las distintas dependencias internas. El objetivo es que todos los usuarios y

personal técnico cuenten con la documentacion necesaria para poder realizar consultas
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relacionadas con la ejecucion de las actividades correspondientes a las funciones logisticas de
mantenimiento, abastecimiento y transporte. Esto aplica tanto al material aéreo (aeronaves)
como a los equipos terrestres que forman parte de la dotacion asignada. (Fuerza Aérea
Argentina, 2016)

El Escuadron Inspeccidon y Recambio tiene como tarea principal ejecutar las labores de
mantenimiento de conservacion y restauracion en el material aéreo y los equipos terrestres que
brindan apoyo al vuelo. Esto incluye trabajos rutinarios, inspecciones de verificacion
periddicas, inspecciones calendarizadas y reemplazo de componentes y piezas, de acuerdo a lo
establecido en la reglamentacion aeronautica militar. Para cumplir con esta tarea, el personal
del Escuadron conforma tripulaciones que intervienen directamente en la linea de vuelo a fin
de brindar apoyo para el cumplimiento de las actividades de vuelo programadas.

Una de las funciones especificas es realizar el mantenimiento de conservacion, que
comprende inspecciones periodicas menores y mayores de verificacion, asi como recambios
sistematicos de componentes que alcanzan su vida limite segun el plan establecido. Ademas,
efectuar mantenimiento de restauracion mediante la reparacion o sustitucion de componentes
por condicion, cuando asi lo determinen las inspecciones, para el material aéreo y equipos
terrestres de apoyo al vuelo asignados. De este modo, a través del mantenimiento preventivo y
correctivo, el Escuadréon asegura la aeronavegabilidad continuada de las aeronaves y
disponibilidad de los equipos de apoyo. El Escuadron esta integrado por: (a) jefatura; (b)
servicio de mantenimiento menor; (c) servicio de mantenimiento menor y mayor; (d) servicio
avionica; (e) servicio armamento aéreo; (f) servicio material terrestre de apoyo al vuelo; (g)
servicio de configuracion de aeronaves y (h) servicio pafiol de herramientas.

El Escuadron Talleres y Deposito Aeronautico tiene como tarea principal llevar a cabo las
actividades correspondientes a la funcion logistica de abastecimiento para la provision de los

efectos necesarios para el mantenimiento aeronautico. Esto incluye efectos de abastecimiento
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de uso aeronautico de diversos tipos: rotables, reparables, repuestos, consumibles,
herramientas, materias primas e insumos. El objetivo es suministrar todos los elementos
requeridos para poder ejecutar las tareas de mantenimiento tanto del material aéreo (aeronaves)
como de los equipos terrestres que conforman la dotacion asignada a la Unidad. EI Escuadron
estd compuesto por: (a) jefatura; (b) servicio deposito de material de consumo; (c) servicio
depdsito de rotables y reparables; (d) servicio deposito de armamento; (e) servicio pintura; (f)
servicio mecanico; (g) servicio soldadura y (h) servicio chapisteria.

Las caracteristicas y funciones del OTMA que fueron descriptas en los parrafos
anteriores se encuentran detalladas con una mayor profundidad en los respectivos manuales de
cada organismo (Fuerza Aérea Argentina, 2016).

La Fuerza Aérea Argentina no cuenta con un OTMASAT en el territorio nacional. En
el caso de la Base Marambio, en la Antartida Argentina, se realiza el procedimiento de traslado
de taller anualmente para aquellas aeronaves que deban operar en la zona. En lo que respecta
al exterior, en su participacion en Operaciones Militares de Paz, esta el OTMASAT de Chipre.
Sus principales funciones y responsabilidades son gestionar y ejecutar el mantenimiento de las
aeronaves para las cuales esta habilitado segun especificaciones, y aprobar el retorno al servicio
de aeronaves y componentes dentro de su alcance. El personal técnico designado depende
funcionalmente del Jefe del OTMA que se encuentre en el pais, de acuerdo a la RAM. Por lo
tanto, todo el personal del OTMASAT es propuesto por dicha jefatura en base a su idoneidad
y aprobado por la autoridad aeronautica militar. Los cargos y funciones se asignan segun la
experiencia técnica y el dominio de la documentacion que deberan emplear, incluyendo
procedimientos del MOTMA. Esto asegura el conocimiento de los productos a retornar a
servicio y la seguridad del mantenimiento. En consecuencia, las funciones de conduccién de

mantenimiento definidas en la reglamentacion deben ser cubiertas por personal del Grupo
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Técnico. Sélo por necesidad podria solicitarse a la DGM el reemplazo por personal
técnicamente apto.
El OTMA de la Armada de la Republica Argentina

El Arsenal Aeronaval Comandante Espora (ARCE) constituye uno de los pilares
fundamentales para el sustento de la Aviacién Naval de la Armada Argentina. Desde sus
inicios, esta prestigiosa Unidad se ha dedicado a proveer todo tipo de servicios de
mantenimiento aeronautico para la variedad de aeronaves que componen la flota de la Aviacion
Naval. Estas labores incluyen inspecciones completas, revisaciones sistematicas, reparaciones
de todo nivel, ejecucion de modificaciones y modernizaciones, asi como el control técnico
permanente de los materiales de vuelo.

ARCE reune en sus amplias instalaciones a todos los talleres especializados necesarios
para dar cobertura al mantenimiento de los distintos modelos de aeronaves navales. Sus
capacidades cubren todos los sistemas, desde estructuras, motores, equipos electrénicos,
armamento, hasta instrumentos y accesorios. Ademas, el Arsenal Aeronaval articula
eficientemente su trabajo con otros destinos navales clave, como por ejemplo la Flota de Mar,
brindando apoyo en el mantenimiento de turbinas y plantas propulsoras. Alberga en sus talleres
a alrededor de 500 profesionales y técnicos entre personal civil altamente calificado y personal
militar del escalafén Arsenales con especializacion Aeronautica. Todo este capital humano
trabaja mancomunadamente en pos de la misién. Cada seccion se mantiene en constante
capacitacion y actualizacion para estar a la vanguardia. Este esfuerzo se complementa con
unidades académicas externas que proveen periddicamente profesionales formados con las
Gltimas tecnologias, como la Facultad Regional Bahia Blanca de la Universidad Tecnol6gica
Nacional y la prestigiosa Escuela Técnica Numero 2. De este modo, el Arsenal Aeronaval
garantiza el mas alto nivel técnico en el mantenimiento de los medios fundamentales de la

Aviacion Naval (Gaceta Marinera, 2023).
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Las diferentes Escuadrillas Aeronavales sean de aviones o helicdpteros, son unidades
operativas, pero a su vez, por los recursos que disponen, se desempefian como OTMA(S) para
la ejecucion del mantenimiento aeronautico. Dependen organicamente de diferentes Escuadras
Aeronavales, y éstas a su vez dependen de Fuerzas Aeronavales, pero tienen su dependencia
técnica en la Base Aeronaval Comandante Espora.

El Jefe de la Escuadrilla se desempefia como Jefe de OTMA. Cuenta entre su staff al
Jefe de Departamento Logistica que debe coordinar estrechamente con el ARCE todos aquellos
aspectos técnicos relacionados con el mantenimiento que excedan las capacidades internas de
la Escuadrilla. La jefatura también dispone del Responsable Teécnico, el Jefe del Cargo
Aseguramiento de Calidad, el Jefe del Cargo Mantenimiento y Material Aerondutico,
Inspectores, entre otros. Para ver una mejor representacion, el organigrama se encuentra en el
Anexo 2.

Las caracteristicas y funciones del OTMA que son descriptas en los siguientes parrafos
se encuentran detalladas con una mayor profundidad en los respectivos manuales de cada
organismo. (Armada de la Republica Argentina, 2012)

El mantenimiento aeronautico de la Armada le da una gran preponderancia al Control
de Calidad. El personal designado en el cargo de Aseguramiento de Calidad tiene la funcion
primordial de controlar que todos los procedimientos establecidos para las tareas de
mantenimiento aeronautico realizadas en la Escuadrilla se ejecuten en concordancia con el Plan
de Mantenimiento aprobado y aplicando las técnicas apropiadas. El Jefe de Aseguramiento de
Calidad depende directamente del Jefe de Departamento Logistica. Es un Oficial del Cuerpo
Comando Escalafon Naval Orientacién Aviacion / Cuerpo Profesional Escalafon Técnico
Aeronautico, o un Suboficial Aeronautico con Habilitacion Nivel C. EI ARCE es el organismo
responsable de efectuar la inspeccion, reparacion o recorrida de componentes mayores y

menores, sean NUevos o en uso, que la Escuadrilla le envie.
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La Escuadrilla Aeronaval debe contar con los recursos necesarios para implementar,
mantener y mejorar continuamente la eficacia de su sistema de gestion de calidad. Esto incluye
un programa de capacitacion que enfoque en el adiestramiento y actualizacion permanente del
personal, con la meta de optimizar la calidad de sus tareas de mantenimiento.

Por su parte, el ARCE es responsable de proveer y actualizar la documentacion técnica
requerida para que la Escuadrilla Aeronaval pueda desarrollar sus actividades de
mantenimiento, de acuerdo con los datos mas recientes provistos por los fabricantes.

Finalmente, la Base Aeronaval Comandante Espora (BACE) debe efectuar el
mantenimiento necesario de las instalaciones fijas para que cumplan los requisitos
reglamentarios. Ante ello, el responsable de Aseguramiento de Calidad coordinard y solicitara
las verificaciones anuales a los organismos correspondientes para evaluar la eficacia en el
cumplimiento normativo.

El OTMA del Ejército Argentino

En 1959, se establecid una Seccién de Mantenimiento en el Aeropuerto de Morén. Con

el paso del tiempo y debido a su significativo crecimiento, en 1964 se designé como Compafiia
de Mantenimiento. En 1973, se le agrego la funcion logistica de Abastecimiento. Ante la
expansion de la flota aérea, se planifico y construy6 instalaciones nuevas acordes a las
necesidades, y en 1979, se trasladd a su actual ubicacion en Campo de Mayo.
La evolucion constante de la Unidad llevé a su designacion en 1993 como Batallon de
Abastecimiento y Mantenimiento de Aeronaves 601. A lo largo de la historia, este Batallén ha
respondido a todas las convocatorias nacionales; proporciona su apoyo en el mantenimiento de
las aeronaves de la Aviacion de Ejército. El desafio de este apoyo aumenta dado que se realiza
en aeronaves desplegadas en todo el territorio del pais.

El continuo crecimiento de la Aviacion de Ejército, tanto en cantidad como en calidad,

ha sido acompafiado por el desarrollo y mejora de esta Unidad. Esto incluye la expansion de
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sus instalaciones y la adopcion de tecnologias avanzadas para optimizar los recursos materiales.
Ademas, se ha prestado especial atencién a la capacitacion profesional de su personal. Un
porcentaje significativo de los miembros de esta Unidad cuenta con formacion universitaria
obtenida en centros de entrenamiento de los proveedores de las aeronaves y equipamiento, asi
como en el US Army. Todo ello ha contribuido a fortalecer la capacidad operativa y técnica
del Batallon, consolidandolo como un componente fundamental en el mantenimiento y apoyo
a la Aviacion de Ejército en su mision de servicio a la Nacion.

El sistema de gestidn integral de mantenimiento implementado por los ingenieros del
Batallon desde 1997 ha demostrado ser consistente y efectivo en asegurar la calidad futura del
mantenimiento realizado en las aeronaves de la Aviacion de Ejército. Este sistema
personalizado integra diversas areas, incluyendo la oficina técnica, talleres, depdsito de
repuestos, compafias de inspeccion y recambio.

