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Resumen

El presente proyecto ha sido realizado en la Factoria de Tablada (Sevilla) de Airbus Defence & Space en el
ambito del Departamento de Calidad. El objetivo de este trabajo es la identificacion de las no conformidades
que se producen en la linea de montaje del avion modelo C-295 y proponer una posible accién correctiva a
aquellas que produzcan mayor impacto de no calidad.

Para la realizacion de este trabajo han sido modificados algunos datos por confidencialidad de la empresa.
Estos cambios no suponen alteracion en la metodologia seguida ya que han sido realizados en nimero de
avion, codigos o numeros de identificacion de piezas. También todos los costes de no calidad han sido
multiplicados por un mismo factor.

El resultado de este proyecto ha permitido saber cuéles son las desviaciones que suponen mayor impacto sobre
el producto y poder trabajar sobre ellas.






Indice

Resumen

indice

indice de Tablas

indice de Figuras

1 Objeto

2 Presentacion
2.1. Producto
2.2. PreFAL de Tablada
2.3. Proceso productivo

3 Introduccién
3.1. Requisitos de 9100 sobre no conformidades y acciones correctivas

3.1.1
3.1.2.

Control del producto no conforme
Accidn correctiva

3.2. Costes de Calidad

4 Desarrollo del TFG
4.1. Presentacion del problema
4.2. Programa INTEGRACION
4.3. Repetitividad y situacion inicial
4.4. Codigos de defecto
4.5. Codigos de causa
4.6. Costes de no calidad

4.6.1.
4.6.2.
4.6.3.
4.6.4.
4.6.5.

Visuales de costes de no calidad
Grafica de costes

Priorizacién de actuacion sobre fallos
Descripcion de HNC con mayor IPA
Priorizacién de acciones correctivas

5 Conclusiones

Bibliografia

Anexo

QLWL VOO NWNN R

NNNNI—\HH:H
D WEFR PFP O UGN

w w w
W N =






Tabla 1 — Identificacion de repetitividad

Tabla 2 — Identificacion inicial de repetitividad
Tabla 3 — Codigos de defecto

Tabla 4 — Cddigos de causa

Tabla 5 — Costes de no calidad Avion 1

Tabla 6 — Costes de no calidad Avion 2

Tabla 7 — Costes de no calidad Avion 3

Tabla 8 — Costes de no calidad Avion 4

Tabla 9 — Indices de Priorizacion de Actuacién
Tabla 10 — Presupuesto Simulacion picos de gondola
Tabla 11 — Presupuesto Correccion de plano

Tabla 12 — Indices de Prioridad de Pareto

INDICE DE TABLAS






INDICE DE FIGURAS

Figura 1 — Avién modelo C-295

Figura 2 — Paises usuarios del C-295

Figura 3 — Mapa Tablada

Figura 4 — Integracion del fuselaje

Figura 5 — Esquema de fases

Figura 6 — Costes directos de calidad

Figura 7 — Costes de prevencion

Figura 8 — Costes de evaluacion

Figura 9 — Ejemplo no conformidades diarias
Figura 10 — Identificacion de repetitividad en situacion inicial
Figura 11 — Localizacion no conformidades Avion 1
Figura 12 — Localizacion costes Avion 1

Figura 13 — Localizacion no conformidades Avion 2
Figura 14 — Localizacion costes Avion 2

Figura 15 — Localizacion no conformidades Avion 3
Figura 16 — Localizacion costes Avion 3

Figura 17 — Localizacion no conformidades Avion 4
Figura 18 — Localizacion costes Avion 4

Figura 19 — Costes por codigo de causa

Figura 20 — Esquema de la metodologia para las acciones correctivas
Figura 21 — No conformidad en pico de gondola
Figura 22 — No conformidad en integracion

Figura 23 — Ejemplo no conformidad de EP

Figura 24 — Posible solucion no conformidad EP
Figura 25 — Coste montaje pico de gondola

Figura 26 — Coste proceso de integracion






1 OBJETO

Este proyecto consiste en la identificacion de las no conformidades repetitivas y las no conformidades de alto
coste que se dan en la linea de montaje del avion militar C-295 en la factoria de Airbus Defence & Space de
Tablada, Sevilla.

Estas no conformidades se van a identificar sobre los aviones 1, 2, 3 y 4, que eran los aviones que se
encontraban en las instalaciones de Airbus cuando realizaba las practicas curriculares.

e Avionl

Avion militar basico destinado para ayuda humanitaria. Robusto y so6lido con un vuelo excepcional y
manteniendo un rendimiento notable en el despegue y en el aterrizaje en pistas de corta distancia sin
preparacion.

e Avion2y3
Aviones militares que necesitan un mayor nimero de horas de trabajo que un transporte basico ya que
son versiones personalizadas del cliente.

e Avion4

Version para patrulla maritima. Este avion estd cargado de sistemas de informacion como
ordenadores, radares o sistemas de comunicacion. En su proceso de montaje se necesitan un mayor
numero de operaciones ya que requiere un mayor equipado eléctrico. Se podria decir que se instala
una sala informatica dentro del avion.

Estos aviones son distintos entre si, pero hay un gran ntimero de actividades de montaje que son comunes a
todos los aviones y por ello se dan no conformidades que se repiten entre ellos.

El objetivo final de este proyecto es saber las desviaciones internas del producto que suponen mayor impacto
de no calidad. Vamos a conocer la causa de las no conformidades para que se pueda trabajar sobre ellas y que
no vuelvan a producirse en los siguientes aviones reduciendo asi los costes de no calidad.



2 PRESENTACION

2.1 Producto

El avion militar modelo C-295 fue diseiiado por la compaiiia espaiiola CASA como un avance del modelo
CN-235. Es un avion de transporte tactico medio que es capaz de realizar multitud de misiones de manera
efectiva: transporte tactico y logistico, lanzamiento de cargas y de paracaidistas, evacuacion médica y
salvamento maritimo.

Figura 1 - Avién modelo C-295

Caracteristicas principales

- Longitud: 24,50 metros.

- Envergadura: 25,81 metros.

- Altura: 8,70 metros.

- Cargantil: 9250 kg.

- Velocidad maxima.: 480 km/h.

- Dimensiones bodega de carga: 12,69 x 1,90 x 2,70 m.
- Capacidad de combustible: 7500 litros.

Gracias a las dimensiones de la bodega de carga puede llegar a transportar hasta 71 soldados o 24 camillas
para evacuacion de heridos junto con 5-7 asistentes médicos. Puede ser también utilizado para transporte de
vehiculos con capacidad para tres, tipo Land Rover, o para transporte de 3 motores de avion de combate.

Est4 preparado para volar en terrenos con poco espacio de maniobra y en todos los climas extremos, desde
ambientes desérticos hasta ambientes maritimos, desde temperaturas extremadamente calidas hasta
temperaturas extremadamente frias.

Cuenta con dos motores turbohélices que pueden acumular 10.000 horas de vuelo sin tener que pasar por taller
y ademas tiene un bajo consumo de combustible.

A continuacion, se muestran los paises han adquirido el modelo C295, entre ellos se encuentra Espaia, Brasil,
Canada, Emiratos Arabes Unidos, Polonia, México, Egipto...

- Azul: Paises que han adquirido version de transporte militar.
- Verde: Paises que han adquirido version de patrulla maritima.

- Rosa: Paises que han adquirido ambas versiones.



Figura 2 - Paises usuarios del C-295

2.2 PreFAL de Tablada

La PreFal (FAL — Final Assembly Line) de Tablada es de las mas antiguas del Grupo Airbus que data de 1942.
Es una de las dos grandes plantas que Airbus tiene ubicadas en Sevilla donde emplea alrededor de mil
trabajadores.

Durante los ultimos afios ha estado involucrada en una importante transformacion industrial y tecnoldgica
dirigida al desarrollo de linea moévil y de montaje. Ha pasado de ser una planta que se dedicaba a la fabricacion
de piezas a ser una planta que se ha constituido en una PreFAL y lo que hace es entregar componentes de alto
valor afadido a su linea de montaje final. Esto supone una disminucion de costes y de tiempos de produccion.

Las instalaciones de Tablada estan divididas por naves. El proceso de integracion de fuselaje de aviones C-295
se realiza concretamente en la nave E.

Figura 3 — Mapa Tablada
3



Las tareas generales que se realizan en la PreFAL de Tablada antes de la entrega del fuselaje a la FAL de San
Pablo se desglosan en las siguientes etapas:

- Recepcion de todos los componentes principales del avion como son la proa, el fuselaje central, el
fuselaje posterior, tren principal y tren auxiliar. Estos componentes pasan por un proceso de
aceptacion via Operational Gates®.

- Preparacion de los materiales necesarios para poder realizar el proceso productivo (piezas,
elementales, mazos eléctricos, sellantes, pinturas, etc.).

- Realizacion del proceso de integracion y equipado de los componentes principales. Estos procesos se
describiran mas detalladamente en el siguiente apartado “Proceso productivo”.

- Verificacion de la conformidad del producto y entrega a la FAL.

La aceptacion de este proceso de integracion se garantiza mediante Operational Gates. Hay unos criterios
minimos acordados entre FAL y PreFAL y hay indicadores que son revisados anualmente como: horas de
trabajos pendientes, nimero de no conformidades sin cerrar, no conformidades de atencion al siguiente
montaje, mimero de concesiones en proceso de firma, emision del certificado de conformidad e informe de
control, entrega en fecha.

2.3 Proceso productivo

El proceso se realiza en la linea movil LTA (Light Transport Aircraft) que esta disefiada y preparada para la
integracion de fuselaje de este modelo de avion. Esta linea movil puede absorber una carga maxima de 30
aviones anuales.

El personal que se dedica expresamente a esta linea de montaje se organiza en equipos multifuncionales que
cuentan principalmente con las siguientes funciones:

- Produccion: responsable directo de la obra en curso que coordina la utilizacion de recursos.

- Control de produccion: Planifica la produccion, gestiona las ordenes de trabajo y las traslada al taller
para su realizacion.

- Lean Manufacturing: responsable de la implantacion de la filosofia Lean.

- Ingenieria de fabricacion: Gestiona las érdenes de trabajo y establece los términos y métodos en los
que realizar los procesos.

- Calidad: Garantiza el cumplimiento de los estandares de calidad.

- Logistica: Controla el flujo de materiales internos y externos

El nimero de personas trabajando en la linea depende de la carga total de trabajo. A esta fecha se cuenta con
un total de 55 operarios y 5 inspectores, plantillas a doble turno. En su maxima carga el equipo se puede
organizar en triple turno.

El proceso de integracion del fuselaje se divide en fases:

- Fase 0: Equipado mecéanico y eléctrico de proa

En la parte mecanica se encargan de instalar los tubos de pilot que miden la velocidad de vuelo del
avion, los frenos, el aire acondicionado de proa, los tableros eléctricos y los mandos de vuelo. En la
parte eléctrica se realiza la instalacion eléctrica y avionica de mazos.

- Fase 1: Integracion del fuselaje en una estacion fija

En esta fase se realiza la union de la proa y el fuselaje posterior con el fuselaje central. También se
montan los railes en el fuselaje.

! Proceso de aceptacion de un producto segtin los indicadores acordados entre el proveedor y el cliente.
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Figura 4 - Integracion del fuselaje

- Fase 2: Equipado mecanico

En esta fase se montan los picos de las gondolas, los soportes de las canalinas y el techo. Ademas, se
instalan las antenas y los controles de vuelo.

- Fase 3: Equipado mecéanico y eléctrico

De la parte mecanica se montan los elementos de freno de emergencia, los engranajes del tren
principal de aterrizaje, la estructura de la puerta de emergencia y el montaje de las tapas de las
gondolas. De la parte eléctrica se realiza el acondicionamiento eléctrico del fuselaje posterior.

- Fase 4: Integracion final

En esta ultima fase se monta el tren auxiliar con las luces de taxi y sus cubiertas. También se acoplan
las ruedas antideslizantes del tren principal y se hace la instalacion eléctrica del interior del fuselaje
central.
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Figura 5 — Esquema de fases

Estas tres ultimas fases del proceso se combinan y se realizan en la linea movil posteriormente a la grada de
integracion.



3 INTRODUCCION

3.1 Requisitos de 9100 sobre no conformidades y acciones correctivas

3.1.1  Control del producto no conforme

Toda organizacion debe identificar y controlar todos los productos que no sean conformes con los requisitos
establecidos para prevenir su uso. Se deben tratar los productos no conformes mediante alguna de las
siguientes maneras:

- Tomando acciones para eliminar la no conformidad que se detecta.

- Autorizando su uso, liberacién o aceptacion bajo concesion por una autoridad pertinente o por el
cliente.

- Tomando acciones para paralizar su uso o aplicacion prevista.

- Tomando acciones apropiadas a los efectos reales de la no conformidad cuando se detecta un producto
no sea conforme después de su entrega o cuando ya ha tenido uso.

- El proceso de control del producto no conforme debe informar sobre las no conformidades entregadas.
- Tomando acciones necesarias para detener el efecto de la no conformidad en otros procesos.

La organizacion no debe utilizar disposiciones de utilizar como est4 o reparar, a menos que haya sido aprobado
por el cliente, sino esta no conformidad provocaria desviaciones en el contrato de cumplimientos de requisitos.

Cuando se ha corregido una no conformidad en el producto, a este se le debe realizar una nueva verificacion
para demostrar su cumplimiento con los requisitos.

Se debe registrar la naturaleza de las desviaciones y las acciones tomadas posteriormente, incluyendo las
concesiones que se hayan obtenido.

3.1.2 Accion correctiva

La organizacion debe actuar sobre las causas de las no conformidades para eliminarlas con el objetivo de que
no vuelvan a producirse. Las acciones correctivas que se tomen deben ser acordes a los efectos de la no
conformidad encontrada.

Se debe establecer un procedimiento documentado para establecer los requisitos para:
- Revisar las no conformidades.
- Determinar las causas de las no conformidades.
- Valorar la necesidad de tomar acciones para asegurarse de que no vuelva a ocurrir la desviacion.
- Determinar e implementar las acciones necesarias.
- Registrar los resultados de las acciones adoptadas.
- Revisar la eficacia de las acciones correctivas adoptadas.

- Derivar los requisitos de la accion correctiva a un proveedor cuando este sea el responsable de la
desviacion.

- Tomar acciones especificas cuando no se hayan conseguido las acciones correctivas en plazo y/o de
forma eficaz.

- Determinar si existen productos no conformes adicionales basados en las causas de las no
conformidades y tomar acciones adicionales cuando se requiera.



3.2

Costes de Calidad

Los costes directos de calidad se dividen en dos grandes grupos: costes de inversion en calidad y costes de
mala calidad. Los costes de inversion aumentan con el nivel de conformidad y los costes de mala calidad
disminuyen con los de inversion.

COSTES DIRECTOS
INVERSION EN CALIDAD (P+ E) + COSTES DE FALLOS (FI +FE)

==, ] =D

CALIDAD COSTES DE MALA CALIDAD

l De conformidad I l De no conformidad I

2 FI - Costes de
—> P - Prevencién N :
Fallos internos
—>  E - Evaluaciéon | 5| FE-Costesde
Fallos externos

Figura 6 - Costes directos de calidad *

Dentro de los costes de inversion se consideran:

Costes de prevencion: generados por las actividades que se realizan para reducir o evitar errores en
todos los procesos (disefio, compras, fabricacion, mantenimiento, seguridad, etc.). Un aumento de la
inversion en prevencion debe provocar la desaparicion de las causas de los errores, si esta inversion es
efectiva, y los errores no podran volver a presentarse mas. Por lo tanto, con este aumento, disminuira
el nimero de errores y los costes por fallos externos e internos.
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Figura 7 — Costes de prevencion *

Como se puede observar en la grafica, a mayor inversion en prevencion, menores costes de mala calidad.

Costes de evaluacion: relacionados con la medicion y evaluacion para asegurar que se adaptan a las
normas de calidad y cumplen los requisitos de los materiales comprados, servicios subcontratados,
productos fabricados o servicios prestados. Un aumento de la inversion en evaluacion no implica la
reduccion del niimero de errores al no eliminar las causas de estos. Los costes por fallos externos
pueden disminuir al detectarse mayor cantidad de producto defectuoso antes de la entrega,
incrementado por tanto los costes por fallos internos.
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Figura 8 — Costes de evaluacion *
En los costes de mala calidad se tienen en cuenta:

o Costes por fallos internos: originados desde el momento que se detecta que un producto o servicio no
se adapta a los requisitos, y todavia no se ha entregado al cliente.

e Costes por fallos externos: ocasionados por fallos detectados una vez el producto o servicio ha sido
entregado al cliente. Error que pone en peligro la imagen de la empresa y clientes, originando
reclamaciones de clientes.



4 DESARROLLO DEL TFG

4.1 Presentacion del problema

Es responsabilidad de los inspectores de Garantia de Calidad o autocontroles registrar las no conformidades de
todo material no conforme. Cuando se encuentra un material no conforme con los planos, normas, pruebas
funcionales, especificaciones u otra documentacion aplicable, se registra la no conformidad informaticamente.
Estas no conformidades se pueden identificar de dos maneras: el operario al realizar la operacion sabe que
se ha producido una desviacion y la manifiesta, o el verificador al realizar su trabajo de inspeccion.

El problema surge a la hora del registro. El departamento de Calidad dedicado a la linea movil LTA cuenta
actualmente con un total de seis verificadores, tres con horario de mafiana y otros tres con horario de tarde. La
misma inspeccion de verificacion realizada en distintos aviones puede ser realizada por diferentes
verificadores, y no todos son conscientes de si esas no conformidades que se detectan se han producido en
aviones de versiones anteriores.

Al registrar las no conformidades existen campos para la identificacion de la repetitividad (repetitiva o no),
codigo de repetitividad y niimero de repeticiones. Si se da el caso en el que el verificador conoce la
repetitividad de la no conformidad, éste rellenara la HNC (Hoja de No Conformidad) identificandola, en caso
contrario, se registraria la HNC sin ella.

De esta manera, se recoge una informacion sobre la repetitividad que es incompleta y que no refleja la realidad
de las no conformidades.

4.2 Programa INTEGRACION

Para el proceso de integracion y equipado de C-295, Airbus utiliza el programa INTEGRACION. Es un
sistema de gestion de base de datos elaborado con Microsoft Access. Fue elaborado por un informatico que
actualmente forma parte del departamento de Calidad de la linea movil LTA.

Con este programa los verificadores realizan las aperturas de las HNCs que van detectando en los aviones. En
cada una se pueden encontrar campos como el nimero de las HNCs, avion en el que se ha producido,
descripcion del defecto, la causa, la repetitividad, verificador que la ha abierto, fase de la linea, P/N, fecha de
apertura y localizacion.

Diariamente de este programa se sacan las HNCs que se han dado el dia anterior, para llevarlas a los paneles
SQCDP (Security, Quality, Cost, Delivery, Personal). Estos paneles permiten escalar los problemas a niveles
superiores de la organizacion y realizar un seguimiento diario de todas las HNCs que se van produciendo.

HNCs ESTABLECIDAS EL DIA 12/06/2018

Fase Aviso Fecha Ref. GRUPO Denominacion Causa Ubicacion def Status
B | 2000237037 12/08/2018 1 (8047080 | AD  |MONTAR SOPORTES ECS C25-C30 URGENCIAS O MOOIFICACION DE C26,C27,P270 MEAB IR SPOV
PLANES DEFA

Entre G28-C27 y sobre tabique de P27, exste interferencaentre soporte P/N 85-71263-0005 si se montase en su posicion documentada, con ciermes de remaches MS20470AD4 de fjacon de sopontes

B (2000237007 12082018 4 (6019528 ( FS MONTAJE DE BURBUJA NO-CONFORMIDADES EN C2AL21C; MEAB IR] SPOV
OBSERVACION FR25 OPERACIONES ANTERIOR P12P16.D

\STALADOS SUPLEMENTOS NO DOCUMENTADOS ENTRE CARTELAS PIN 85-25867-0202 * (P12, P/N 95-25544-0201), 05-25557-1102 (P15, P/N 85-26542-0502), ©5-26557-0202(P16, PIN 85-25542-0602),

B 2000237006 121052018 1 (8032652 FS INST. SPTES EQUIP. BODEGA NO-CONFORMIDADES EN ca.cal MEAB IR| SPOV
AVIONICA IZDA OPERACIONES ANTERIOR
IMPOSIBILIDAD DE INSTALAR PERFILES PIN 85-86117-0001 Y PN 85-66117-0002 CON REMACHES P/N ENB115K2-4, YA QUE DE TALADRAR DICHOS PERFILES COINCIDIRIA CON TUERCAS
REMACHABLES INST

Figura 9 — Ejemplo no conformidades diarias



También se recopila informacion sobre los IDs (Informe de Discrepancia) que han abierto los trabajadores de
Calidad o que le han abierto los proveedores externos. La creacion de un ID es llevada a cabo por un Centro
Generador cuando éste ha detectado defectos en un material proveniente de otro centro. Este tltimo se
convertira posteriormente en el Centro Receptor del informe.