El sistema de gestién de mantenimiento aeronautico implementado ofrece un extenso
conjunto de funcionalidades que facilitan y optimizan la administracion de los diversos
procesos involucrados en la actividad de mantenimiento de las aeronaves. Una de las
principales ventajas es la posibilidad de generar y dar seguimiento completo a las érdenes de
trabajo. El sistema permite planificar y programar todas las tareas de mantenimiento requeridas
por cada aeronave en particular y lleva un registro histérico pormenorizado de cada
intervencion realizada. Otra funcidén destacada es la programacién sistematizada de las
inspecciones calendarizadas o programadas necesarias para la flota. Esto asegura el
cumplimiento en tiempo y forma de todas las inspecciones periodicas que cada aeronave
requiere, garantiza asi un adecuado mantenimiento preventivo. El sistema también ofrece la
ventaja de efectuar un costeo preciso, tanto de las horas de mano de obra como de los materiales
y repuestos involucrados en cada orden de trabajo. Esto posibilita una eficiente gestion de los

aspectos financieros relacionados con la actividad de mantenimiento. Asimismo, el sistema se
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encarga de gestionar en forma automatizada la emision y registro de toda la documentacion
obligatoria, como ser formularios, registros, etc. Esto agiliza y simplifica el cumplimiento de
normas y procedimientos impuestos por la organizacion y los fabricantes de las aeronaves.
Otras funcionalidades dtiles son el control de stock de repuestos, niveles de
reaprovisionamiento, y estadisticas detalladas de fallas y tiempos medios entre reparaciones.
En conjunto, estas capacidades del sistema informatico permiten administrar todos los procesos
vinculados al mantenimiento aeronautico de una manera integral y optimizada.

El sistema de gestion registra informacion detallada y proporciona informes estadisticos
en dos areas principales. La primera area involucra las inspecciones programadas y los
vencimientos de componentes para cada linea de aeronave, lo que facilita el seguimiento y la
toma de decisiones. La segunda area se centra en las intervenciones de mantenimiento no
programadas, que incluyen acciones correctivas y la aplicacion de boletines mandatorios. La
agrupacion de estas intervenciones es util para evaluar el ciclo de vida de las aeronaves y
obtener informacidn sobre su rendimiento y estado general.

El sistema ha demostrado ser especialmente valioso en el anélisis del tiempo medio
entre fallas y el tiempo medio entre la aplicacion de boletines mandatorios de servicio, lo que
ayuda a comprender la evolucién y madurez de cada tipo de aeronave a lo largo de su ciclo de
vida. Sin embargo, es importante mencionar que obtener registros y retroalimentacion sobre
aeronaves en la etapa final de su ciclo de vida puede ser mas dificil debido a su reemplazo o
desprogramacion, lo que podria afectar la disponibilidad de datos para el analisis y seguimiento
de los fabricantes.

La tecnologia aeronautica, tanto en disefio como en mantenimiento, se caracteriza por
su alta complejidad y la constante evolucion. Esto requiere la disponibilidad de un organismo
especializado capaz de llevar a cabo actividades especificas de ingenieria aeronautica e

investigacion de accidentes. Estas funciones son esenciales para proporcionar un



31

asesoramiento técnico eficiente y gestionar adecuadamente los recursos humanos y materiales.
Factores como el envejecimiento natural de la flota, la adquisicion de nuevas aeronaves, l0s
limitados presupuestos, la incorporacion de tecnologias mas avanzadas y las responsabilidades
legales emergentes en la actividad aérea, afiaden complejidad a la toma de decisiones por parte
de un Comando. Para enfrentar estos desafios, la Aviacion de Ejército ha establecido politicas
de personal en la Gltima década para asegurar la presencia de ingenieros aeronauticos en todas
las especialidades necesarias. Esto se ha llevado a cabo con el objetivo de contar con el recurso
humano capacitado y adecuado para enfrentar los desafios tecnologicos y operativos de la
aviacion militar. En este sentido, se ha creado el Departamento Técnico, que forma parte de la
Direccion de Aviacion. Su misién principal es proporcionar asesoramiento técnico de alto nivel
a la conduccidn de la Aviacién de Ejército, implementando acciones para garantizar un sistema
de mantenimiento eficiente, que optimice la relacion costo-beneficio, sin descuidar las estrictas
normas de seguridad, higiene y preservacion del medio ambiente. La labor del Departamento
Técnico es esencial para mantener la operatividad y seguridad de las aeronaves, teniendo en
cuenta los desafios constantes que la tecnologia y los recursos limitados plantean. Con la
presencia de ingenieros aeronauticos y una gestion especializada, se busca asegurar la
continuidad y eficiencia de las operaciones aéreas militares, cumpliendo con los méas altos
estandares de calidad y seguridad en cada una de las misiones asignadas.

El B Ab Mant Aeron 601, OTMA, es el organismo técnico de los siguientes elementos:
(a) Agrupacidn de Aviacion de Ejército 601; incluyendo las secciones localizadas en el interior
del pais (OTMASAT) y (b) Escuela de Aviacion del Ejército.

A su vez, la Agrupacion de Aviacion de Ejército 601 se compone de: (a) Batallon de
Abastecimiento y Mantenimiento de Aeronaves 601; (b) Batallén de Helicdpteros de Asalto
601; (c) Escuadron Aviacion de Exploracién y Ataque 602 y (d) Batallén Aviacion Apoyo de

Combate 601.
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A simple vista una Unidad de Abastecimiento y Mantenimiento, ubicada en Campo de
Mayo, que condensa el sostenimiento de todos los sistemas de armas, es el responsable de
lograr y mantener la aeronavegabilidad de los elementos operacionales de Aviacion de Ejército.

Fronteras adentro del Batallon existen las siguientes relaciones jerarquicas entre la
Jefatura de Mantenimiento y sus elementos subordinados: (a) la Compafiia de Mantenimiento
de Helicopteros; (b) la Compaiia de Mantenimiento de Aviones; (c) la Compariia Talleres; (d)
la Compariia Inspeccion y Reparacion Mayor; (e) la Jefatura de Control de Calidad, y (f) la
Jefatura de Planificacion y Control de Mantenimiento. (Ejército Argentino, 2018)

Los roles del personal son similares a los OTMA(s) de las otras Fuerzas. El Jefe de
Batallon, maxima autoridad del organismo, quien debe gestionar todos los recursos humanos,
materiales y técnicos para garantizar el adecuado mantenimiento de las aeronaves. El
Responsable Técnico, encargado de avalar la aeronavegabilidad de las aeronaves procesadas
en el OTMA. También debe cumplir requisitos de formacidn y experiencia establecidos en la
RAM. El Jefe de Control de Calidad, responsable de supervisar el sistema de garantia de
calidad, realizando auditorias, inspecciones y controles para verificar el cumplimiento de
estandares técnicos y procedimientos. También debe controlar al personal técnico habilitado y
sus autorizaciones. Existen, para no detallar a todos, jefes de area y personal técnico
especializado, como ingenieros, mecanicos, inspectores, responsables de planificacién y
control, abastecimiento, capacitacién, documentacion, expedicion, etc. El organigrama se
encuentra en el Anexo 3.

El Manual del OTMA brinda un panorama integral de la estructura organizativa del
Batalldn, critico para el mantenimiento aeronautico del Ejército Argentino, asi como de las
responsabilidades técnicas y administrativas de cada actor dentro de la institucion. El detalle
sobre las funciones de gestion, ejecucion, supervision, control y registro de las tareas de

mantenimiento aerondutico permite comprender la complejidad de procesos involucrados para
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garantizar la aeronavegabilidad continuada de las aeronaves militares (Ejército Argentino,
2022).

Es momento de adentrarse en los problemas. Este sistema de mantenimiento, pequefio
y centralizado, tiene dia a dia una gran demanda de la totalidad de los elementos de aviacion.
Satisfacer dichas demandas muchas veces escapa de sus capacidades lo que implica un
sobresfuerzo de sus recursos humanos. La aeronavegabilidad aplicada profesionalmente en
toda la aviacion se ha convertido en un objetivo cada vez mas dificil de alcanzar. Asi fue
plasmado en un informe final de auditorias de aeronavegabilidad realizadas durante el afio
2022. (OSRA, 2023)

El informe comienza detallando los principales hallazgos y desvios detectados en
materia de infraestructura edilicia y fisica de los distintos OTMASAT(s) y el OTMA auditados.
En este aspecto, se sefiala que varias Unidades presentan problemas en el estado del piso de los
hangares, el cual se encuentra deteriorado y requiere una reparacion o repintado epoxi. Este
problema fue observado en mdltiples organismos tales como el Batallon Aviacion de Apoyo
de Combate 601, Batallon de Helicopteros de Asalto 601, Escuadron de Aviacion de
Exploracién y Ataque 602, Secciones de Aviacion 5, 6, 9 y otros.

Otra deficiencia detectada fue la falta de un adecuado sistema contra incendios tipo
hidrante en los hangares de varias Unidades, o bien los extintores existentes del tipo Halon se
encontraban fuera de servicio. Nuevamente, este desvio se repitid6 en multiples organismos
auditados.

Asimismo, se verifico que la iluminacién en los hangares de muchas unidades es
deficiente, dependiendo exclusivamente de lamparas portatiles y sin un sistema de iluminacion
fijo apropiado. Esta situacion dificulta la ejecucion segura y eficiente de las tareas de

mantenimiento sobre las aeronaves. Las Unidades con esta discrepancia fueron el Batallon
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Aviacion Apoyo y Combate 601, Escuela de Aviacion, Seccion de Aviacion de DR y Seccidn
de Aviacion de Ejército de Montafa 5, entre otros.

En cuanto a la infraestructura de los hangares, también se detectd que algunos extractores
edlicos del techo se encontraban deteriorados o fuera de funcionamiento en varios organismos,
requiriendo reparacion. Ademas, en algunos casos las plataformas de maniobra frente a los
hangares estaban dafiadas y necesitaban trabajos de reacondicionamiento.

En el area de herramientas y equipos, uno de los principales desvios detectados fue la
falta de vehiculos de arrastre normalizados (basicamente con transmisién automatica) para las
aeronaves en dotacion. Numerosos organismos no contaban con estos equipos indispensables
o0 los existentes no cumplian con los requisitos técnicos aplicables. Tampoco se verificé la
existencia de suficientes escaleras y plataformas de trabajo en altura, fundamental para las
tareas de mantenimiento.

La falta o insuficiencia de bandejas recolectoras de fluidos bajo las aeronaves fue otra
discrepancia comun. Asimismo, varias Unidades no disponian de equipos portatiles de puesta
en marcha para motores de aeronaves o compresores de aire operativos. En muchos casos
tampoco se evidenciaron cantidades adecuadas de herramientas como lanzas de arrastre o
estanterias para almacenaje de componentes y materiales.

En cuanto al personal, se detectaron demoras en la actualizacion de licencias de los
mecanicos de a bordo. También existian deficiencias en el dominio del idioma inglés para
interpretacion de manuales técnicos por parte de algunos técnicos. Los responsables de calidad
de varios OTMASAT no contaban con la certificacion o aprobacion emitida por el OTMA
central.

El informe enfatiza la necesidad de incrementar la cantidad de ingenieros aeronauticos

en el OTMA para las areas de planificacion, control, calidad, entre otras. También se sugiere
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incorporar un Oficial Ingeniero Mecanico con especializacion en armamentos, dado que se
requiere un tercer nivel de mantenimiento de sistemas de armamento.

En cuanto a las aeronaves, una de las principales no conformidades fue encontrar
inconsistencias en los formularios de registro de componentes instalados en varios sistemas de
armas, lo cual invalida su certificado de aeronavegabilidad hasta regularizar la documentacion
técnica.

Respecto a la organizacion y gestion, multiples OTMA y OTMASAT presentaban sus
Manuales de la Organizacion desactualizados o con modificaciones sin aprobar. También se
verificaron problemas en el control de la documentacién técnica, falta de inclusién de cursos
de capacitacion en los presupuestos preliminares, e inconsistencias en los planes anuales de
capacitacion.