4.3 Repetitividad y situacion inicial

Hemos trabajado en Excel para la busqueda de las no conformidades repetitivas. Para ello se ha realizado una
primera tabla dinimica en funcién de los datos extraidos del programa INTEGRACION en la que las filas
indican el P/N (zona del avion) donde se produce la HNC, las columnas indican el avion, y los valores indican
el nimero de HNCs que existen.

Para los P/N en los que hay HNCs en varios aviones, se ha hecho un estudio de cada HNC para ver si existe
repetitividad entre ellas. Este proceso se ha realizado a través de SAP que es un sistema y aplicacion
informatica para el proceso de base de datos como planificacion de proceso y recursos ERP (Enterprise
Resource Planing), datos de no conformidades, etc.

Tras analizar todos los P/N, se ha realizado la columna de “Rep” que indica si son o no repetitivas. En esta
columna nos podemos encontrar con algunos casos en los que se le aflade un 2 para saber que en ese P/N
existen dos tipos de repetitividad distintos.

La segunda es también una tabla dindmica donde se refleja el nimero de identificacion de repetitividad.
Cuando los verificadores registran una nueva HNC y son conscientes de que es repetitiva, les colocan el
mismo niimero de identificacion de repetitividad que llevan las anteriores HNCs.

Se ha anadido una nueva columna “Inicio” que se ha rellenado en funciéon de la columna “Rep”. Si en un P/N
se ha dado repetitividad deberia estar reflejado en esta segunda tabla con el mismo nimero de identificacion.
Al existir el problema descrito en el apartado anterior, existen casos que no recogen la repetitividad de las no
conformidades. Para ello, hemos identificado en esta columna si se recogia o no a repetitividad. Hay P/N en
los que habia identificado un solo caso de repetitividad de los dos existentes (SI/NO). En esta columna
también nos podemos encontrar con algunos casos en los que se le aflade un 2 para saber que en ese P/N
existen dos tipos de repetitividad distintos. Hay casillas donde hay varias HNCs y mas de una tiene numero de
identificacion de repetitividad.

Numero de HNCs Avién Numero identificacion repetitiva Avién

P/N 1 2 3 4 | Rep | Etiquetas de fila 1 2 3 4
PN-00100-00-FASEO-VERIF-UK 1 PN-00100-00-FASEQ-VERIF-UK

PN-00100-00-FASE4-VERIF-EO 1 PN-00100-00-FASE4-VERIF-EO

PN-00120-0001UK1A710NX1 1 PN-00120-0001UK1A710NX1 25114
PN-00120-0001UK1A750N01 1 PN-00120-0001UK1A750N01

PN-00120-0001UK1C010F01 1 1 NO | PN-00120-0001UK1C010F01 29870
PN-00120-0001UK1C065F01 1 PN-00120-0001UK1C065F01

PN-00120-0001UK1C080C01 1 PN-00120-0001UK1C080C01 26517
PN-00120-0001UK1C210F01 2 2 SI2 | PN-00120-0001UK1C210F01 30159
PN-00120-0001UK1C212F01 1 2 Sl PN-00120-0001UK1C212F01 30158
PN-00120-0001UK1C502N01 1 PN-00120-0001UK1C502N01

PN-00120-0001UK1C508C01 1 1 S| PN-00120-0001UK1C508C01 29632 29632
PN-00120-0001UK1C510C01 1 PN-00120-0001UK1C510C01

PN-00120-0001UK1C520F01 1 PN-00120-0001UK1C520F01 28614
PN-00120-0001UK1C570C01 1 PN-00120-0001UK1C570C01

PN-00120-0001UK1C591C01 1 1 S| PN-00120-0001UK1C591C01 30029 30029
PN-00120-0001UK1C600F01 1 1 S| PN-00120-0001UK1C600F01 29635 29635
PN-00120-0001UK1C601F01 1 PN-00120-0001UK1C601F01

PN-00120-0001UK1C602F01 1 PN-00120-0001UK1C602F01

PN-00120-0001UK1C605F01 1 PN-00120-0001UK1C605F01

PN-00120-0001UK1C790F01 1 1 NO PN-00120-0001UK1C790F01

PN-00120-0001UK1C812F01 1 PN-00120-0001UK1C812F01

PN-00120-0001UK1C910FX1 1 1 S| PN-00120-0001UK1C910FX1

PN-00120-0001UK1C953C01 1 1 1 S| PN-00120-0001UK1C953C01 29842 29842 | 29842
PN-00120-0001UK1D001MO01 1 PN-00120-0001UK1D001M01

PN-00120-0001UK1D010F01 1 PN-00120-0001UK1D010F01 29870
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PN-00120-0001UK1D140N01 1 1 1 N PN-00120-0001UK1D140N01 29748 29748
PN-00120-0001UK1D530F05 1 PN-00120-0001UK1D530F05
PN-00120-0001UK1E142N01 1 1 N PN-00120-0001UK1E142N01 29409 29409
PN-00120-0007UK1B100F01 1 PN-00120-0007UK1B100F01 29583
PN-00120-0007UK1B110F01 1 PN-00120-0007UK1B110F01
PN-00120-0007UK1B205F01 1 1 1 1 |SI PN-00120-0007UK1B205F01 29571 29571
PN-00120-0007UK1B250F01 1 PN-00120-0007UK1B250F01 30012
PN-00120-0007UK1B255F01 1 PN-00120-0007UK1B255F01
PN-00120-0007UK1B265F01 2 1 1 N PN-00120-0007UK1B265F01 29628 29628 | 29628

29580
PN-00120-0007UK1B405F01 4 1 1 1 ]Sl PN-00120-0007UK1B405F01 29567 29567 30129
PN-00120-0007UK1B460F01 1 1 1 |SI PN-00120-0007UK1B460F01
PN-00120-0007UK1B625F01 1 PN-00120-0007UK1B625F01
PN-00120-0007UK1B630F01 1 PN-00120-0007UK1B630F01
PN-00120-0007UK1B635F01 1 PN-00120-0007UK1B635F01
PN-00120-0007UK1B640F01 1 1 N PN-00120-0007UK1B640F01 29543 | 29543
PN-00120-0007UK1B650F01 1 1 N PN-00120-0007UK1B650F01 29543 | 29543
PN-00120-0007UK1B805F01 1 1 1 N PN-00120-0007UK1B805F01 29596
PN-00120-0007UK1B830F01 1 1 1 N PN-00120-0007UK1B830F01 29609 29609
PN-00120-0007UK1B835F01 2 PN-00120-0007UK1B835F01
PN-00120-0007UK1S057E01 1 PN-00120-0007UK1S057E01 29644
PN-00120- PN-00120-
INSPEC.RECEP.FUS.CENTRAL 1 1 N INSPEC.RECEP.FUS.CENTRAL 28882 28882
PN-00145-0001AT02A735N01 1 PN-00145-0001AT02A735N01 29929
PN-00145-0001AT02B640F01 1 PN-00145-0001AT02B640F01 29543
PN-00145-0001AT02B650F01 1 PN-00145-0001AT02B650F01 29543
PN-00145-0001AT02C215F01 1 PN-00145-0001AT02C215F01
PN-20010-0007AT02B800F01 1 PN-20010-0007AT02B800F01 29596
PN-20010-0007AT02C506F01 1 PN-20010-0007AT02C506F01
PN-20010-0007AT02C530F01 1 PN-20010-0007AT02C530F01
PN-21001-0001UK1A910NX1 1 2 2 SI2 | PN-21001-0001UK1A910NX1 29819 29819
PN-21001-0001UK1D841N0O1 1 1 N PN-21001-0001UK1D841N01
PN-21001-0001UK1E827N01 1 PN-21001-0001UK1E827N01 25114
PN-21001-0001UK1E828N01 1 PN-21001-0001UK1E828N01 29418
PN-21001-0001UK1E834N05 1 PN-21001-0001UK1E834N05
PN-21001-0001UK1E999NO01 1 PN-21001-0001UK1E999N01 28821
PN-21001-0003UK1S050N01 1 2 1 N PN-21001-0003UK1S050N01 29830 29830 | 29830
PN-21001-0003UK1S053N01 1 1 N PN-21001-0003UK1S053N01 29725 29725

29663 29663
PN-21001-0003UK1S054N01 2 2 1 SI'2 | PN-21001-0003UK1S054N01 29620 29620 | 29620
PN-21004-0007AT02E621N01 PN-21004-0007AT02E621NO1
PN-21004-0007AT02E998N01 PN-21004-0007ATO2E998NO1
PN-21004-0007AT02E999N01 PN-21004-0007ATO2E999N01 30051
PN-21004-0007AT02S054N01 PN-21004-0007AT02S054N01
PN-21004-0007AT02S055N01 PN-21004-0007AT02S055N01
PN-21004-0007AT02S056N05 PN-21004-0007AT02S056N05
PN-21004-0007AT02S058N01 PN-21004-0007AT02S058N01 28852

PN-21004-0007AT02S059N05

PN-21004-0007AT02S059N05

PN-21004-0007AT02S061N05

PN-21004-0007AT02S061N05

PN-21004-0007AT02S527N03

PN-21004-0007AT02S527N03

PN-21004-0007AT02S532N03

PN-21004-0007AT02S532N03

PN-21004-0007AT02S566N03

PN-21004-0007AT02S566N03

PN-25001-0005AT02C601F01

PN-25001-0005AT02C601F01

PN-25001-0005AT02C602F01

PN-25001-0005AT02C602F01

PN-25001-0005AT02C604F01

PN-25001-0005AT02C604F01

PN-25001-0005AT02K878C01

PN-25001-0005AT02K878C01

PN-25001-0005AT02S100F01

PN-25001-0005AT02S100F01

PN-25001-0005AT02S102F01

PN-25001-0005AT025102F01

PN-25001-0005AT025105C01

PN-25001-0005AT025105C01

PN-25001-0005AT025108C01

PN-25001-0005AT025108C01

PN-25001-0005AT02S109F01

PN-25001-0005AT02S109F01

PN-25001-0005AT025110C01

PN-25001-0005AT025110C01

PN-25001-0005AT025111C01

PN-25001-0005AT025111C01

PN-25001-0005AT025113C01

PN-25001-0005AT025113C01

PN-25001-0005AT025114C01

PN-25001-0005AT025114C01

PN-25001-0005AT025115C01

PN-25001-0005AT025115C01

PN-25001-0005AT025119C01

PN-25001-0005AT025119C01

PN-25001-0005AT025123C01

PN-25001-0005AT025123C01

PN-25001-0005AT02S124F01

RR|(R[RIN|IN|IN|IN|R|R|Rr(Rr|Rr(R|lw[Rr[RrRrRrR[R[Rr[R[N]|R[R|R R~

PN-25001-0005AT025124F01
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PN-25001-0005AT025126C01 1 PN-25001-0005AT025126C01
PN-25001-0005AT025128C01 2 PN-25001-0005AT025128C01
PN-25001-0005AT02S131F01 1 PN-25001-0005AT02S131F01
PN-25001-0005AT02S132F01 1 PN-25001-0005AT025132F01
PN-25001-0005AT02S135F01 1 PN-25001-0005AT02S135F01
PN-25001-0005AT02S136F01 1 PN-25001-0005AT02S136F01 29986
PN-25001-0005AT02S137F01 2 PN-25001-0005AT025137F01
PN-25001-0005AT02S138F01 1 PN-25001-0005AT025138F01
PN-25001-0005AT02S139F01 2 PN-25001-0005AT02S139F01 29987
PN-25001-0005AT02S140F01 1 PN-25001-0005AT025140F01
PN-25001-0005AT02S553F01 1 PN-25001-0005AT02S553F01
PN-25001-0005AT02S556C01 1 PN-25001-0005AT025556C01
PN-25001-0005AT025713C01 1 PN-25001-0005AT025713C01
PN-25001-0005AT025727C01 1 PN-25001-0005AT025727C01
PN-25001-0005AT02S810F01 1 PN-25001-0005AT02S810F01
PN-25001-0005AT02S812F01 1 PN-25001-0005AT02S812F01
PN-25001-0005AT02S813F01 1 PN-25001-0005AT02S813F01
PN-25002-0001DISNSA5527 1 1 N PN-25002-0001DISNSA5527 29970 29970
PN-25002-0001UK1D865C01 1 PN-25002-0001UK1D865C01
PN-25002-0001UK1K807E01 1 PN-25002-0001UK1K807EQ01
PN-25002-0001UK1K808E01 PN-25002-0001UK1K808EQ1
PN-25002-0001UK1K870C01 1 PN-25002-0001UK1K870C01
PN-25002-0001UK1K878C01 1 PN-25002-0001UK1K878C01 29825
PN-25002-0001UK1K898C01 1 PN-25002-0001UK1K898C01
PN-25002-0003UK1S051C01 2 2 SI2 | PN-25002-0003UK1S051C01 29996 29996 | 29996
PN-25002-0003UK1S055C01 1 1 N PN-25002-0003UK1S055C01 29801 29801
PN-25002-0003UK1S101F01 1 1 N PN-25002-0003UK1S101F01 29568 29568
PN-25002-0003UK1S102F01 1 N PN-25002-0003UK1S102F01 29805 | 29805
PN-25002-0003UK1S103E01 1 1 N PN-25002-0003UK1S103E01 29724 29724
PN-25002-0003UK1S680F05 PN-25002-0003UK1S680F05
PN-25002-0003UK15713C05 1 PN-25002-0003UK1S713C05
PN-25002-0003UK15714C05 1 PN-25002-0003UK15714C05
PN-25002-0003UK15847C03 1 PN-25002-0003UK15847C03
PN-25002-0003UK15849C03 1 PN-25002-0003UK15849C03
PN-25002-0003UK15859C03 1 PN-25002-0003UK1S859C03
PN-25002-0003UK15870C03 1 PN-25002-0003UK1S870C03
PN-25002-0003UK15877C03 1 PN-25002-0003UK1S877C03
PN-25002-0003UK15893C03 PN-25002-0003UK1S893C03
PN-25906-0001AT02C018F01 1 PN-25906-0001AT02C018F01
PN-25906-0001EA01S001C01 2 Sl PN-25906-0001EA01S001C01 30014 | 30014
PN-25906-0001UK1C012F01 1 1 N PN-25906-0001UK1C012F01 29727 29727
PN-25906-0001UK1C014F01 1 |SI PN-25906-0001UK1C014F01 29942 | 29942
PN-25906-0001UK1C020F01 2 1 |SI PN-25906-0001UK1C020F01 29362 | 29362
PN-26000-0001AT02S519R01 1 PN-26000-0001AT02S519R01
PN-26001-0001UK1D820R01 1 1 N PN-26001-0001UK1D820R01 29811 29811
PN-26001-0001UK1D821R01 1 PN-26001-0001UK1D821R01
29718
PN-26001-0001UK1S052R01 2 PN-26001-0001UK1S052R01 29582
PN-26001-0001UK1S056R01 1 1 N PN-26001-0001UK1S056R01
PN-60025-0001UK1D468F01 1 PN-60025-0001UK1D468F01
PN-62107-0027UK1S100N01 1 1 N PN-62107-0027UK1S100NO1 30043 30043 | 30043
PN-64951-0003AT02C010C01 1 PN-64951-0003AT02C010C01
PN-64960-0001AT02S010NO1 1 PN-64960-0001AT02S010N01
PN-64961-0001AT02S020R01 1 PN-64961-0001AT02S020R01
PN-66573-00EXCEP 1 PN-66573-00EXCEP
PN-66712-0005AT02B010N05 1 PN-66712-0005AT02B010N0O5
PN-71207-0001AT02C010C01 1 PN-71207-0001AT02C010C01
PN-71207-0001AT02C020R01 1 PN-71207-0001AT02C020R01
PN-71453-0003AT02S010F01 1 PN-71453-0003AT02S010F01
PN-71453-0003AT02S030F01 1 PN-71453-0003AT02S030F01
PN-71453-0003AT02S040F01 2 PN-71453-0003AT02S040F01
PN-71993-0001AT025010C01 1 PN-71993-0001AT025010C01
PN-72180-0001AT02S010NO3 1 PN-72180-0001AT02S010N03
PN-72900-0001EA01S001C01 3 N PN-72900-0001EA01S001C01 29997 | 29997
PN-82326-0001AT02S020R01 1 PN-82326-0001AT02S020R01
PN-82326-00EXCEP 1 PN-82326-00EXCEP
PN-82330-0001AT02C010NO1 1 PN-82330-0001AT02C010NO1 29981
PN-83355-0001UK1C100NX1 1 1 N PN-83355-0001UK1C100NX1 29913 29913 | 29913
PN-94305-00019101C010N0O1 1 2 N PN-94305-00019101C010NO1 29627 29627 | 29627
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PN-94420-0001EA01S002R01 PN-94420-0001EA01S002R01

30140
PN-94446-0001AT02C010F01 PN-94446-0001AT02C010F01 29190
PN-94521-0001AT02C010C01 PN-94521-0001AT02C010C01
PN-96304-00019113C028R01 PN-96304-00019113C028R01
PN-96432-00039A59C375F01 PN-96432-00039A59C375F01
PN-96460-00019W09C011C01 1 PN-96460-00019W09C011C01
PN-96460-00019W09C012R01 1 NO | PN-96460-00019W09C012R01
PN-96460-00019W09C020C01 1 NO | PN-96460-00019W09C020C01
PN-96460-00019W09C021C01 1 PN-96460-00019W09C021C01 29976
PN-96460-00019W09C242C01 1 PN-96460-00019W09C242C01
PN-96460-00019W09-OPC-A04 1 N PN-96460-00019W09-OPC-A04 30137 | 30137
PN-96460-00019W09-OPC-AQ5 1 NO | PN-96460-00019W09-OPC-A05
PN-96466-00019A585001C01 1 PN-96466-00019A585001C01
PN-96501-0001EAQ01SO01NO1 1 N PN-96501-0001EA01SO01NO1 29850 | 29850
PN-INSP-REAACHE PN-INSP-REAACHE 30140
PN-K2300-0001UK15010C01 1 PN-K2300-0001UK15010C01
PN-K4100-00019A49C010E01 1 1 N PN-K4100-00019A49C010E01 29796 29796

Tabla 1 — Identificacion repetitividad

Tabla 2 — Identificacion inicial de repetitividad

En total se han detectado 46 casos distintos de repetitividad después de realizar el estudio de las HNCs una por

una.

En la situacion de partida:
- 26 casos bien identificados (SI).
- 20 casos mal identificados (NO).

IDENTIFICACION DE REPETITIVIDAD
EN SITUACION INICIAL

NO
43%

57%

Figura 10 — Identificacion de repetitividad en situacion inicial

Se puede observar en el grafico circular la mala situacion inicial de repetitividad debido al irregular proceso de

identificacion.

Para solucionar este problema de identificacion de repetitividad, los verificadores deberian diariamente hacer
una comparacion de las HNCs que se van abriendo con las registradas en la misma zona de avion de versiones
anteriores, para poder llevar un control mas completo y correcto de las no conformidades repetitivas.
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4.4 Coédigos de defecto

Todas las no conformidades que se registran llevan asociadas un codigo de defecto. Se entiende como defecto,
al problema que ha originado la apertura de una no conformidad. En la siguiente tabla se recogen los codigos
que se han dado en las HNCs de estos aviones.

Codigo Descripcion del defecto

NCD | No conformidad dimensional

DND | Documentacion en estado no definitivo

MA | Golpes, arafazos, abolladuras, dafios en proteccion superficial, etc.

DA | Deformacion o alargamiento

RNC | Remachado o remaches no conformes

HFT | Holgura fuera de tolerancia

DFT | Desalineaciones fuera de tolerancia

MI | Montaje indebido de partes o normales

RI Roces interferencia entre partes

SI Situacion incorrecta entre partes (desplazamientos)

IC Incorrecta conduccion de cables o montaje de mazos

TFT | Taladros, escariados, avellanados fuera de tolerancia o indebidos

TD | Taladros descoordinados (desplazados, distancias al filo criticas, etc.)

MDF | Medidas dimensionales fuera de tolerancia (longitud, anchuras, etc.)

Tabla 3 — Codigos de defecto

4.5 Cddigos de causa

También se recoge el motivo que ha provocado el defecto. Generalmente se dan los siguientes tipos de casos.

Tipo de discrepancia Codigo Descripcion de la causa
Disefio EP Error en plano o disefio
Documentacion DI Documentacion no actualizada o incorrecta
Herramientas HI Herramienta en mal estado o incorrecta
Utiles UNC Util no conforme o incorrecto
Procesos OAI Operaciones anteriores incorrectas
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Proveedor FS Fallo responsabilidad del subcontratista
Factor humano EH Error humano
Factor humano FF Falta de entrenamiento/formacion

Proveedor FE Falta de existencias (Inutilidades, pérdidas, error de compras, etc.)
Documentacion AD Actualizacion obra en curso (Arreglo de documentacion, errores)

Tabla 4 — Codigos de causa

4.6 Costes de no calidad

La correcta contabilizacion de los costes asociados a las desviaciones por no calidad es fundamental para el
control de la eficiencia de los procesos productivos y de la rentabilidad de los programas de todos los centros
de Airbus Defence & Space, asi como para establecer planes de accion que eviten la aparicion de las no
conformidades que generan las desviaciones y permitan la reduccion del coste de no calidad asociado.