El acceso a documentacion técnica actualizada de los fabricantes y la realizacion de
auditorias internas de calidad fueron otros puntos débiles evidenciados. Finalmente, se remarca
la necesidad de mejorar las comunicaciones internas entre las areas del OTMA central para una
mejor gestion de la aeronavegabilidad.

En conclusion, el informe brinda un diagnostico pormenorizado, identificando los
desvios mas frecuentes y relevantes en infraestructura, equipamiento, recursos humanos,
gestion de la aeronavegabilidad y documentacion técnica. Constituye una herramienta para que
las autoridades aeronauticas militares puedan enfocar sus esfuerzos y recursos en los aspectos
mas criticos, a fin de elevar los estandares de seguridad y eficiencia del mantenimiento técnico
en las Unidades sujetas a control. En el Anexo 4 se puede apreciar el diagnéstico de manera
gréafica.

En los OTMASAT ubicados en regiones remotas del pais, las limitaciones y
deficiencias se ven acentuadas debido a la distancia con el OTMA, lo que complica la

comunicacion y la capacidad de abordar y resolver los desvios.
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Conclusiones Parciales

Existen diferencias organizativas entre los sistemas de mantenimiento aeronautico de
las distintas FFAA, aungue comparten el objetivo comun de garantizar la aeronavegabilidad de
sus flotas. Cada Fuerza ha desarrollado una estructura propia de OTMA y OTMASAT acorde
a sus necesidades.

La Fuerza Aérea Argentina cuenta con un sistema consolidado de mantenimiento
aeronautico, con Areas de Material que brindan capacidades de tercer nivel centralizadas y
Grupos Técnicos descentralizados en las unidades operativas. Posee también experiencia en
implementar OTMASAT en el exterior durante operaciones de paz.

En contraste, la Armada Argentina depende en gran medida del Arsenal Aeronaval
Comandante Espora para llevar a cabo tareas de mantenimiento de mayor envergadura. Las
Escuadrillas Aeronavales funcionan como OTMA(S) bajo supervision técnica del Arsenal, y el
control de calidad es un elemento fundamental en su sistema.

El Ejército Argentino concentra las funciones de abastecimiento y mantenimiento
aeronautico en el B Ab Mant Aeron 601, que actia como OTMA para todas las Unidades de
Aviacion de Ejército. Existen desafios recurrentes en el OTMA y Satélites del Ejército, como
problemas de infraestructura, limitaciones en equipamiento y recursos humanos, asi como
dificultades en la gestion de documentacion técnica, lo que afecta la eficiencia y los estandares
de seguridad. Ademas, la distancia y aislamiento de los OTMASAT(s) dificultan la
comunicacion efectiva con el OTMA central y la resolucién de discrepancias, por lo que se
requieren mejoras en este aspecto.

Cabe remarcar que la Aviacion de Ejército, en comparaciéon con las otras Fuerzas
Armadas, es la organizacién que mas sistemas de armas gestiona y el que mas OTMASAT(s)

tiene. Ademas, el personal de mantenimiento realiza una multiplicidad de funciones ajenas a



37

las actividades tecnicas, como servicio de armas y salidas al terreno. Esto tampoco se ve
reflejado en las otras Fuerzas.

En general, para elevar los estandares y garantizar un servicio técnico eficiente y
seguro, es fundamental reforzar la presencia de ingenieros aeronauticos y personal técnico
especializado en los organismos de mantenimiento, ademas de proporcionar capacitacion
continua en nuevas tecnologias y asegurar la actualizaciéon constante de la documentacion
técnica.

Finalmente, para alcanzar estandares internacionales, las FFAA deben cooperar y
compartir buenas practicas. La capacitacion continua, la gestion de la documentacion
actualizada y la comunicacién interfuerzas resultan factores clave para la seguridad operativa
en un area de alta complejidad como el mantenimiento aeronautico militar.

Un dato alentador es que, durante del afio 2022 y por primera vez, un equipo del
Departamento de Defensa de los Estados Unidos realizo un exhaustivo andlisis del Sistema de
Aeronavegabilidad de la Defensa Argentina, basado en estandares de aeronavegabilidad de la
OTAN y otorgd un certificado de reconocimiento a la Autoridad de Aeronavegabilidad Militar
de nuestro pais.

Capitulo 111
Sistema Logistico mas Adecuado a la Aviacion de Ejército

La finalidad del capitulo es proponer un sistema logistico de la Aviacion de Ejército
méas adecuado a las exigencias de la Aeronavegabilidad Militar. Para ello se utilizara la
siguiente estructura: marco tedrico de los sistemas, sistema logistico propuesto y conclusiones
parciales.

Marco Teorico de los Sistemas
Un redisefio organizacional requiere ser abordado en las teorias de la administracion de

las organizaciones respondiendo a los lineamientos publicados por Mintzberg (1991), cabe
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tomar como ejemplo el trabajo desarrollado por Visceglie (2013) y como orientacion a la
propuesta, las entrevistas se adjuntan en el Anexo 5 de la presente investigacion.

La vision sistémica de las organizaciones permite analizarlas como un conjunto
integrado de partes interrelacionadas que interactian entre si y con el entorno. La teoria de
sistemas concibe a la organizacién como un sistema abierto que mantiene un intercambio
dinamico de recursos e informacion con el ambiente que la rodea.

Se destaca el caracter complejo y holistico de las organizaciones, en las que sus
diferentes componentes (personas, departamentos, procesos, etc.) se vinculan de manera
sinérgica para el logro de objetivos, emergiendo propiedades sistémicas que no se pueden
entender examinando las partes por separado. Esta visién se opone al reduccionismo, que
simplifica en exceso la comprension organizacional. (Visceglie, 2013)

Asimismo, cualquier modificacion en algun area de la organizacion genera efectos
multiplicadores en el conjunto, dando lugar a nuevas propiedades emergentes, dado el caracter
interdependiente de sus partes. Para mantenerse viables, las organizaciones requieren adaptarse
a las demandas externas, regulando su equilibrio interno en relacion a las condiciones
ambientales.

Esta perspectiva sistémica aplicada a las organizaciones permite entender su dindmica
compleja a través de las interrelaciones e interdependencias entre sus partes y entre éstas y el
conjunto, que a su vez forma parte de un sistema mayor como el entorno. Los problemas
organizacionales no tienen una Unica solucidn correcta, sino que su abordaje debe considerar
efectos multiplicadores e interconexiones.

La calidad de las soluciones esta dada por su profundidad: pueden ser superficiales o
provocar cambios profundos segin modifiquen o no las pautas sistémicas subyacentes. Pero
inevitablemente, toda intervencion pensada para una parte de la organizacion generara

consecuencias imprevistas en otras areas dada la trama de interdependencias.
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Por ello, un enfoque sistémico requiere desarrollar la habilidad de anticipar como una
accion elegida para solucionar un problema puede afectar al conjunto, y asi evaluar
integralmente sus resultados deseados y no deseados.

Para aclarar un poco mas lo expuesto, las soluciones organizacionales requieren
trascender miradas fragmentarias para comprender las situaciones como sistemas
interconectados, donde las intervenciones puntuales pueden generar transformaciones
exponenciales al modificar las pautas del todo. Esto permite hallar soluciones profundas y
eficientes a los problemas. Peter Senge (1992) destaca la importancia de identificar en el
sistema organizacional el punto de apalancamiento efectivo, aquel que permita provocar los
cambios deseados de manera profunda, con un costo minimo y en el menor tiempo posible.
Esto sélo es viable mediante un pensamiento sistémico, que evalue integralmente los efectos e
interdependencias de las acciones sobre el conjunto.

Las organizaciones deben analizarse dentro de su entorno, en lugar de entidades
aisladas. Se fundamenta en la teoria de la contingencia, que sostiene que la efectividad
organizacional surge cuando existe una correspondencia entre la situacion (entorno) y la
estructura interna. El entorno, con sus mdltiples variables independientes y ajenas a la
organizacion, representa los factores de contingencia que condicionan y delimitan los
parametros internos de disefio organizacional. Al ser externos, estos factores situacionales no
pueden ser modificados por la organizacion. Por ello, para alcanzar la efectividad, la
organizacion debe adaptar su estructura interna a las demandas del entorno. Esto implica que
sus variables dependientes (tecnologia, recursos, procesos, disefio estructural) deben guardar
consistencia con las caracteristicas del contexto ambiental. (Visceglie, 2013)

El redisefio organizacional del mantenimiento de la Aviacién de Ejército implica

modificar las variables relacionadas con la divisién del trabajo y los mecanismos de
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coordinacion necesarios. Al cambiar estos elementos centrales, se redefine el funcionamiento
sistémico de la organizacion, materializandose en nuevas configuraciones de sus subsistemas.

Existen diversos mecanismos de coordinacion y control que una organizacion puede
adoptar para vincular su division del trabajo. Cuando el trabajo es complejo, predecible,
repetitivo y en estructuras grandes, la supervision directa y el ajuste mutuo resultan
insuficientes para coordinar. Ante ello, se requiere la normalizacion, que consiste en que
analistas externos al nlcleo operativo establecen estandares y procedimientos que coordinan el
trabajo. La normalizacion, al especificar estandares, procesos, mediciones y competencias
desde analistas externos, permite coordinar y controlar el trabajo complejo y predecible en
estructuras de gran magnitud, superando limitaciones de otros mecanismos de coordinacion.
Se constituye asi en un principio organizacional clave cuando las condiciones del trabajo y la
estructura lo requieren. (Mintzberg, 1991)

Maés alld de la presencia 0 no de procesos normalizados, en toda organizacién
coexistiran también otros mecanismos de coordinacion como la supervision directa,
indispensable por la presencia de lideres, especialmente en organizaciones militares donde se
requiere este tipo de coordinacion jerarquica. El ajuste mutuo, que permite la comunicacién
informal para flexibilizar la rigidez que podria generar un exceso de normalizacion. El ajuste
mutuo resulta esencial para adaptarse a contingencias. Si bien la normalizacién es un
mecanismo clave cuando las condiciones lo requieren, la supervision directa y el ajuste mutuo
son también indispensables en cualquier organizacion, cumpliendo roles complementarios para
una coordinacion integral segun las necesidades especificas de cada sistema organizacional.

La efectividad organizacional surge cuando existe una alineacion entre las
caracteristicas situacionales del entorno (factores de contingencia) y los parametros de disefio
interno (variables dependientes). Estos parametros pueden agruparse en cuatro categorias: (a)

disefio de puestos de trabajo, (b) disefio de unidades o agrupamientos, (c) disefio de enlaces
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laterales y (d) disefio del sistema de toma de decisiones. Cada una de estas dimensiones incluye
distintos mecanismos que permiten definir aspectos como la especializacién, formalizacion,
coordinacion, centralizacion, preparacion y vinculacion entre unidades. (Mintzberg, 1991)

De este modo, la organizacion debe configurar integralmente todos estos parametros
internos de acuerdo a las particularidades del contexto externo en el que se desenvuelve.
Cuando logra la consistencia entre su estructura interna y los factores situacionales de su
entorno, puede alcanzar niveles 6ptimos de efectividad sistémica.

Los factores de contingencia o variables situacionales independientes que, como se
menciono reiteradamente, condicionan los pardmetros de disefio organizacional. No pueden ser
controlados por la organizacién, pero es posible adaptarse a ellos modificando las variables
internas dependientes a través del redisefio. Mintzberg describe cuatro categorias principales:
(a) edad y tamafrio de la organizacién, (b) sistema técnico del nicleo de operaciones, (c) entorno
organizacional, (d) distribucion de poder en la organizacion y con otras organizaciones.
Sistema Logistico Propuesto

El objetivo de una organizacion de mantenimiento de aeronaves militares (OTMA y/o
OMAD) es garantizar que las aeronaves militares mantengan sus capacidades operativas en
todo momento para llevar a cabo cualquier operacion necesaria.