El objetivo de este procedimiento es identificar y separar del resto del proceso planificado, las desviaciones
originadas en el proceso productivo.

En este procedimiento, se entiende por desviacion, cualquier incremento de coste no planificado generado
durante la produccion por uno no conformidad detectada en el elemento, producto o sistema.

Durante el proceso se realizan actuaciones manuales que son oOrdenes, operaciones o componentes que se
introducen manualmente en los sistemas de seguimiento y control de la produccion, y que por tanto no se han
generado automaticamente por los sistemas de planificacion y lanzamiento en vigor.

Las actuaciones manuales se pueden dividir en los siguientes grupos:
1. Las que incorporan valor afiadido al producto (operaciones no planificadas que anaden valor)
2. Desviaciones (no aportan valor afiadido al producto)
3. Referentes a 6rdenes de carga
4. Referentes a préstamos y canibalizaciones

En este trabajo nos vamos a centrar en las actuaciones que no afiaden valor al producto. Estas desviaciones de
fabricacion generan un incremento de coste durante la produccion o pérdidas que no estaban previstas. Este
incremento de coste es considerado de no calidad. Estas desviaciones se clasifican en:

e Inutilidades: desviaciones con deterioro total del producto. Como coste de desviacion se tienen en
cuenta todos los costes del elemento, mano de obra y materiales utilizados, hasta que se detecta la
inutilidad.

e Reparaciones: desviaciones subsanables con deterioro parcial del producto. Su coste contabiliza la
mano de obra y los materiales consumidos en la reparacion.

e Accidentales: desviaciones sin deterioro del producto. En su coste se considera la mano de obra
incurrida y no prevista en el proceso
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4.6.1 Visuales de costes de no calidad

En Airbus, los costes de no calidad son la suma de los costes administrativos y los costes de los trabajos
ejecutados en el avion. La apertura de una HNC supone un coste administrativo de 600€. Este coste refleja la
mano de obra de los departamentos de calidad, ingenieria y produccion, y tiempo de uso del sistema.

Se han representado en las siguientes tablas, las no conformidades que han supuesto costes de no calidad en
trabajos ejecutados en el avion. Para que una no conformidad se refleje en los costes de no calidad, la
ejecucion de eliminacion de esa no conformidad tiene que suponer un tiempo mayor a la media hora de
trabajo.

Ademas, estos costes se realizan por agrupaciones de incurridos, es decir, la suma de costes de varias
operaciones/HNCs se suben al sistema de SAP como si fuera una unica operacion. Esto tiene la ventaja de ser
un proceso mas ligero en SAP y en contra que a veces SAP no hace un reparto de los costes de forma
proporcional.

Para cada HNC le hemos incorporado los campos de repetitividad, situacion de coste y numero de repeticiones
para luego poder representarlas en los graficos del avion. El campo de repetitividad se ha rellenado a partir del
andlisis que se hizo en la primera parte del trabajo. La situacion de coste nos indica si el coste de no calidad
que se ha asociado a la HNC es superior a 750€.

El grafico del avion esta dividido en cuadernas y larguerillos. Cada HNC indica la cuaderna y el larguerillo
donde se ha producido.

- Laproa abarca desde la cuaderna 1 hasta la cuaderna 13.
- El central desde la 13 hasta la 24.3.
- Elposterior de 1a 24.3 a la 46.
- Elcolon desde la 46 hasta la 51.
Por cada avion se van a representar 2 tipos de graficos:
- Localizacion de las no conformidades.
- Representacion de no conformidades con alto coste.

Para la representacion de los costes, el tamafio de las burbujas varia en funcion de la cantidad del importe. A
mayor importe, mayor es el tamafio de la burbuja. Las cantidades de importe se han dividido por colores en 3
rangos de cantidad:

- De 750€ a 1500€ (color verde)
- De 1500€ a 4500€ (color azul)
- Mas de 4500€ (color rojo)
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4611  Avion 1

P/N N.2 HNC Situacidén | Repetitividad N.2 Importe | Cddigo de
coste repeticiones (€) causa

PN-00120-0001UK1C502N01 4000226549 NO NO 56,70 EH
PN-21001-0001UK1E999N01 4000226701 S| NO 907,35 FS
PN-00120-0007UK1B830F01 4000228217 NO Sl 3 457,41 FS
PN-00120-0007UK1B205F01 4000227580 NO Sl 4 342,35 FS
PN-00120-0007UK1B405F01 4000227423 Sl SI 4 2744,12 FS
PN-00120-0007UK1B405F01 4000228212 Sl NO 7434,87 FF
PN-25906-0001UK1C012F01 4000230028 NO SI 2 232,94 FS
PN-00120-0001UK1C080C01 4000228690 NO NO 465,98 OAI
PN-25002-0003UK15713C05 4000231248 NO NO 50,39 EH
PN-00120-0001UK1C591C01 4000231051 NO SI 2 660,21 FS
PN-25002-0001UK1K870C01 4000230336 NO NO 50,39 EP
PN-26001-0001UK1D820R01 4000230897 NO S 3 302,81 OAI
PN-60025-0001UK1D468F01 4000229512 NO NO 155,79 OAl
PN-00120-0001UK1C065F01 4000230594 NO NO 724,56 FS
PN-25002-0003UK15849C03 4000230898 NO NO 60,66 EH
PN-25002-0001UK1D865C01 4000230982 NO NO 60,77 FS
PN-00120- 4000225623 NO SI 2 338,94 FS
INSPEC.RECEP.FUS.CENTRAL

PN-00120-0007UK1B405F01 4000227708 NO NO 451,92 FS
PN-25002-0003UK1S051C01 4000228073 NO S 3 507,99 AD

Tabla 5 — Costes de no calidad Avién 1
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Figura 12 — Localizacion costes Avion 1

Hay que destacar la HNC 4000228212 que ha llevado un coste asociado de 7434,87 € debido a una falta de
formacion (FF) por parte de algun operario de la fase 1. Para evitar que no se vuelva a producir este tipo
de no conformidad habria que realizar un aula de conocimiento a todos los operarios de esa fase
explicando detalladamente como se realiza esa operacion de trabajo. Con menos coste, tenemos la HNC
4000227423 y la HNC 4000226701 con codigos de causa FS (Fallo responsabilidad del subcontratista).
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46.1.2 Avion2

P/N N.SHNC Situacién Repetitividad N9 Importe | Cddigo de
coste repeticiones (€) causa
PN-25906-0001UK1C020F01 4000230181 Sl Sl 3 10460,49 FS
PN-21001-0003UK1S050N01 4000231915 NO Sl 3 408,24 AD
PN-00120-0001UK1C910FX1 4000232955 NO Sl 2 116,64 EP
PN-00120-0007UK1B835F01 4000229778 NO NO 583,20 FS
PN-00120-0007UK1B830F01 4000229777 NO Sl 3 583,20 FS
PN-00120-0007UK1B650F01 4000230053 NO Sl 2 741,06 FS
PN-00120-0007UK1B640F01 4000230052 NO Sl 2 509,76 FS
PN-00120-0007UK1B405F01 4000229290 Sl Sl 4 1399,68 FS
PN-25906-0001UK1C012F01 4000230029 NO Sl 2 114,78 FS
PN-25906-0001UK1C020F01 4000230616 Sl NO 830,25 FS
PN-00120-0001UK1C602F01 4000229986 NO NO 737,21 OAlI
PN-25002-0003UK1S714C05 4000232048 NO NO 116,64 EH
PN-00120-0001UK1C210F01 4000231978 Sl Sl 2 872,19 OAlI
PN-00120-0001UK1C210F01 4000233140 NO Sl 2 116,64 FS
PN-26001-0001UK1D820R01 4000232828 NO Sl 3 350,04 FS
PN-26001-0001UK1D821R01 4000232468 NO NO 174,96 FS
PN-25002-0001UK1K898C01 4000232603 NO NO 464,37 EH
PN-25002-0003UK1S847C03 4000233196 NO NO 60,84 EP
PN-21001-0001UK1D841N01 4000233054 NO Sl 2 60,84 EP

Tabla 6 — Costes de no calidad Avion 2
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Figura 13 — Localizacion no conformidades Avion 2
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Figura 14 — Localizacion costes Avion 2

En este avion destaca la HNC 4000230181 que tiene un coste de 10460,49 € por fallo del subcontratista.
Habria que realizar un informe de discrepancia a la subcontrata para avisar del problema producido.
También hay otras 3 HNCs con un coste inferior. En dos de ellas la causa es la misma pero la otra se
produce por fallo en operaciones anteriores.
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4.6.1.3

Avibn 3
P/N N.eHNC | STUBCOn | o etitividad N2 Importe | - Codigo
coste repeticiones (€) de causa
PN-00120-0001UK1D530F05 4000234596 NO NO 175,16 FS
PN-00120-0007UK1B650F01 4000231698 Sl NO 2 652,31 FS
PN-00120-0007UK1B640F01 4000231697 Sl NO 2 477,90 FS
PN-00120-0007UK1B405F01 4000231272 Sl NO 4 724,40 FS
PN-25906-0001UK1C014F01 4000232352 Sl NO 2 464,72 DI
PN-96304-00019113C028R01 | 4000232631 NO Sl 937,50 OAI
PN-96460-00019W09C012R01 | 4000233555 NO NO 317,87 FS
PN-00120-0001UK1C591C01 | 4000233470 S| NO 2 693,81 FS
PN-00120-0007UK1B830F01 4000231795 Sl NO 3 245,66 FS
PN-00120-0007UK1B635F01 4000231776 NO NO 122,76 OAl
PN-00120-0007UK1B630F01 4000231775 NO NO 122,88 OAl
PN-00120-0007UK1B205F01 | 4000231153 S| NO 4 245,66 FS
PN-25906-0001UK1C020F01 4000232248 Sl NO 3 243,57 DI
PN-00120-0001UK1C790F01 4000231891 NO NO 121,67 EH
PN-00120-0001UK1C601F01 4000231696 NO NO 121,55 EH
PN-25002-0003UK1S680F05 | 4000233429 NO NO 121,67 EH
PN-00120-0001UK1C510C01 | 4000234092 NO NO 60,84 OAI
PN-00120-0001UK1C570C01 | 4000234876 NO NO 60,84 EP
PN-25002-0001DISNSA5527 | 4000234860 S| NO 3 60,84 EP
PN-00120-0001UK1C212F01 4000234620 NO NO 243,33 OAl
PN-00120-0001UK1C212F01 4000234794 Sl NO 243,33 FS
PN-00120-0001UK1C210F01 4000234368 Sl Sl 2 912,42 OAl
PN-00120-0001UK1C210F01 4000234793 Sl NO 2 243,33 FS
PN-25002-0001UK1K808E01 | 4000233671 NO NO 60,84 OAI
PN-26001-0001UK1D820R01 | 4000234859 S| NO 3 365 FS
PN-00120-0001UK1D530F06 | 4000234586 NO NO 182,51 FS

Tabla 7 — Costes de no calidad Avion 3
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En este avion solo se han identificado dos defectos significativos. Las dos no conformidades se han producido
por operaciones anteriores que se han realizado incorrectamente. Los costes de no calidad de estas dos HNCs

son 912,42 € y 937,50 €.
4614 Avion4
P/N N eHNC | STEUaCin | ¢ etitividad N.2 Importe | Codigo
coste repeticiones (€) de causa
PN-21004-0007AT02S059N05 | 4000231477 Sl NO 1314,18 DI
PN-21004-0007AT02S061NO05 | 4000231479 Sl NO 813,24 EH
PN-72180-0001AT02S010N03 | 4000232570 NO NO 347,73 EH
PN-25001-0005AT02S140F01 | 4000232888 Sl NO 6443,61 EP
PN-25001-0005AT02S139F01 | 4000232889 Sl NO 1526,07 DI
PN-00120-0007UK1B250F01 | 4000233257 NO NO 445,23 FS
PN-00145-0001AT02B650F01 | 4000233158 Sl NO 826,77 FS
PN-00145-0001AT02B640F01 | 4000233157 NO NO 406,62 FS
PN-00120-0007UK1B405F01 | 4000232694 NO Sl 4 687,26 EH
PN-25001-0005AT02S115C01 | 4000233335 NO NO 730,71 DI
PN-71453-0003AT02S030F01 | 4000233719 NO NO 304,79 EH

Tabla 8 — Costes de no calidad Avion 4
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Figura 18 — Localizacion costes Avion 4
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Destaca HNC 4000232888 que conlleva un coste de 6443,61 € con un codigo de causa EP. En este caso
hay que realizar un ERC (Event Record Card) para que el departamento de Ingenieria pueda tomar las
medidas necesarias lo antes posible. La HNC 4000232889 también tiene un coste significativo de

1526,07€ debido a una documentacion no actualizada o incorrecta.
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46.2  Gréafica de los costes de fallos (Eje Y) y los procesos causa de esos costes (Eje X).
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Figura 19 — Costes por codigo de causa

En esta grafica se puede observar los costes de no calidad asociados a los codigos de causa. Cabe destacar la
gran diferencia que hay en fallos por parte del subcontratista y los demas codigos de causa.

4.6.3  Priorizacion de causas de fallos
De todas las HNCs, se va a calcular sus Indices de Priorizacion de Actuacion (IPA). Para ello se van a usar los
siguientes criterios:
- Consecuencias del fallo originado (C): segtn los costes de no calidad.
- Altos: 9 (mas de 4500€)
- Medios: 3 (1500€ - 4500€)
- Bajos: 1 (menos de 1500€)
- Frecuencia del fallo (F): segin la repetitividad en estos tiltimos 4 aviones estudiados.
- Muy alta: 9 (en 4 aviones)
- Alta: 6 (en 3 aviones)
- Media: 3 (en 2 aviones)
- Baja: 1 (no repetitiva)

- Detectabilidad (D): segun la existencia de un sistema de gestion de calidad en el proceso donde se
origina el fallo. No todas las HNC pasan por la lista maestra y filtro. Por ello, se dan valores a las de
alto impacto en coste, repetitividad o las que el MFT (Multi Functional Team) haya identificado por
alguna razon.

- Muy alta: 2 (Existe una prueba funcional o parecido, o una secuencia de montaje)

- Alta: 4 (Una inspeccion visual y contra documentacion permite detectar el fallo, y existe
inspeccion sistematica de cada producto/proceso)

- Media: 7 (Algunas inspecciones pueden llevar a detectar el fallo, aunque no son sistematicas)

- Baja: 9 (Funcional, ajeno al montaje, no se puede detectar salvo operando el producto y las
pruebas si existieran no se hacen donde se hace el montaje. Riesgo de que se detecte
unicamente el cliente.)
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La lista maestra incluye toda la informacion relevante en relacion al tratamiento de las desviaciones a tratar en
un area, desde que se incorpora al equipo de analisis hasta que se valida el cierre:

- Identificacion del problema

- Priorizacion

- Andlisis de la causa raiz

- Identificacion de acciones correctivas

- Validacion de la solucion, incluyendo a los responsables, para su cierre.

A continuacion, se muestran los Indices de Priorizacion de Actuacion ordenados de mayor a menor en la
siguiente tabla:

Avién N. @HNC Importe (€) Cé(::ﬁgade Detectabilidad | Frecuencia CO?:ITSL;EZEESS)del IPA
2 4000230181 10460,49 FS 2 6 9 108
1 4000227423 2744,12 FS 4 9 3 108
4 4000232888 6443,61 EP 4 1 9 36
2 4000229290 1399,68 FS 4 9 1 36
1 4000227580 342,35 FS 4 9 1 36
3 4000231153 245,66 FS 4 9 1 36
2 4000229777 583,2 FS 4 6 1 24
1 4000228217 457,41 FS 4 6 1 24
3 4000231795 245,66 FS 4 6 1 24
3 4000232352 464,72 DI 7 3 1 21
1 4000230028 232,94 FS 7 3 1 21
2 4000230029 114,78 FS 7 3 1 21
4 4000232889 1526,07 DI 4 1 3 12
2 4000230053 741,06 FS 4 3 1 12
3 4000231698 652,31 FS 4 3 1 12
2 4000230052 509,76 ES 4 3 1 12
1 4000228073 507,99 AD 2 6 1 12
3 4000231697 477,9 FS 4 3 1 12
2 4000231915 408,24 AD 2 6 1 12
2 4000232828 350,04 FS 2 6 1 12
1 4000230897 302,81 OAl 2 6 1 12
1 4000229512 155,79 OAl 7 1 1 7
3 4000233470 693,81 FS 2 3 1 6
1 4000231051 660,21 FS 2 3 1 6
1 4000225623 338,94 FS 2 3 1 6
4 4000233158 826,77 FS 4 1 1 4
4 4000233157 406,62 FS 4 1 1 4

Tabla 9 — indices de Priorizacion de Actuacidn

Las no conformidades que se dan por error humano o por falta de entrenamiento/formacion son revisadas
siempre por el grupo de montadores en PPS (Practical Problem Solving) y no priorizan.

22



En estas no conformidades se han calificado con valor 2 de detectabilidad a aquellas que no permiten seguir el
montaje o 6rdenes de trabajo en las que la inspeccion forma parte del proceso. Con valor 4 a no conformidades
que se detectan en inspeccion visual, inspeccion estructurada o podria ser no sistematica (valor 7) pero se
observa repetitividad y se inspecciona en todos los aviones. Por ultimo, valor 7 a aquellas en las que el defecto
queda en una zona poco visible.

Metodologia para las acciones correctivas

Los procedimientos de toma de acciones correctivas se aplican a aquellos problemas que, por su repetitividad,
gravedad o impacto en produccion, el area considera necesario que se realice este tratamiento.

Este procedimiento se basa en actuar sobre las causas que han producido las desviaciones. Su objetivo es, tras
evitar que el cliente, reciba el producto afectado con la misma desviacion, analizar y aislar las causas que han
provocado dichas desviaciones, y después de los estudios precisos, implantar las acciones correctoras que se
estimen necesarias para eliminar las causas raices, al objeto de evitar su repeticion.

Se llevaran a la practica validando la eficacia de las acciones y se registraran las acciones tomadas.

Figura 20 — Esquema de la metodologia para las acciones correctivas

4.6.4  Descripcion de las HNCs con mayor IPA
- HNC 4000230181

“Al presentar pico de gondola lado derecho sobre fuselaje, se detecta holgura entre parte superior, inferior y
gondola”

Esta no conformidad tiene un elevado indice de priorizacion debido a su alto coste de 10460,49 € y su
repetitividad en 3 aviones. Cuenta con un valor bajo en detectabilidad ya que no se puede realizar el montaje.
Se produce en el montaje del pico de gondola (carena) al detectar una holgura con el fuselaje o el perfil de la
gondola ya que se integra entre el fuselaje central y el posterior (cuaderna 24.3).

Esta carena tiene como funcion la proteccion del interior de la gondola y también como elemento
aerodinamico ligero y de forma curva. Estd compuesto por materiales compuestos lo que implica una mayor
tolerancia de forma y hace que no se pueda integrar perfectamente. Causas raices posibles:

- Holgura frente a las superficies de referencia (fuselaje y perfil de gondola)

- Descoordinacion de taladros.
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Figura 21 — No conformidad en pico de gondola

Al ser una no conformidad en la que la responsabilidad la tiene el subcontratista, la accidon correctora la toma
el fabricante. En Airbus se ha realizado una contencion que es toda aquella accion, una vez detectada una
desviacion, actia sobre ella tomando una disposicion técnica sobre la misma. En sentido general se entiende
toda accion que, no siendo correctora, preserva al cliente ante una desviacion conocida.

El objetivo de una contencion es, que sabiendo los costes que puede provocar la no conformidad, minimizarlos
hasta que se pueda ver la efectividad de la accion correctora.

Proveedores PreFAL FAL

Se est2 Stack NoOK —s HNC oK
fabricando

Aviona@mSST 6 5 4 21

| L

Accion correctiva Contencion

Figura 22 - Contencion

Con este ejemplo, se puede entender mejor como los aviones que se encuentran en Tablada y los que se
encuentran en stock y en proceso de fabricacion por parte del fabricante pueden presentar esta no conformidad.
Hasta el avion 11 no se podria comprobar la efectividad de la accion correctora.

En un principio se tomaba el pico de gondola y se fijaba en ambas posiciones para ver las situaciones de
holgura (fijando en fuselaje y fijando en perfil de gondola). Este proceso supone montar y desmontar la pieza,
lo que conlleva demasiado tiempo de proceso.

- HNC: 4000227423

“En operacion de taladrado de c24,3 en integracion, se observan taladros previos diametro 3,2 con distancias a
filos de revestimiento fuera de tolerancia.”

Gran indice de prioridad de actuacion debido a la repetitividad en los 4 aviones. La detectabilidad en este caso
es media. Esta no conformidad también tiene codigo de causa FS y surge al integrar el fuselaje central con la
proa y el fuselaje central con el posterior.