Partes de la Organizacién

A continuacién, se presentard como propuesta un modelo de organizacion de
mantenimiento utilizando como sustento el marco teérico planteado en este capitulo.
Tabla1

Organizacion propuesta para el OTMA

Partes del Batallébn de Mantenimiento

Parte Responsable Funciones
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Apice
Estratégico

Jefe de Batallén
Jefe de OTMA

Marco Externo: gestiona el entorno, absorbe la
incertidumbre. Responsable de asesorar a la Direccion de

Aviacién en todos los aspectos relativos al mantenimiento.

Marco Interno: Capacitado y habilitado para ser Jefe de
OTMA.

Nucleo

Operativo

Ca Mant

Helicopteros

Ejecutar el 2do nivel de mantenimiento aeronautico sobre
todos los efectos de arsenales Cl I1(A) helicdpteros de

dotacioén en la AE.

Ca Mant

Aviones

Ejecutar el 2do nivel de mantenimiento aeronautico sobre
todos los efectos de arsenales Cl 11(A) aviones de dotacion
en la AE.

Ca Talleres

Proporcionar apoyo de mantenimiento especializado a las
aeronaves, sus sistemas/subsistemas y/o equipos de mision

asociados.

Ca Overhaul

Ejecutar mantenimiento menor o intermedio de 2do nivel
sobre productos y partes seleccionados. Ejecutar
mantenimiento mayor de 3er nivel sobre productos y partes

seleccionados.

Ca Cdo Ser

Proporcionar los elementos necesarios para el comando,
control, comunicaciones e informacion (C3l), la seguridad

y el apoyo logistico a la unidad.

Ca Av AG

Proporcionar trasporte aéreo para satisfacer requerimientos
de traslado de personal y/o material a cualquier parte del

territorio nacional.

Linea Media

2do JB

Se relaciona con el JB y JJ Ca. Estar en Capacidad de
reemplazar al JB, se desempefia como J Pl My y como
ejecutivo del Batallon. Debera tener la misma capacitacion
y habilitacion como Jefe de OTMA por méas que no esté

reglamentado.

JJCay

3
OTMASAT(s)

Conducir las  subunidades. Toman  decisiones.

Coordinacion més comun: Supervision directa.
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Asesora y asiste al JB para la conduccién de la unidad para
Pl My adaptarla al entorno. Apoyo directo al nlcleo operativo.
MCC: adaptacion mutua entre ellos.

Organo de planeamiento, coordinacion y control, de todo
el sistema de mantenimiento aeronautico. Requieren
Tecnoestructura ) ) ) o ) _
poseer titulos de ingeniero o técnico con incumbencias
Oficina Técnica profesionales en las tareas a desempefiar, deberan ademas
demostrar  experiencia 'y conocimientos  técnicos
particulares sobre el material aeronautico. MCC:

estandarizacion de procesos y habilidades.

Ec AE Apoyo en la capacitacion individual como pilotos,
c

ingenieros y mecénicos de vuelo.
Staff de Apoyo

Departamento o N -
o Apoyo técnico y de aeronavegabilidad militar.
Técnico

Creencias y valores en comun y que diferencian a la

organizacion del resto. El OTMA EA 001 es el OTMA que

mas Sistemas de Armas gestiona en las FFAA (Aprox 12)

Cultura y el que mas satélites posee (12) a lo largo y ancho del pais.
Organizacional Sumado a esto, el personal técnico tiene una fuerte
formacion militar 'y realiza muchas actividades

operacionales ademas de su actividad técnica (servicios de

armas, comisiones de vuelo desplegados en campafia, etc).

Nota. El Batallon tendra una dependencia directa de la Direccion de Aviacion de Ejército y su
mision se centraria en el tercer nivel de mantenimiento. (Elaboracién propia)

Al poseer una estructura chica en comparacion con los elementos de mantenimiento de
las otras Fuerzas, es conveniente analizar la posibilidad de separar la funcién de abastecimiento
y otorgarle la responsabilidad a un elemento independiente, como una subunidad de
abastecimiento. Esto liberara la carga al apice estratégico y permitira que toda la organizacion
se enfoque en la funcion mantenimiento. No obstante, la Oficina Técnica gestionara ante el

elemento de abastecimiento la necesidad de repuestos e insumos necesarios.
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Sera necesario que la Agrupacion de Aviacion de Ejército 601 cuente con su propio
elemento de mantenimiento a nivel subunidad. Realizara las funciones de mantenimiento de
segundo nivel (inspecciones programadas y mantenimiento correctivo). La misma debera tener
la movilidad suficiente para acompafiar la maniobra de la Agrupacion. Podria contar con el
apoyo de las aeronaves de ala fija que cuente el OTMA. Ello sera una posible solucion para el
mantenimiento de segundo nivel de los OTMASAT(S) en el interior del pais. La subunidad de
abastecimiento cumplira con los requerimientos tanto del OTMA como de este OTMASAT.

Por otro lado, sera conveniente agregar a la estructura un elemento de aviacion de apoyo
general. Esto permitird que el Batallon cuente con capacidad de despliegue al tener sus propios
aviones organicos y proyectar rapidamente sus equipos de mantenimiento cuando un
OTMASAT asi lo requiera, 0 para una aeronave gque se encuentre con problemas técnicos en
cualquier punto del pais. Asimismo, le otorgara movilidad al Batallon para acompafiar a los
elementos de la Aviacion de Ejército en el desarrollo de las operaciones dentro del teatro.
Figura 1

Organigrama del OTMA propuesto

.é‘ Mant

’tf‘ Cdo Ser .tlj‘ Mant Av .b‘ Mant Helig .fj‘ Insp My “ Talleres ” AG

Nota. Elaboracion propia
Mecanismos de Coordinacién

La adaptacion mutua se materializara mediante la comunicacion informal y estara
presente dentro de los equipos de trabajo principalmente de aquel personal que comparte el
mismo taller, en la oficina técnica o entre los miembros de la plana mayor.

La supervision directa estard presente ya que habra una permanente imparticion de

ordenes para lograr la coordinacion del trabajo. El control de calidad y la participacion activa



45

de los inspectores sera permanente. El jefe de batallon y los jefes de compaiiia tienen la
autoridad legal y formal sobre el desarrollo de las actividades que ejecuten sus elementos
dependientes.

La normalizacion serd la mas frecuente. Con respecto a ello, se propone un completo y
anico manual de procedimientos y de calidad del OTMA aprobado por el OSRA para
aplicacion del primero y sus satélites, eso sera clave. Esto se debe a que no son suficientes los
mecanismos mencionados ante la complejidad y repeticion del trabajo. Con respecto a la
estandarizacion de habilidades practicamente la totalidad de los efectivos de la Unidad son
personal de cuadros y estan previamente normalizados por habilidades, ya sea en la Escuela de
Suboficiales y/o la Escuela de Aviacion de Ejército, sumado a diferentes cursos en el ambito
civil y en el exterior. La estandarizacion de los resultados se logra por parametros establecidos
por los especialistas de la Oficina Técnica. Esto implica que el personal de mantenimiento
tendra la libertad de accion en la manera de ejecutar las tareas porque solo importa el resultado
determinado por dichos especialistas.

Sistema de Flujos

Cabe mencionar que el sistema de red de flujos se encontrara regulado. Los integrantes
de la Oficina Técnica, puntualmente el Responsable Técnico y el Control de Calidad tendran
autoridad delegada por el apice estratégico para estandarizar los procesos y controlar la
totalidad de las actividades de mantenimiento. El flujo de informacion también estara regulado
y llegara hasta los minimos niveles de la organizacién. La comunicacion informal sera
frecuente, pero debera ser controlada para que no se constituyan centros de poder que atenten
contra el ejercicio pleno de la autoridad legal. Esto suele ocurrir en el nucleo operativo. En la
Aviacion de Ejército en general la comunicacién informal tiene mucho poder, por eso debe ser
controlado y ser aprovechado por el apice estratégico para conducir a la Unidad en la direccion

correcta.
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Parametros de Disefio

Tal como se habia expuesto previamente, la efectividad organizacional emerge cuando
existe un alineamiento o correspondencia entre la situacion (factores de contingencia externos)
y la estructura interna (parametros de disefio).

Para lograr la efectividad sistémica, es necesario que exista consistencia o coherencia
entre las caracteristicas situacionales externas dadas por el entorno y los atributos de disefio
organizacional internos configurables. Cuando ambos se corresponden, se genera sinergiay la
organizacion alcanza niveles 6ptimos de desempefio.

El disefio de puestos se trata sobre especializacién vertical (control) y horizontal
(cantidad de tareas), formalizacién conductual, preparacion profesional y adoctrinamiento en
valores y normas organizacionales.

Con respecto a la especializacion del cargo, tanto el apice estratégico como la linea
media estaran ampliados horizontalmente (realizan diferentes tareas) ya que cumpliran roles
de la Unidad y roles del OTMA, ademas de otras tareas secundarias. En el nlcleo operativo
habra ampliacion vertical porque el personal que trabaja en los diferentes talleres administra y
decide sobre las actividades que ejecuta con la finalidad de obtener los resultados deseados
determinados por la Oficina Técnica. EI comportamiento estara formalizado, propio de una
organizacion burocréatica de acuerdo al rol y cumplimiento de procedimientos normalizados.
Se mantendra esa fuerte capacitacion al iniciar en la organizacion. Los mecanicos vienen
capacitados de la Escuela de Suboficiales y posteriormente la Escuela de Aviacion. Los
especialistas como el Responsable Técnico y el Oficial Control de Calidad, deben ser
ingenieros aeronauticos (Unicamente OTMA,; no los satélites) y deberan tener una capacitacién
inicial intensiva sobre organizacion y procedimientos. Cabe aclarar que los ingenieros
aeronauticos solo deberan estar en el OTMA, no en los satélites, ya que seria excesivo. Un

problema que se suscita es que los ingenieros cuando finalizan su carrera, son incorporados al
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OTMA directamente y deben tomar decisiones sin un conocimiento adecuado de la
organizacion y su funcionamiento. Deberan tener una orientacion o cursillo que les permita
adaptarse adecuadamente al sistema.

Con respecto al disefio de la superestructura, también tiene una subclasificacion, el
primero es el disefio de unidades que permite la coordinacién por supervision directa y ajuste
mutuo. Las unidades se agrupan por mercado o funciones. En este caso debera ser agrupado
por mercado, ya que, si bien los procesos son importantes, hay que tener una mayor relevancia
en el producto obtenido, ademas habrd mayor adaptacion mutua y menos formalizacién. Sera
menos maquinal y tendrd mayor flexibilidad para cambiar de tareas rapidamente. De esta
manera, no se estructurard tanto a los procesos y burocracia, y se podra cumplir con el
mantenimiento y normas de aeronavegabilidad de manera rapida y eficiente. Al hablar de
tamanfo, en los menores niveles se caracterizara por ser mas amplia y chata consecuentemente
requerird una mayor estandarizacion. Esto se debe a que se dispone mucho personal de
mecanicos que trabaja en talleres, pero pocos supervisores, por lo tanto, no se podra controlar
todo al mismo tiempo, entonces es necesario estandarizar. Por el otro lado, en los mayores
niveles, seran mas altas y estrechas posibilitando la adaptacion mutua.

Es el turno del disefio de enlaces, el cual considera sistemas de planificacion y control
(normalizacidn) y dispositivos de enlace como puestos, grupos y estructuras matriciales, que
posibilitan ajuste mutuo sacrificando unidad de mando. La matriz coordina interdependencias
complejas. Hablamos que habra planeamiento de la accion, se traducird en decisiones
especificas y controles especificos, para acciones especificas en un tiempo especifico. Hasta
llegar al objetivo de mantenimiento y mantener aeronavegabilidad continuada habrd mas
estandarizacién de procesos y supervision directa. Se pensard mas en la funcién, luego en el

mercado (producto final).
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Ahora bien, un aspecto muy importante seran los dispositivos de enlace, puntualmente
se llaman posiciones de enlace que existen para llenar vacios de coordinacion. El dispositivo
de enlace comun sera el Oficial de Enlace de Aviacion de Ejercito (OEAE) y los Grupos de
Trabajo. Estos estaran fisicamente en aquellos lugares donde se llevan a cabo proyectos
tercerizados de fabricacion o actividades de mantenimiento de nivel superior. Por ejemplo, en
el caso de realizar el armado o ensamblaje de una nueva aeronave adquirida para la Fuerza,
podra ejecutarse esta actividad en FAdeA, y sera necesario que esté presente el OEAE con su
Grupo de Trabajo durante todo el seguimiento del proyecto. En lo posible el OEAE debera ser
ingeniero aeronautico. En el caso que no lo sea, deberad contar con el grupo de especialistas.
Este ejemplo puede perfectamente reflejarse cualquier taller dentro del propio territorio
nacional o en el exterior, de acuerdo a lo acordado con la empresa proveedora de la aeronave.