Cada grupo de pieza proviene de un proveedor diferente. Estas partes vienen con creces y, algunas ocasiones,
es necesario a la hora de la integracion recantear los revestimientos de los fuselajes para poder hacer coincidir
sus conectores cumpliendo las distancias permitidas con otros elementos del avion.
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Figura 23 — No conformidad en integracion

Los dibujos con los procesos productivos y tolerancias son muy antiguos. Para ello, se abrié una inspeccion de
primer articulo para hacer cambios en el proceso entre los departamentos de ingenieros y calidad de los
proveedores de PreFAL.

Estos cambios provocaron que la orden de trabajo en la linea de montaje de recantear los revestimientos de los
fuselajes y hacer encajar los conectores se reduzca a menos horas. Lo que antes suponia unas 80 horas de
trabajo, ahora se realiza entre unas 8 y 12 horas.

También se pens6 en actualizar la documentacion, pero no era viable ya que al integrar los fuselajes podian
existir taladros en los conectores al filo o distancias a otros elementos no permitidas.

HNC: 4000232888

- Defecto 1: “Imposibilidad para montar soportes documentados en cuadernas: 35, 36, 37, 38, 41,
42, 44 y 45, utilizando los taladros existentes en cuadernas y remachandolos ya que tendrian
distancia al filo critica”

- Defecto 2: “Si se monta el soporte en su posicion documentada (cuaderna 43), existe interferencia
con cabezas de remaches adyacentes”

Esta es una no conformidad con dos tipos de defectos debido a un error en plano y destaca por su alto coste. Se
detecta un montaje sobre otro montaje y los taladros quedan muy cerca de los remaches de la pieza ya
instalada. Una descoordinacion posible al tener los planos de la parte estructural y de equipado por separado.

Para ello, la accion correctora sera abrir una ERC al departamento de Ingenieria por parte de calidad para hacer
una correccion de los planos. Este proceso es costoso en tiempo ya que requiere desmontar los perfiles y
afiadir una nueva pieza que tiene que ser disefiada y fabricada de nuevo.
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Figura 24 — Ejemplo no conformidad de EP Figura 25 — Posible solucion no conformidad EP
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En la primera imagen de este ejemplo general hay una pieza base con sus remaches correspondientes y unos
perfiles de equipado sobre ella. Se puede observar que no es posible taladrar los perfiles de equipado en esa
zona por la existencia de los remaches.

El trabajo del departamento de Ingenieria sera disefiar y mandar fabricar una pieza particular que permita el
montaje de los perfiles respetando las distancias necesarias.

En la segunda imagen se observa una posible solucion general en la que la pieza anteriormente instalada solo
tuviera los remaches en la zona central donde se colocarian las nuevas piezas.

4.6.5 Priorizacion de acciones correctivas

Aplicaremos el indicador de priorizacion de Pareto para capacitar a la organizacion en la priorizacion de
objetivos, y en este caso, en la priorizacion de acciones correctivas:

Ahorro previsto x Probabilidad de logro

IPP =

B Presupuesto previstox Plazo ejecucion del Objetivo

Siendo:

- Presupuesto previsto: considerando la partida principal de costes (horas de personal) se estima
entonces por el valor previsto del total de horas de todo el personal que participaria en implantar la
accion correctiva.

- Plazo de ejecucion del Objetivo: se estima con el plazo de jornadas (aviones que pasan por la linea de
montaje) que serian necesarias para llevar a cabo la accion correctiva.

- Ahorro previsto: considerando la partida principal de costes (horas de personal) se estima entonces
por el valor previsto del total de horas de todo el personal que se podria ahorrar después de implantar
la accion correctiva.

- Probabilidad de logro: se estima por el nivel de competencia e implicacion del personal que debera
participar en la implantacion de la accion correctiva. Sera del 100% en el caso de tener la completa
certeza de que el personal implicado en la accion correctiva no necesitara mejorar su competencia
(formacion y habilidades) antes de llevar a cabo la accion correctiva, y que su implicacion serd del
100%.

Aplicacion en las no conformidades maés prioritarias

En Airbus, todas las acciones correctivas se aprueban segln el plazo y el retorno positivo de la inversion que
se quiera realizar. El plazo de recuperacion de la inversion tiene que ser siempre menor a dos afios desde la
aceptacion de la accion correctiva. Es decir, todas las acciones que superen este plazo son directamente
rechazadas.

Para adaptar el indicador de priorizacion de Pareto a los casos de Airbus supondremos:

- Una probabilidad de logro del 100% ya que Airbus cuenta con profesionales especializados para
realizar las tareas requeridas.

El célculo de ahorro previsto va a depender de:
- Coste de no calidad provocado / frecuencia en los aviones

- Numero de aviones en 2 afios —» 20 aviones (La produccion del modelo C295 es de 10 aviones
anuales actualmente).

Los presupuestos previstos dependeran unicamente de los costes de las actividades necesarias para poder llevar
a cabo la accion correctora.
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1. HNC 4000230181

Para reducir el tiempo de proceso, ahora se va a hacer la comprobacion de los picos de gondola mediante
simulacion en Catia. Es un programa informdatico que proporciona apoyo para la realizacion de disefio,
produccion y analisis de productos. Este proceso va a permitir saber la situacion real de los picos de gondolas
en el avidn sin que sea necesario su montaje.

Hay que tener en cuenta que el montaje de pico de géondola requiere los trabajos de taladrar y atornillar con el
fuselaje y el perfil de la géndola. Este proceso es realizado por duplicado en cada avion, lo que supone unas 30
horas de trabajo.

Para la toma de esta posible accidon correctiva, hemos clasificado las actividades que serian necesarias para
poder llevarla a cabo. También se ha representado en la siguiente tabla los costes aproximados de cada tarea de
la accion correctiva para poder calcular un presupuesto total. Estos costes han sido determinados a partir de
horas de personal implicados en la tarea.

Presupuesto: Partidas principales Costes
- Validar sistema de medicion:
- Saber niimero de elementos que se van a medir 4000 €
- Comparacion de las mediciones
- Comprobar si funciona
- Medicion de puntos del pico de gondola: 150 €/ avidén
- Medicion mediante laser (20 aviones)
- Costes por avion
- Validar Programa de Simulacion: 5000 €
- Comparacion posibles ejes para el elemento.
- Ejecutar Programa: 100 € / avion
- Coste de proceso que decide realizar el proceso actual o actuar (20 aviones)
CON UN NUEVO Proceso.
- Delta de proceso (A):
- Posible aumento de coste debido a un cambio en el proceso. 0-700€
- Cambio en el proceso de proveedor
- Coste debido a la implicacion del departamento de ingenieria 600 €
de Tablada en la accion correctiva del proveedor.

Tabla 10 — Presupuesto Simulacion pico de gondola

Calculo del presupuesto total previsto =4000 + 150 * 20 + 5000 + 100 * 20 + 600 + A = (14600 , 15300) €

Trabajaremos con el presupuesto previsto maximo para situarnos en el peor de los casos — 153000 €
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€ Coste de proceso + A

Coste de proceso

Antes AACC AACC Después AACC t

Figura 25 — Coste montaje pico de gondola

En la grafica anterior, se muestra como con esta accion correctiva se puede seguir manteniendo el coste de
proceso de montaje sabiendo de antemano cual es la posicion correcta. En este caso, habria un ahorro a la hora
del montaje ya que no seria necesario realizar la operacion de montar y desmontar el pico de gondola cuando
se fija en el fuselaje y en el perfil de la gondola.

Ahorro previsto:
- Coste de no calidad de 10460,49 € cada 4 aviones

- 20 aviones

20
Ahorro previsto = 10460,49 * : =50302,45 €

Plazo de ejecucion estimado = 5 aviones

Ahorro previsto x Probabilidad de logro 50302,45€ 1
= x- ~0.68

Presupuesto previsto x Plazo de ejecuciéon 15300 € 5

IPP1 =

2. HNC 4000227423

En la siguiente grafica se puede observar la situacion de coste del proceso de integracion de fuselajes:

£

Coste de mala calidad

A

Coste de proceso

Coste de proceso

Coste de proceso

1
Pasado AACC Actual AACC: t

Figura 26 — Coste proceso de integracion
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Antiguamente, el coste de proceso aumentaba debido a la cantidad de horas que suponia el recanteo de los
revestimientos de los fuselajes. A partir de los cambios en los procesos realizados por los departamentos de
ingenieria y calidad de los proveedores de Airbus, el nimero de horas para recantear es alrededor de 12 horas
de trabajo en el peor de los casos.

Para una posible AACC: de esta no conformidad se ha pensado en la monitorizacion o puesta a punto en la
grada de integracion. Este proceso consiste en:

- Observacion del proceso actual.

- Comparacion de este proceso al tedrico y a las no conformidades.
- Lanzamiento de cambios.

- Observacion de la ejecucion y los resultados de estos.

- Validacion.

Esta actividad requiere la implicacion del MFT (Ingenieria, Produccion y Calidad) durante los siguientes 8
aviones de la linea de montaje. Cada avion requiere un tiempo de unas 3 horas de trabajo por parte del equipo.

Esta no conformidad es repetitiva en todos los aviones, pero solo destaca en el avion 1 por su coste ya que
requirio entre 8 y 12 horas de trabajo para recantear. Revisando el historial de esta no conformidad, este tipo
de coste es identificado cada 12 aviones, lo que no supone un coste muy grande.

Ahorro previsto:
- Coste de no calidad de 2744,12 € cada 12 aviones

- 20 aviones

20
Ahorro previsto = 2744,12 * E =457333 €

Presupuesto previsto:
- 4 personas
- 2 horas por avion 5120 € personal
- 8 aviones
Solo con el personal que tendria que estar implicado en la accion correctiva supera el ahorro previsto.

Plazo de ejecucion estimado = 8 aviones

Ahorro previsto x Probabilidad de logro 4573,33€ 1
= x -~011

_Presupuesto previsto x Plazo de ejecucion 5120 € 8

Con estos valores de ahorro y presupuesto, Airbus decide asumir estos costes y no tomar una accion correctiva
para una no conformidad tan puntual. El no retorno positivo de la inversion dentro del plazo de 2 afios provoca
directamente el rechazo de esta.

3. HNC 4000232888

En este caso, hay un error en el plano y es imposible la realizacion de la orden de trabajo. A diferencia de los
casos anteriores, este tipo de no conformidad no se evalta segun el retorno positivo de la inversion dentro del
plazo estimado por la compaiiia de 2 afios ya que la no implementacion de una accion correctiva inmediata
provocaria un bloqueo en el montaje.

Al ser una no conformidad con un codigo de causa EP, las actividades necesarias para realizar una accion
correctiva son menores:

29



personal implicado.