Por ultimo, es necesario mencionar el disefio de toma de decisiones, en pocas palabras,
puede ser centralizado o descentralizado vertical y/u horizontalmente. La descentralizacion
vertical es en la cadena jerarquica. Descentralizacion horizontal hacia analistas y operativos
segun ubicacion del conocimiento. Tanto la centralizacion y descentralizacion no deberan ser
absolutos, sino que deberan convivir en el Batallon. Habra descentralizacion vertical hasta los
Jefes de Compafiia y jefes de OTMASAT vy descentralizacién horizontal selectiva del poder
hacia la Tecnoestructura. Selectiva se refiere a que puntualmente el poder en la toma de
decisiones lo tendra la Oficina Técnica pero no asi la Plana Mayor.

Factores de Contingencia

Estos factores de contingencia no pueden ser directamente controlados por la
organizacion, pero es posible adaptarse a ellos recalibrando las variables internas dependientes
mediante procesos de redisefio organizacional. Resulta mas efectivo para las organizaciones
ajustar sus parametros de disefio a las condiciones externas, en lugar de intentar suprimir dichos

factores ambientales.



49

Entonces, llegado a este punto de la investigacion, podemos preguntarnos ¢No es acaso
la aeronavegabilidad un factor de contingencia que afecta a todas las organizaciones
relacionadas con el medio aéreo? Sin ninguna duda, ¢Entonces, es necesario modificar los
parametros de disefio de la organizacion para poder adaptarla ante una variable independiente
tan importante? Por supuesto que si.

El primer factor a considerar es la edad y el tamafio. Con el paso del tiempo y el
crecimiento en tamafio, las organizaciones tienden a formalizar en mayor medida las conductas
y comportamientos internos. Las organizaciones mas grandes suelen presentar estructuras mas
elaboradas y complejas, puestos de trabajo mas especializados, y un componente
administrativo mas desarrollado. Por lo tanto, la edad y el tamafio como factores contextuales
promueven generalmente mayor formalizacion, especializacion de tareas y diferenciacion
estructural. El Batallén por mas que tenga muchos afios siempre serd joven porque debera
cambiar y adaptarse a los cambios del entorno, a pesar de los formalismos internos. Es
conveniente que tenga la flexibilidad suficiente para adaptarse a los cambios propios del avance
de la tecnologia y como consecuencia de adaptarse a los altos estandares de mantenimiento
requeridos. Es una organizacion pequefia porque mantiene el tamafio de sus subunidades, y
éstas no van creciendo con el transcurso del tiempo.

El sistema técnico que sostiene las operaciones centrales de una organizacion representa
un factor contextual clave que impacta en su disefio estructural interno. Cuanto mas
estandarizados y regulados sean los procesos tecnoldgicos del nucleo operativo, se tendera
hacia disefios mas formales y burocraticos, dada la previsibilidad de las tareas. Por el contrario,
la complejidad técnica demanda personal mas calificado y especializado que pueda comprender
el sistema y disefiar su utilizacion éptima. A su vez, la automatizacién de las operaciones
centrales reduce los requerimientos de mano de obra y supervision directa, distribuyendo

mayores responsabilidades en el personal técnico que programa y mantiene los sistemas
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automatizados. El Batallon tendra siempre un sistema técnico regulado porque el nucleo
operativo nunca dejard de hacer tareas que son previsibles, estandarizadas y reguladas, sin
emplear ningln tipo de maquina automatica, por el contrario, las actividades son en su mayoria
manuales. No se puede dejar de mencionar que se requerird una mayor cantidad de
especialistas, principalmente en la tecnoestructura.

Otro factor es el poder, pero no tiene nada que ver con el poder interno de la
organizacion que fue tratado anteriormente en las variables dependientes. Este es el poder
externo a la organizacion que la condiciona. Cuando existe mayor control o dependencia de
actores externos, se genera una mayor centralizacion del poder en la cispide de la organizacion
y mayor formalizacion de los comportamientos internos. Como ejemplo estan las normas que
afectan a la organizacion y también el presupuesto. La aeronavegabilidad implica estar
expuesto a una innumerable cantidad de controles externos empezando por el OSRA de la
misma Fuerza, la DIGAMC del Estado Mayor Conjunto y el ATAD del Ministerio de Defensa.

Con respecto al entorno, en contextos de paz, suele ser estable y predecible para la
estructura militar. Pero durante la guerra, el ambiente se vuelve extraordinariamente dindmico
y cambiante, ejerciendo una poderosa influencia sobre el disefio organizacional requerido. La
falta de experiencia reciente en situaciones de conflicto armado genera resistencia al cambio
estructural en el ambito castrense, promoviendo disefios excesivamente rigidos y burocraticos
poco adaptativos. Esto dificulta una reconfiguracion agil ante la complejidad del contexto
bélico. La investigacion apunta al mantenimiento aeronautico en tiempos de paz, por lo que el
entorno se considerara estable. El apice estratégico absorbera cierta incertidumbre ante los
problemas administrativos que surjan del entorno. En cuanto a la hostilidad ambiental, el mejor
ejemplo es una auditoria externa. Ello generara una centralizacion del apice estratégico, algo

muy normal en las organizaciones militares cuando son inspeccionadas.
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Hasta aqui se han planteado y explicado todos los pardmetros de disefio y factores de
contingencia que propone Mintzberg para disefiar o redisefiar las organizaciones. De la misma
manera se ha expuesto una probable estructura organizacional del OTMA de la Aviacion de
Ejército. Todo ello con la finalidad de otorgarle a la nueva organizacion una mayor flexibilidad
y movilidad con el propoésito de cumplir las normas de aeronavegabilidad de manera eficiente
y no caer en el error de convertirse en una burocracia maquinal, que responde negativamente
ante una nueva variable independiente como la aeronavegabilidad.

Conclusiones Parciales

Se presenta una propuesta de sistema logistico para la Aviacion de Ejército, sustentada
en un marco tedrico sobre disefio organizacional y teoria de sistemas aplicada a las
organizaciones. Se destaca la importancia de alinear el disefio interno con las demandas del
entorno.

La perspectiva sistémica concibe a las organizaciones como sistemas abiertos en
interaccion dindmica con su ambiente. El enfoque holistico supera visiones simplificadoras y
permite comprender interdependencias y efectos multiplicadores. Las organizaciones son como
sistemas vivos que se relacionan con el ambiente que las rodea. Hay que entenderlas como un
todo integrado, no sélo como partes separadas. Lo que pasa en una parte afecta a las demas.

El redisefio del B Ab Mant 601 implica modificar variables estructurales para lograr
coherencia entre factores internos configurables y condiciones externas dadas. Estas variables
externas se traducen en el aumento de los requerimientos de mantenimiento y normas de
aeronavegabilidad cada vez mas estrictas. Los mecanismos de coordinacién deben
corresponderse con la complejidad técnica y el tamafio organizacional.

La normalizacién de los procesos de mantenimiento mediante estandares definidos por

los especialistas de la oficina técnica, resulta esencial para coordinar tareas complejas y
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predecibles en organizaciones como el Batallon. Otros mecanismos como supervision directa
y ajuste mutuo complementan la coordinacion.

La efectividad sistémica emerge cuando los parametros internos de disefio se alinean
consistentemente con las caracteristicas del entorno organizacional. Esto requiere un
diagnostico integral de los factores situacionales y una recalibracion de las variables
dependientes. Entonces, el OTMA funciona mejor cuando la forma en que estd disefiada
internamente es coherente con las condiciones y demandas externas. Hay que entender bien
ese ambiente externo.

La propuesta del sistema logistico para la Aviacion de Ejército es congruente con los
principios expuestos, al plantear una reconfiguracion de la estructura y los procesos, adaptada
a los requerimientos especificos del mantenimiento aeronautico militar.

Conclusiones Finales

Para que el sistema logistico de la aviacion militar cumpla efectivamente con los
requerimientos de aeronavegabilidad, debe existir una estructura organizacional dedicada
especificamente al mantenimiento aerondutico, con roles y responsabilidades bien definidos.
Esto usualmente implica contar con unidades o batallones de mantenimiento. Es necesario
implementar procesos normalizados y altamente estandarizados para las tareas de
mantenimiento, siguiendo manuales y protocolos bien establecidos. Sera un factor clave, que
haya un tnico MOTMA completo, actualizado y claro para el OTMA y OTMASAT(s). Esto
aportara el aseguramiento de calidad.

El sistema debe ser capaz de gestionar eficientemente la logistica de repuestos y
suministros necesarios para dar soporte a las aeronaves. Esto incluye almacenamiento,
transporte y abastecimiento en los momentos adecuados. Se requiere personal técnico
calificado y continuo entrenamiento para realizar las labores especializadas de mantenimiento

aeronautico. El conocimiento técnico es fundamental. Es importante contar con registros
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precisos y actualizados de las horas de vuelo, mantenimientos realizados, problemas
detectados, y la trazabilidad de componentes de cada aeronave. Deben realizarse inspecciones
regulares a las aeronaves y motores para verificar su condicion y detectar problemas a tiempo.
La coordinacidn entre las unidades operativas y de mantenimiento es esencial para programar
adecuadamente las tareas.

Es cierto que Argentina no es un pais belicista y su enfoque esta en mantener Fuerzas
defensivas para garantizar la seguridad nacional. En el contexto actual, adquirir sistemas de
armas de combate costosos que requieran una gran inversion en doélares resultaria inaccesible
y poco factible desde el punto de vista logistico. Una alternativa viable para obtener
capacidades defensivas en materia de aviacion es a través de la fabricacidn. En este sentido,
Argentina puede aprovechar sus recursos y materias primas disponibles, como la alimina, para
procesarla y obtener aluminio, un metal que no es ferromagnético, tiene un peso liviano y es
resistente y ductil. Ademas, al contar con el procesamiento de aluminio en el pais, Argentina
puede tener ventajas competitivas en la produccion y suministro de componentes y partes para
aeronaves. Es importante destacar que, ademas de la fabricacion local, la cooperacion
internacional y la colaboracion con otros paises pueden ser estrategias para acceder a tecnologia
y capacidades de defensa avanzadas. Mediante alianzas y acuerdos, Argentina puede fortalecer
su posicién en materia de defensa y seguridad nacional sin incurrir en gastos excesivos. La
optimizacion de los recursos y la planificacién estratégica son fundamentales para mantener
una capacidad defensiva adecuada y asegurar la seguridad del pais en el contexto internacional.
(Di Risio, 2018)

Sin irnos demasiado lejos, se pueden optimizar los recursos e incrementar la
aeronavegabilidad en propio territorio. Un ejemplo claro de ello son los OTMASAT de las
Secciones de Aviacion que comparten la jurisdiccién con OTMA(S) o Grupos Técnicos de la

Fuerza Aérea. La posibilidad de aprovechar la infraestructura y el personal especializado es
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una oportunidad que merece ser analizada en el nivel conjunto. Entre otras cosas se evitaria la
duplicacion de compra de muchas herramientas ya que son materiales que se pueden compartir
entre las Fuerzas. De esta manera se ahorraria costos, recursos humanos, materiales y tiempo.