Presupuesto: Partidas principales €
1. Apertura de ERC
- Documento que se abre al departamento de ingenieria donde se retina 500
toda la informacion relacionada con la incidencia.
2. Correccién de plano
- Coste debido al tiempo requerido para la realizacion por parte del 800

Tabla 11 — Presupuesto Correccion de plano

Célculo del presupuesto total previsto: 500 + 800 =1300 €
Ahorro previsto: Coste de no calidad de 6443,61 €

Plazo de eje

A

cucion estimado = 1 avion

horro previsto  _ 6443,61€

IPP3 =

Presupuesto previsto

A continuacion, se muestra una tabla resumen con las acciones correctivas desarrolladas anteriormente. Se han

1300 €

ordenado por orden de actuacion:

~ 4,96

HNC RESUMEN ACCION CORRECTIVA Presup.uesto Ahorro Probabilidad l_’lazo .(%e PP
previsto previsto de logro ejecucion
4000232888 | AApertura de ““ap]fig ycomecciondel | 3006 | 6aa361€ | 100% | 1avien | 496
4000230181 Simulacion en Catla de los picos de 15300 € | 50302.45 € 100% S aviones 0,68
gondola.
4000227423 | Monitorizacion en grada de integracion| 5120 € 457333 € 100% 8 aviones 0,11

Tabla 12 — Indices de Prioridad de Pareto

Se puede observar como un error en plano que impide el montaje tiene un gran indice de priorizacion ya que no permite
seguir realizando trabajos sobre el avion, por lo tanto, requiere una accion correctiva inmediata.

30




5 CONCLUSIONES

Este Trabajo Fin de Grado me ha ayudado a mejorar mi formacién en una metodologia sencilla para facilitar la
toma de decisiones en cualquier tipo de organizacion. En este caso, para priorizar los problemas sobre los que
actuar (fallos, no conformidades en este trabajo), y después, para priorizar las acciones de mejora (acciones
correctivas para eliminar la causa en este trabajo).

Los recursos son limitados en todo tipo de organizaciones, y la toma de decisiones sobre como gestionarlos
puede ser critica, dado que una decision no justificada mediante el uso de unos criterios e indicadores puede
causar mucha incertidumbre en los resultados previstos. Asi mismo, los indicadores propuestos en este Trabajo
Fin de Grado pueden ser utilizados en cualquier tipo de organizacién para que todo el personal de la
organizacion, en sus diferentes niveles, entienda la decision tomada.

Debido al puesto en el que he realizado las practicas, a lo largo del trabajo solo se han trabajado los costes por
fallos internos. Estos costes han sido un factor clave para la priorizacion de no conformidades.

Una buena inversion en prevencion mediante la toma de acciones correctivas provoca:
- reduccion del niimero de desviaciones,
- disminucion de costes debido a un menor ntimero de reprocesos,
- menos demora y obstaculos,
- mejor utilizacién de maquinas, materiales y tiempo.

En cambio, una importante inversion en evaluacion no asegura una reduccion de no conformidades y los
costes que conllevan.

Airbus se basa en la priorizacion de causas de fallos para actuar sobre las no conformidades calculando el
Indice de Prioridad de Riesgo (IPR) segun los indicadores:

- Gravedad: impacto del problema (cliente, seguridad, coste).
- Ocurrencia: probabilidad de reaparicion del problema.
- Detectabilidad: probabilidad de que el problema sea detectado,

pero no se hace una priorizacion de acciones correctivas. Este proceso es fundamental ya que se tienen en
cuenta los costes y el plazo de ejecucion de esta.

Con los datos a los que he tenido acceso, y tras organizar la informacion, hemos priorizado las no
conformidades, resultando que la no conformidad 4000230181 y 4000227423 son las mas prioritarias, o sea,
sobre las cuales se deberia actuar con mayor urgencia.

Hemos priorizado las acciones correctivas para las no conformidades mas prioritarias, resultando que la accion
correctiva para la no conformidad 4000232888 deberia ser la elegida por la organizacion para llevarla a cabo,
ya que es la de mayor valor para la organizacion segtin el indicador de prioridad utilizado.
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Anexo 1

ANEXOS

Datos utilizados para poder dibujar en Excel las graficas utilizadas en los apartados 4.6.1.1, 4.6.1.2 y 4.6.1.3

Avion 1
P/N N.2 HNC Importe | Cuaderna | Larguerillo | 750-1500 | 1500-4500 Mas

(€) 3 3 4500 €

PN-00120-0001UK1C502N01 4000226549 56,70 10 20

PN-21001-0001UK1E999N01 4000226701 907,35 2 19 907,35

PN-00120-0007UK1B830F01 4000228217 457,41 25 18

PN-00120-0007UK1B205F01 4000227580 342,35 13 1

PN-00120-0007UK1B405F01 4000227423 2744,12 24,3 24 2744,12

PN-00120-0007UK1B405F01 4000228212 7434,87 24,3 24 7434,87

PN-25906-0001UK1C012F01 4000230028 232,94 24 25

PN-00120-0001UK1C080C01 4000228690 465,98 24,3 23

PN-25002-0003UK15713C05 4000231248 50,39 18 27

PN-00120-0001UK1C591C01 4000231051 660,21 38 0

PN-25002-0001UK1K870C01 4000230336 50,39 13 8

PN-26001-0001UK1D820R01 4000230897 302,81 31 18

PN-60025-0001UK1D468F01 4000229512 155,79 21 6

PN-00120-0001UK1C065F01 4000230594 724,56 13 16

PN-25002-0003UK1S849C03 4000230898 60,66 24 19

PN-25002-0001UK1D865C01 4000230982 60,77 29 27

PN-00120- 4000225623 338,94 24,3 24

INSPEC.RECEP.FUS.CENTRAL

PN-00120-0007UK1B405F01 4000227708 451,92 24,3 24

PN-25002-0003UK1S051C01 4000228073 507,99 21 28

Avion 2
P/N N. 2HNC Importe Cuaderna | Larguerillo | 750-1500 | 1500-4500 Mas

(€) € € 4500 €

PN-25906-0001UK1C020F01 4000230181 | 10460,49 24 16 10460,49

PN-21001-0003UK1S050N01 4000231915 408,24 1 25

PN-00120-0001UK1C910FX1 4000232955 116,64 8 20

PN-00120-0007UK1B835F01 4000229778 583,20 20,1 18

PN-00120-0007UK1B830F01 4000229777 583,20 24,1 18

PN-00120-0007UK1B650F01 4000230053 741,06 29 22

PN-00120-0007UK1B640F01 4000230052 509,76 29 22

PN-00120-0007UK1B405F01 4000229290 1399,68 24,3 1 1399,68

PN-25906-0001UK1C012F01 4000230029 114,78 24 25

PN-25906-0001UK1C020F01 4000230616 830,25 24,3 20 830,25

PN-00120-0001UK1C602F01 4000229986 737,21 24,2 17

PN-25002-0003UK1S714C05 4000232048 116,64 20,3 27

PN-00120-0001UK1C210F01 4000231978 872,19 21 19 872,19

PN-00120-0001UK1C210F01 4000233140 116,64 21 14

PN-26001-0001UK1D820R01 4000232828 350,04 31 18

PN-26001-0001UK1D821R01 4000232468 174,96 45 1

PN-25002-0001UK1K898C01 4000232603 464,37 28 1

PN-25002-0003UK1S847C03 4000233196 60,84 20,3 22

PN-21001-0001UK1D841N01 4000233054 60,84 13 27
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Avién 3

P/N N. 2HNC Im&o)rte Cuaderna | Larguerillo 750;:1500 150(24500 42/(;%:
PN-00120-0001UK1D530F05 4000234596 175,16 26 9
PN-00120-0007UK1B650F01 4000231698 652,31 29 22
PN-00120-0007UK1B640F01 4000231697 477,90 29 22
PN-00120-0007UK1B405F01 4000231272 724,40 24,3 1
PN-25906-0001UK1C014F01 4000232352 464,72 24,3
PN-96304-00019113C028R01 | 4000232631 937,50 27 12 937,50
PN-96460-00019W09C012R01 | 4000233555 317,87 34 5
PN-00120-0001UK1C591C01 4000233470 693,81 38 0
PN-00120-0007UK1B830F01 4000231795 245,66 20,1 18
PN-00120-0007UK1B635F01 4000231776 122,76 12 26
PN-00120-0007UK1B630F01 4000231775 122,88 12 26
PN-00120-0007UK1B205F01 | 4000231153 245,66 13 1
PN-25906-0001UK1C020F01 | 4000232248 243,57 24,3 16
PN-00120-0001UK1C790F01 4000231891 121,67 31 3
PN-00120-0001UK1C601F01 4000231696 121,55 26 16
PN-25002-0003UK1S680F05 4000233429 121,67 24,2 22
PN-00120-0001UK1C510C01 | 4000234092 60,84 13 16
PN-00120-0001UK1C570C01 | 4000234876 60,84 2 25
PN-25002-0001DISNSA5527 | 4000234860 60,84 1 28
PN-00120-0001UK1C212F01 4000234620 243,33 21 19
PN-00120-0001UK1C212F01 4000234794 243,33 21 14
PN-00120-0001UK1C210F01 4000234368 912,42 21 19 912,42
PN-00120-0001UK1C210F01 4000234793 243,33 21 14
PN-25002-0001UK1K808E01 4000233671 60,84 20,2 19
PN-26001-0001UK1D820R01 | 4000234859 365 31 18
PN-00120-0001UK1D530F06 | 4000234586 182,51 16,4 20

Avion 4

P/N N. 2HNC Im?g)rte Cuaderna | Larguerillo 750_€1500 1500;:4500 4'5\/|0%S€
PN-21004-0007AT02S059N05 | 4000231477 | 1314,18 11 3 1314,18
PN-21004-0007AT02S061N0O5 | 4000231479 813,24 6 16 813,24
PN-72180-0001AT02SO010NO3 | 4000232570 347,73 6 22
PN-25001-0005AT02S140F01 4000232888 | 6443,61 35 1 6443,61
PN-25001-0005AT02S139F01 4000232889 | 1526,07 29 8 1526,07
PN-00120-0007UK1B250F01 4000233257 445,23 12 19
PN-00145-0001AT02B650F01 | 4000233158 | 826,77 29 22 826,77
PN-00145-0001AT02B640F01 | 4000233157 | 406,62 29 22
PN-00120-0007UK1B405F01 | 4000232694 | 687,26 24,3 1
PN-25001-0005AT02S115C01 | 4000233335 730,71 13 10
PN-71453-0003AT02S030F01 4000233719 304,79 20,1 26
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