En cuanto a la capacitacion, es menester sefialar que el personal técnico de
mantenimiento recién egresado cuenta con una capacitacion adecuada a las exigencias para el
logro de la aeronavegabilidad continuada, siguiendo las normas establecidas por la autoridad
aeronautica. Como se analizo, el mundo de la aviacion esta muy fuertemente regulado y esa
caracteristica hace que los alumnos aprendan el concepto y el riesgo de construir y mantener
en servicio las aeronaves.

Dentro de este andlisis hay aspectos positivos que el OTMA de la Aviacion de Ejército
debe preservar. Posee una estructura chica, no como las otras Fuerzas que cuentan con talleres
sobredimensionados que no pueden mantener por cuestiones presupuestarias. Parte del
sostenimiento se encuentra tercerizado con empresas estatales como FAdeA y con grandes
niveles de mantenimiento de otras Fuerzas como el Area Material Quilmes y el ARCE. Con
respecto a la fabricacion propia, cuenta con el taller de conversion de helicopteros Huey 11y
otros talleres de overhaul como el de motor y transmision.

En el caso del taller de conversion de Huey Il, merece unas palabras en el presente
trabajo. EI mantenimiento de la Aviacién de Ejército ha asumido un papel que supera sus
capacidades lo que da como resultado una sobre exigencia a los parametros de disefio del
sistema. Este proyecto es un factor de contingencia del entorno que no hubiera afectado
directamente a la organizacion, pero ésta se vio seducida ante ambiciosa exigencia y quiso
asumir laresponsabilidad al respecto. Se requiere una estructura muy grande y muchos recursos
humanos y materiales para cumplir con el proyecto de manera eficiente. No obstante, el OTMA
viene trabajando de manera excelente, dentro de sus posibilidades. Hay que ser cautelosos en

el futuro y tomar la responsabilidad de algunos proyectos que pueden elevar el prestigio de la
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Aviacion de Ejército pero que puede generar inestabilidad a la organizacion para el

cumplimiento de otras tareas prioritarias.

El empleo de las entrevistas ha sido una herramienta atil para confirmar el problema

presentado y a su vez, proporcionarle una mejor solucion. De las mismas, se extraen

conclusiones que dan sustento al sistema logistico propuesto:

Existe consenso generalizado sobre la necesidad de realizar cambios organicos en
la estructura de mantenimiento de la Aviacion de Ejército para mejorar las
condiciones de aeronavegabilidad. Todos los entrevistados coinciden en que algun
tipo de reestructuracion seria positiva.

La mayoria de los entrevistados considera que el Batallon de Abastecimiento y
Mantenimiento de Aeronaves 601 deberia modificar su estructura organizacional,
ya sea dividirlo en dos Unidades separadas de mantenimiento y abastecimiento o
diferenciar claramente los niveles de mantenimiento.

Hay acuerdo sobre la conveniencia de separar las funciones entre una Unidad
dependiente de la Direccion de Aviacion de Ejército, dedicada al mantenimiento de
nivel superior o de sostenimiento, y otra Unidad dependiente de la Agrupacién de
Aviacién de Ejército 601, enfocada en tareas diferenciadas de apoyo logistico
(segundo nivel de mantenimiento).

La implementacion de herramientas tecnoldgicas para la gestion de la informacion
es considerada un factor clave por la mayoria para lograr una mejora sustancial en
los procesos. Se menciona especificamente el desarrollo de un sistema informatico
integral.

No hay consenso sobre la ubicacidn geografica ideal del OTMA. Algunos proponen

descentralizar con OTMA(S) regionales y otros mantener la centralizacion actual.
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e Entre los cambios especificos mas mencionados estan: mejorar los procesos de
capacitacion del personal, implementar sistemas informaticos, redefinir funciones
entre niveles de mantenimiento, mejorar procesos de control y gestion.

e Las ventajas esperadas de los cambios propuestos incluyen: mayor eficiencia,
reduccion de costos, mejora en los tiempos de respuesta, especializacion del
personal y mejor aprovechamiento de recursos.

A lo mencionado se agrega como aporte personal:

e Que la subunidad de mantenimiento dependiente de la Agr AE 601 se mantenga en
Campo de Mayo y reciba el apoyo directo de las aeronaves de ala fija organicas del
OTMA. En segunda instancia debera estudiarse la posibilidad que la subunidad
cuente con su propia movilidad. La finalidad de ello sera alistar al equipo de
mantenimiento cuando surjan requerimientos de los satélites que ameriten un
despliegue rapido.

e Profundizar la normalizacion con un Gnico Manual de OTMA, como ya se expreso.
Que sea publico con amplia difusion para que sea consultado por todo el sistema a
través de la red interna del Ejército Argentino (Intranet).

e De manera coincidente con la entrevista del TC Suigo, como solucién en el corto
plazo, el OTMA debe ser completado segun el Cuadro de Organizacion, ya que hay
una sustancial diferencia.

e El personal de ingenieros sera unicamente del OTMA vy deberan tener una fuerte
capacitacion previa antes de incorporarlos al sistema de mantenimiento. De lo
contrario, deberan estar limitados a la toma de decisiones hasta que cumplan un
periodo adecuado de adaptacion.

No se debe cometer el error de caer en el fanatismo por el cumplimiento estricto de las

normas de aeronavegabilidad. Una de las leyes del pensamiento sistémico es “Cuanto mas se
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presiona, mas presiona al sistema” (Peter Senge, 1990). En otras palabras, cuanto mas esfuerzo
realizamos para mejorar las cosas, mas esfuerzo se requiere porque nosotros mismos estamos
contribuyendo a generar mas obstaculos. Las normas se cumplen, pero uno no debe
enceguecerse en ello, ya que se descuida o se le da una menor importancia al cumplimiento de
la mision.

Como palabras finales, el andlisis realizado pone de manifiesto la complejidad que
implica garantizar la aeronavegabilidad en el ambito militar. Se requiere una estructura
organizacional y procesos altamente especializados, personal técnico calificado, coordinacion
eficiente entre unidades y un sistema logistico capaz de responder a las exigencias. Si bien cada
Fuerza presenta caracteristicas propias, es claro gque existen desafios compartidos en términos
de recursos, infraestructura y gestion documental. Para elevar los estandares, es clave reforzar
la capacitacion, cooperacion interfuerzas y presencia de ingenieros aeronauticos. Ademas, es
necesario encontrar un equilibrio entre el cumplimiento normativo y la efectividad operacional.
La fabricacién nacional puede ser una opcion, siempre que se realice con una adecuada
planificacién estratégica. En definitiva, sélo un enfoque sistémico y un disefio organizacional
alineado a las demandas externas permitird que el sistema logistico aeronautico militar sea

capaz de garantizar los niveles de seguridad que esta compleja actividad requiere.



58

Referencias

Armada de la Republica Argentina. (2012). Manual de Organizacion y Procedimientos de
Mantenimiento de la Primera Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros.

ATAD. (2023). Informe Reunion Supervision 2022 entre ATAD y OSRA EA. Buenos Aires.

Bressan, J. (2014). Los factores de la aeronavegabilidad conjunta y su influencia en el
incremento de la capacidad operacional en un Teatro de Operaciones. Escuela
Superior de Guerra Conjunta, Buenos Aires.

Di Risio, H. (2018). La industria aeronautica argentina. Una estrategia para su reactivacion.
Buenos Aires.

Diaz, J. (2023). Mantenimiento en la Fuerza Aérea Argentina. Pucara.
https://www.pucara.org/post/mantenimiento-en-la-fuerza-aérea-argentina

Ejército Argentino. (2018). Conduccion del Batallon de Abastecimiento y Mantenimiento de
Aeronaves. Buenos Aires.

Ejército Argentino. (2021). Conduccién de la Aviacion de Ejército. Buenos Aires.

Ejército Argentino. (2022). Manual del Organismo Técnico de Mantenimiento Aerondutico.
Campo de Mayo.

EMCFFAA. (2016). Aeronavegabilidad Militar. Buenos Aires.

EMCFFAA. (2020). Direccién General de Aeronavegabilidad Militar Conjunta. Normas
Vigentes. https://www.fuerzas-armadas.mil.ar/Dependencias-DIGAMC-Normas-
Vigentes.aspx

Fuerza Aérea Argentina. (2016). Manual de Organismo Técnico de Mantenimiento
Aerondutico. Moreno.

Gaceta Marinera. (2023). Origen y presente del Arsenal Aeronaval Comandante Espora.
Gaceta Marinera. https://gacetamarinera.com.ar/especiales/origen-y-presente-del-

arsenal-aeronaval-comandante-espora/



59

Mancilla, D. (2020). Unificacion de los Sistemas de Armas de Ala Rotativa del Ejército
Argentino para reducir los costos de mantenimiento, operacion y recuperar
capacidades perdidas. Escuela Superior de Guerra, Buenos Aires.

Ministerio de Defensa del Reino de Espafa. (2022). Aeronautica y Aeronautica.

Mintzberg, H. (1991). Disefio de Organizaciones Eficientes. Buenos Aires: EI Ateneo.

OACI. (1944). Navegacion Aérea. En Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Chicago.

OACI. (2010). Aeronavegabilidad. En Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (pag. 17).
Montreal.

OSRA. (2023). Plan de auditorias OSRA EA 2022 y resumen de no conformidades
OTMA/OTMASAT(s) y Centro de Capacitacion. Buenos Aires.

Rivero Murillo, C. (2022). Organizacion del mantenimiento de un T-23 militar conforme a la
normativa europea PERAM 145. Universidad de Sevilla, Sevilla.

Senge, P. (1992). La Quinta Disciplina. Garnica.

Travaini, H. (2016). La Educacion Técnica en la Aviacion de Ejército. Escuela Superior de
Guerra, Buenos Aires.

Visceglie, G. (2013). La reestructuracidn necesaria de las organizaciones militares de la ONU

en los conflictos actuales. UCEMA, CABA.



60

Anexos
Anexo 1: El OTMA de la Fuerza Aérea Argentina

Organigrama tipo de un Grupo Técnico. (Fuerza Aérea Argentina, 2016)
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Organigrama tipo de una Escuadrilla Aeronaval. (Armada de la Republica Argentina,

2012)
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Organigrama del B Ab Mant Aeron 601 obtenido del MOTMA. Si bien se visualiza

simple y basico, en el manual se desglosan los organigramas de los elementos dependientes.

(Ejército Argentino, 2022)
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Estas imagenes permiten visualizar de manera clara los problemas que se presentan en

la Aviacion de Ejército. (OSRA, 2023)

Novedades en UU de Campo de Mayo.

m Infraestructura.

W Herramientas y Equipos.

W Documentacion Tecnica.

W Personal.
W Asronaves

B Organizacion y Gestion.

Novedades en UU del Interior.

M Infraestructura.

B Herramientas y Equipos.

M Documentacion Tecnica.

W Personal.
W Aeronaves

M Organizacidn y Gestion.
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Anexo 5: Entrevistas
Entrevista al Coronel Rolando Sergio JAVORSKY

Rol / Funciones que ocupa: J Div Auditorias y Gestion presupuestaria — Dpto
Aeronavegabilidad — DGM.

1. ¢Usted cree conveniente realizar cambios organicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?
Respuesta: Si. En este momento, en el rol que estoy desempefiando estoy llevando
a cabo evaluaciones del sistema y trabajando activamente en iniciativas para
optimizar su desempefio.

2. ¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su

estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacién para ser OTMA? ;Cree
necesario otro OTMA?
Respuesta: Creo que seria beneficioso considerar la posibilidad de adoptar una serie
de acciones, como por ejemplo, la reubicacion de dependencias (trasladando la
responsabilidad desde la Agr AE 601 a la Dir AE), la subdivisién en dos unidades
con funciones claramente diferenciadas (una enfocada en el mantenimiento y otra
en el abastecimiento).

3. ¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
Respuesta: Reiterando lo mencionado anteriormente, esto también implica que se
llevarian a cabo inspecciones de componentes para su eventual reintegracion al
servicio y la prolongaciéon de su vida util. En este contexto, inadvertidamente
estariamos discutiendo una distincion més nitida entre los distintos niveles de

mantenimiento que el Batallon lleva a cabo en la actualidad.
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4. ¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas
complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?

Respuesta: Siguiendo en esta linea de pensamiento y manteniendo congruencia con
lo expuesto previamente, esta opcion podria presentar ventajas significativas al
deslindar las cuestiones tipicamente abordadas por el Comandante de la Fuerza
Operativa (J Agr AE 601) de aquellas que recaen en la jurisdiccion de la Fuerza de
Sostenimiento (Dir AE). Reconozco que, en la situacién actual, todo el Apoyo de
Escalon tiene una relacion de dependencia con la Fuerza de Sostenimiento. No
obstante, considero que esta situacion es provisional, dado que la mayoria de las
responsabilidades de la Agrup AE 601 se asemejan a las de una Fuerza Operativa.

5. ¢Considera que la implementacion masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion
y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
Respuesta: Si, estoy convencido de que existen soluciones de software que, si se
implementan adecuadamente, podrian mejorar de manera significativa la gestion de
datos relacionados con operaciones de mantenimiento, vuelos y apoyo aéreo, asi
como también en el ambito educativo en general. Para llevar a cabo cambios de esta
envergadura, considero que es esencial contar con el compromiso de la Dir AE y
materializarlo mediante la creacién de equipos de proyectos con responsables
designados y metas alcanzables.

6. ¢Donde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o los OTMA(s)?

Respuesta: Lo ubicaria en el centro del pais por una cuestion de apoyo logistico con

las unidades dependientes de la Dir AE.
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7. ¢Qué cambios propondria?

Respuesta: Evaluacion de la reorganizacion o consolidacién de las divisiones
geograficas internas, introduccion de sistemas informaticos avanzados y
perfeccionamiento global en los programas de formacién y desarrollo.

8. ¢Cuales serian las ventajas de los cambios propuestos?

Respuesta: Mejorar la eficiencia del sistema de gestion logistica de la AE sin
generar un aumento sustancial en los gastos.
Entrevista al Teniente Coronel Edgardo Ariel SUIGO

Rol / Funciones que ocupa: J B Ab Mant Aeron 601

1. ¢Usted cree conveniente realizar cambios organicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?
Respuesta: Siempre los cambios son convenientes de realizar siempre y cuando
introduzcan, dentro de la organizacion, una mejora significativa en la operacion
logistica y en la optimizacion del empleo medios, recursos y personal. La
aeronavegabilidad militar con la estructura actual esta asegurada, con un aceptable
margen de seguridad, de acuerdo a los estandares establecidos por la RAM. Al
mismo tiempo seria conveniente restructurar la organizacion para establecer una
organica de mantenimiento mas acorde.

2. ¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su
estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacién para ser OTMA? ;/Cree
necesario otro OTMA?

Respuesta: La estructura actual del Batallon es acorde a las necesidades de
abastecimiento y mantenimiento que exige la Aviacion de Ejercito. El principal
problema que posee la organizacion es el personal disponible para cubrir la gran

cantidad de puestos y roles que establece la RAM. El CO establece un efectivo
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organico que dista mucho del efectivo real que posee la Unidad. Esto impacta
negativamente en la ejecucion de las actividades diarias.

No considero, a priori, que sea necesaria la creacion de otro OTMA. Esto generaria
mayor demanda de equipamiento e instalaciones habilitadas para el mantenimiento
aerondutico, agravando aun mas el impacto de la falta de personal, debidamente
capacitado y habilitado, para la realizacion de las actividades.

¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
Respuesta: Considero que no. La magnitud que en la actualidad posee el elemento
de abastecimiento y el de mantenimiento es el correcto. Reitero el concepto
expresado al inicio, el principal problema es el efectivo real que posee la Unidad.
Si esta estuviera a CO la realidad cambiaria radicalmente.

¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas
complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?

Respuesta: Si, totalmente. El batallon de Abastecimiento y Mantenimiento de
Aeronaves 601, deberia ser un elemento con dependencia directa de la Dir AE. La
Agr AE 601 deberia tener su elemento logistico (Ej: Esc / Ca Mant Aeron 601), con
capacidades para la ejecucion de actividades de mantenimiento y abastecimiento
limitado en apoyo a la maniobra ejecutada por la Aviacion de Ejercito. En la antigua
organizacion de la Agr AE 601 existia el Esc Av Apy Vlo 604, ese era el elemento
de apoyo logistico de la Agr AE 601, cabe aclarar que no poseia capacidades de
mantenimiento aeronautico, pero sobre la base de esa organico se podria crear esta
subunidad de mantenimiento. Esto otorgaria la ventaja de poseer bien definida la
logistica de sostenimiento (B Ab Mant Aeron 601) y la logistica de apoyo a la

maniobra (Ca Mant Aeron 601).
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5. ¢Considera que la implementacion masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion
y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
Respuesta: El entrevistado no contesta la pregunta.

6. ¢Donde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o los OTMA(s)?

Respuesta: EIl OTMA considero que se encuentra bien posicionado. ES necesario
que un elemento logistico con el volumen de actividades que realiza
(Abastecimiento, Mantenimiento, Planificacion, Compras, Expedicién de efectos,
Conversion de aeronaves, Mantenimiento y Reparaciones Mayores, Capacitacion,
etc.) DEBE estar posicionado en cercanias del Cte o Dir.

7. ¢Qué cambios propondria?

Respuesta:

e Dependencia organica del B Ab Mant Aeron 601 de la Dir AE.

e Creacion de un elemento logistico, con capacidades de mantenimiento y
abastecimiento limitadas, organico de la Agr AE 601.

e Completamiento de CO de la Unidad Logistica actual con caracter de
prioritario.

8. ¢Cuadles serian las ventajas de los cambios propuestos?

Respuesta: Principio fundamental “La Dir AE sostiene — la Agr AE 601 ejecuta”.

e EI Dir AE, autoridad maxima de la AE el cual establece los objetivos a cumplir
por los Elementos de AE, posee bajo su comando la Unidad Logistica que
materializa el sostenimiento de las operaciones de la AE. Esto favorece la

planificacién y ejecucion presupuestaria para la adquisicion de los recursos
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necesarios que seran empleados en la ejecucion de las actividades
mantenimiento y abastecimiento.

e La Ca Mant Aeron 601, Subunidad organica de la Agr AE 601, materializa el
apoyo logistico en apoyo a la maniobra de los Elementos de AE desplegados en
el cumplimiento de las misiones que integran la maniobra terrestre.

e EIl completamiento del CO otorga la gran ventaja de disponer del personal
necesario, para cubrir la totalidad de las actividades y disposiciones establecidas
por la RAM, sumado al mejoramiento de las actividades de control sobre el
patrimonio existente en las subunidades y a la optimizacién de los tiempos en
la ejecucion de las actividades de mantenimiento de los diferentes sistemas de

armas que se procesan en la Unidad.

Entrevista al Mayor Daniel Alejandro ACUNA

Rol

/  Funciones que ocupa: J Div Ingenieria y Certificaciones — Dpto

Aeronavegabilidad — DGM.

1.

¢Usted cree conveniente realizar cambios organicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?
Respuesta: Si. He sido 2do J B Ab Mant Aeron 601 y conozco las fortalezas y
debilidades de la organizacién. Ademas, actualmente realizo inspecciones al
sistema y trato de contribuir a un mejor funcionamiento del mismo.

¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su
estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacién para ser OTMA? ;/Cree
necesario otro OTMA?

Respuesta: Considero que podrian implementarse una o varias medidas como:

cambio de dependencia (desde la Agr AE 601 a la Dir AE), desdoblamiento en dos
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Unidades con funciones diferenciadas (Mantenimiento — Abastecimiento o, mejor
aun, diferenciando claramente niveles de mantenimiento en Ildo y I1iro)

¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
Respuesta: como dije anteriormente, es una posible mejora que debe ser estudiada
con mas detalle. Si a la Unidad de Abastecimiento se le aplica el concepto de
“DEPOT” como en ¢l US ARMY, entonces también se¢ estaria hablando de que en
ese nivel se harian recorridas de componentes para su retorno al servicio y extension
de potencial. En este caso, sin querer, estariamos hablando de una separacion mas
clara de los niveles de mantenimiento que actualmente realiza el Batallon.
¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas
complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?

Respuesta: En este sentido y siendo coherente con lo expuesto anteriormente, esta
opcidn pareceria ser muy conveniente, separando los problemas que normalmente
tiene que resolver el Cte de la Fuerza Operativa (J Agr AE 601) de los que
corresponde resolver al nivel Fuerza de Sostenimiento (Dir AE). Soy consciente de
que actualmente toda la AE tiene dependencia de la Fuerza de Sostenimiento, pero
considero que esto es transitorio, ya que la mayoria de las funciones de la Agr AE
601 se corresponden a la de una Fuerza Operativa.

¢ Considera que la implementacién masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion
y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
Respuesta: Si, considero que hay herramientas informaéticas que, correctamente

implementadas, darian mayor eficiencia y eficacia en el manejo de toda la
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informacidn de operaciones de mantenimiento, de vuelo y apoyo al vuelo, como asi
también a la educacion en general. La forma de llevar adelante cambios de esta
magnitud es con el compromiso del maximo nivel (Dir AE), materializado en la
conformacion de equipos de programas, con responsables y metas cumplibles.
¢Ddnde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o los OTMA(s)?

Respuesta: Es una pregunta compleja. En base a mi experiencia y siendo realista,
podria aspirarse a establecer un OTMA de lldo Nivel para la region patagonica en
COMODORO RIVADAVIA, mantener el OTMA EA001 en CAMPO DE MAYO,
con las mayores capacidades (Iller Nivel) y establecer un nuevo OTMA de lldo
Nivel para la zona norte del pais, en lugar a definir.

¢ Qué cambios propondria?

Respuesta: Andlisis de redistribucion y/o agrupamiento de las Secciones del
interior, mejoras en la seleccion del personal de conduccion técnica,
implementacidn de sistemas informatizados, mejoras integrales en la capacitacion.
¢ Cuales serian las ventajas de los cambios propuestos?

Respuesta: Optimizar el sistema logistico de la AE sin incrementar

significativamente los Costos.

Entrevista al Mayor Sebastian ROTTE

Rol / Funciones que ocupa: S4 — Agr AE 601

1.

¢Usted cree conveniente realizar cambios organicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?

Respuesta: Si. Si bien la organizacion actual es bastante eficiente, hay que adecuar
las estructuras a fin de satisfacer las exigencias que el RAM actualmente impone.
El RAM se crea pensando en la estructura organizacional de la FAA y claramente

no es la de la Aviacion de Ejército.
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2. ¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su

estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacién para ser OTMA? ;Cree
necesario otro OTMA?
Respuesta: EI B Ab Mant Aeron 601 es el OTMA mas grande del sistema de
defensa, dado a que en el mismo se mantienen catorce lineas de aeronaves o
sistemas de armas, lo que complejiza mucho las actividades. EI mencionado
elemento realiza el mantenimiento de Ildo y Iller nivel de mantenimiento y seria
apropiada la creacion de una unidad que atienda las inspecciones y trabajos
correspondientes al lldo nivel a fin de poder explotar las capacidades de
mantenimiento mayor y conversion de aeronaves de una manera mas eficiente.

3. ¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
Respuesta: En mi opinion, si se creara una unidad que sea de un nivel menor para
las inspecciones programadas, no programadas y mantenimiento correctivo, la
funcion de abastecimiento estaria asumida correctamente dentro del Iller nivel de
mantenimiento.

4. ¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas
complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?

Respuesta: En mi opinion, si. La division de tareas seria apropiada y los trabajos
podrian acelerarse y bajarian los tiempos de mantenimiento de las aeronaves.

5. ¢Considera que la implementacion masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion

y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
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Respuesta: Totalmente de acuerdo. Las tecnologias sirven para emplear el tiempo
y los recursos mas eficientemente, de manera que los inspectores de los sistemas de
armas puedan invertir su tiempo en mejorar procesos y en realizar controles de
calidad e instrucciones asistematicas en vez de pasar horas y horas sentados frente
a una literal montafa de papeles que tiene que descifrar. En los contextos en los que
los recursos son escasos Y el personal es insuficiente, es de gran utilidad y ayuda
para quienes deben planificar las adquisiciones de repuestos, contar con una
herramienta que facilite la identificacion de vencimientos y tendencias de
mantenimiento. Asimismo, sirve para la adquisicion de estadisticas y determinacion
de costos de operacion y mantenimiento.

¢Dénde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o0 los OTMA(s)?

Respuesta: Dado nuestro despliegue territorial tan extenso, podria ubicarse un
OTMA de Ildo nivel de mantenimiento en el centro geogréafico del pais como puede
ser Rio Cuarto, y que opere asimismo desde ese lugar un escalén de mantenimiento
movil para alternar las inspecciones entre las secciones y el OTMA. El OTMA nivel
I11, dada la complejidad de sus tareas y su alta especificidad, debe mantener en
Campo de Mayo.

¢ Qué cambios propondria?

Respuesta: El redisefio de la Estructura de mantenimiento en la separacion de los
OTMA nivel 11y 1l a fin de dividir las tareas. EIl OTMA nivel Il se encargaria de
las inspecciones programadas y mantenimiento correctivo. EI OTMA nivel 111 se
encargaria de las inspecciones mayores/overhaul de componentes mayores
(Motores, Componentes dinamicos, Hélices, Estructurales, Electrdnica,

Instrumental, electricidad, etc.) y, por otro lado, continuar con la conversién de



74

helicopteros UH 1H a Huey Il a fin de abaratar costos de operacion y extender los
intervalos de inspecciones programadas.

8. ¢Cuales serian las ventajas de los cambios propuestos?

Respuesta:

e Abaratamiento de los costos de operacion.

e Reduccién del tiempo de aeronaves en tierra.

e Especificidad de tareas de los mecanicos de Aviacion.

e Obtencidn de estadisticas y costos de operacion.

e Mejoramiento del estado de mantenimiento de las aeronaves.

e Reduccidn de carga de tiempo para la planificacion del mantenimiento.
Entrevista al Mayor Christian COJ

Rol / Funciones que ocupa: RT B Ab Mant Aeron 601

1. ¢Usted cree conveniente realizar cambios orgéanicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?
Respuesta: Si, creo que es conveniente realizar algunos cambios en la estructura de
mantenimiento que lleven a una mejora del funcionamiento.

2. ¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su

estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacion para ser OTMA? ;Cree
necesario otro OTMA?
Respuesta: Si, creo que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su estructura
organizacional, debido a que actualmente es insuficiente para llevar a cabo las tareas
de abastecimiento, mantenimiento de Nivel 2 y en algunos casos Nivel 3 que esté
OTMA lleva adelante. Debido a esto creo que dividirlo en dos OTMA con la
cantidad necesaria de personal seria un buen comienzo.

3. ¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
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Respuesta: No, lo que creo que deberia haber en principio, es dos OTMA, uno para
el Nivel 2 y otro para el Nivel 3 de mantenimiento, cada uno con su correspondiente
estructura de Abastecimiento.

4. ¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas

complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?
Respuesta: Continuando con la respuesta anterior, si bien se tendria que estudiar su
implementacion, el OTMA Nivel 2 podria quedar a 6rdenes de la Agr AE 601 y el
de Nivel 3 a dérdenes de la Dir AE, haciendo hincapié en este Gltimo caso en su
estructura de Abastecimiento.

5. ¢Considera que la implementacion masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion
y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
Respuesta: Si, creo que contar con una herramienta informatica para la gestion del
mantenimiento que abarque a la totalidad de la Aviacion de Ejército seria no so6lo
fundamental, si no necesaria, debido a la falta de personal en todas las areas, pero
principalmente en el area de abastecimiento.

6. ¢Donde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o los OTMA(s)?

Respuesta: Los OTMA Nivel 2 y Nivel 3 deberan estar en la misma Guarnicién
Militar, en la que se encuentren los principales elementos de la Agr AE 601. A largo
plazo se podria pensar en elevar las capacidades de un OTMASAT de la Patagonia
y otro del Norte del pais, a Nivel 2 de mantenimiento y que se constituyan como
OTMA de su region. Por ejemplo, a la Sec AE9y ala Sec AE M 3.

7. ¢Qué cambios propondria?
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Respuesta: Propondria la creacion de un OTMA que se ocupe del Nivel 3, por lo
que el actual OTMA se ocuparia solo del Nivel 2. Ambos OTMA deberan tener una
adecuada estructura de Abastecimiento. Por Gltimo, implementar un sistema
informatico para la gestion del mantenimiento y abastecimiento aeronautico.

8. ¢Cuales serian las ventajas de los cambios propuestos?
Respuesta: Las ventajas de dichos cambios serian la optimizacion de los recursos
humanos y materiales para llevar a cabo las misiones que se le encomienden a la
Aviacion de Ejeército.

Entrevista al Mayor Javier AGUIRRE

Rol / Funciones que ocupa: Jefe Division Proyectos — Dpto Tec — Dir Ae

1. ¢Usted cree conveniente realizar cambios organicos en la estructura de
mantenimiento para mejorar las condiciones de aeronavegabilidad militar?
Respuesta: Es posible que para lograr un sistema que produzca de manera eficiente
aeronaves operativas y en condiciones de aeronavegabilidad confiables, sea
necesario realizar cambios organicos. Considero que es necesario realizar un
proceso profundo de evaluacion, que derive en una reingenieria estructural y de
procesos, que haga énfasis en la sistematizacion integral (idealmente basada en una
herramienta informatica), que asegure la calidad, y establezca métodos que
permitan abordar de manera efectiva la cuestion relacionada con la cultura
organizacional. Asimismo, considero necesario para el logro del objetivo planteado,
abordar una cuestion de base, relacionada con la estructura de la capacitacién del
personal de mantenimiento, como asi también de las condiciones de su calificacion.
En este orden resulta de importancia contar con una organizacion con estructura
propia, dedicada especificamente a organizar y brindar apoyo para la imparticion

de los cursos. Esto no solo permitira mejorar en cuanto a los conocimientos
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especificos del personal, y su correcto empleo, sino también en difundir, mantener
y generar una retroalimentacion sobre los procesos establecidos y la necesaria
estandarizacion.

¢En caso afirmativo, considera que el B Ab Mant Aeron 601 deberia cambiar su
estructura organizacional? ¢ Es suficiente esta organizacion para ser OTMA? ;Cree
necesario otro OTMA?

Respuesta: Probablemente, de la evaluacion sistémica planteada, surja la necesidad
de efectuar modificaciones a la estructura actual. Lo que se puede evidenciar de la
experiencia, y al observar otras organizaciones de mantenimiento, es que la
estructura del OTMA, es pequefia, teniendo en cuenta la cantidad de lineas de
aeronaves que posee, resultando en una eficiencia baja, y con un nivel de calidad
degradado. En general, se observa que una organizacion de mantenimiento
estandar, de nivel intermedio, deberia tener algunas pocas lineas de aeronaves
similares en cuanto a sus caracteristicas y a los sistemas que poseen. Probablemente
una separacion natural y elemental en el segundo nivel de mantenimiento, seria la
que surge entre las lineas de alas fijas, y las de alas rotativas.

¢Deberia haber una Unidad de Abastecimiento y otra Unidad de Mantenimiento?
Respuesta: Es una realidad que la Compafia Abastecimiento del B Ab Mant Aeron
601 es una de las mas perjudicadas, por la escasez de personal, y recursos que se le
destina. La realidad es que, los que llevan el control de los niveles de stock, son los
inspectores de mantenimiento, y lo hacen de manera rudimentaria, agregando
cargas de trabajo que no deberia corresponderles. Todo deriva en ineficiencias al
momento de efectuar las adquisiciones, omisiones, y un relativo desorden en cuanto
al empleo eficiente de las existencias. Se podria evaluar la posibilidad de separar

organicamente el abastecimiento del mantenimiento, o de mantener el
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abastecimiento integrado con el mantenimiento, en un esquema de OTMA(S) mas
especializados.

¢Deberia haber una Unidad dependiente de la Dir AE con capacidades mas
complejas (nivel sostenimiento) y otra Unidad dependiente de la Agr AE 601 con
funciones diferenciadas?

Respuesta: Sin duda, se maximizaria la eficiencia, y seguridad si se contaran con
estructuras organizacionales menos generalistas y masivas, como lo es la actual.
Podria si estar conformado por elementos un poco mas especializados en el segundo
nivel de mantenimiento, dependiendo de la Agr AE 601 y de un elemento de 3er
nivel en la Dir AE.

¢ Considera que la implementacién masiva y oportuna de alguna de las herramientas
tecnoldgicas existentes (Ejemplos: Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones - TIC(s) o realidad aumentada aplicable a procesos de capacitacion
y mantenimiento) podria ser un factor determinante en el cambio necesario?
Respuesta: Creo como muy importante, lograr una implementacion sistémica a
mediano plazo, basada en un software, que proyecte su disponibilidad en el largo
plazo. Integracion que debe ser acompariada con una adecuacion del hardware, y su
correspondiente mantenimiento.

¢Dénde deberia ubicarse geograficamente el OTMA o los OTMA(s)?

Respuesta: Considero que la ubicacion va a depender del despliegue operacional
que se defina, pero dada la configuracion actual, deberia mantenerse en Campo de
Mayo. Considero que uno de los puntos a favor con los que cuenta la actual
organizacion de la AE es la cercania de sus elementos. Por otro lado, y en funcion

de las Gltimas noticias y aparentes previsiones, respecto a la adquisicion del sistema
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BELL 407, podria evaluarse la posibilidad de crear un OTMA, con responsabilidad

sobre el 2do Nivel de Mant, en la localidad de Mendoza.

¢ Qué cambios propondria?

Respuesta: Creo que he estado mencionando algunos cambios a evaluar, y que

podrian resumirse teniendo en cuenta los siguientes principios:

Disponer de organizaciones de mantenimiento menos masivas y generalistas, y
mas especializadas.

Reestructurar la funcion de abastecimiento, creando depdsitos mas
especializados integrados a las unidades de mantenimiento, o creando una
unidad independiente, pero con capacidad de efectuar su funcion de manera
eficiente.

Efectuar una reingenieria de procesos, buscando la estandarizacion de las
organizaciones y la sistematizacion informatica.

Poner en valor la capacitacion, y rever las condiciones de calificacion del
personal, apoyandose para ello en una organizacién que se encargue de la

organizacion e imparticion de los cursos necesarios.

¢ Cuales serian las ventajas de los cambios propuestos?

Respuesta: Mas alla de las ventajas, creo que los cambios deberian tener como

objetivo, lograr un sistema que produzca de manera eficiente aeronaves operativas

y en condiciones de aeronavegabilidad confiables.

Para ello, considero importante buscar la mayor sistematizacion de los procesos,
sin que lleguen a convertirse en carga burocratica que produzca el efecto

contrario.
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e Especializar de manera razonable los elementos de mantenimiento y
abastecimiento, para mejorar la eficiencia en cuanto al empleo de los recursos
econdmicos, y para asegurar la calidad y la seguridad.

e Contar con un sistema de capacitacion efectivo, para impartir capacitacion
especifica y procedimental.

Asimismo, es importante efectuar el andlisis referido a los requerimientos derivados

de estos cambios, tanto de recursos de material, como de personal y de la necesidad

de que estén alineados con estos objetivos las maximas autoridades del Ejército, ya
que alli se determinara en definitiva los alcances de cualquier reestructuracion que

se pretenda implementar.



