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RESUMEN

El presente trabajo de titulacion tiene como objetivo la preservacion de los motores
Mark 532-7L de acuerdo a la informacién técnica especificada en el SB (Boletin de
Servicio) de alerta No Da70-10, aplicable a la aeronave Fairchild F-27J la cual
pertenece a la Universidad de las Fuerzas Armadas — ESPE, mismo que fue
desarrollado de acuerdo al detalle que se redacta a continuacién; el capitulo 1 esta
focalizando en la necesidad de preservacion de los motores descritos en el parrafo
anterior, debido que para llegar a realizar el presente proyecto se debe analizar el
problema real, la necesidad que tiene la universidad y de ahi justificar la ejecucion del
presente trabajo; el capitulo 2 describe una investigacion sobre los motores Mark 532-
7L como son: caracteristicas principales, componentes, sistemas, entre otras.
Ademas de la historia previa de su operacion y a partir de ahi se focaliza sobre los
materiales que son usados para preservar en la aviaciéon, su adecuado uso y también
se explica sobre inhibidores y que tan importantes son la utilizacién en la preservacion;
el capitulo 3 se detalla sobre los procedimientos de inspeccion, limpieza y
preservacion, empleando una correcta inhibicién y asi conservar los motores por mas
tiempo, demostrando que con su correcto procedimiento se puede alargar su vida de
utilizacion en la Universidad; Por ultimo, se detalla en el capitulo 4 las recomendacion

y conclusiones que se obtuvo una vez realizado el proyecto.

PALABRAS CLAVES:

e INSPECCIONES

e PRESERVACION
e PROCEDIMIENTO
e INHIBICION
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ABSTRAC

The present research has as objective the preservation of the Mark 532-7L engines
according to the technical information specified in the SB (Service Bulletin) of alert No
Da70-10, applicable to the Fairchild F-27J aircraft, which belongs to the Universidad
de las Fuerzas Armadas - ESPE, which was developed according to the detalil that is
written below; Chapter 1 It is focusing on the need to preserve the engines described
in the previous paragraph, because in order to carry out this project, the real problem
must be analyzed, the need that the University has and hence justify the execution of
this research; Chapter 2 describes an investigation on the Mark 532-7L engines such
as. main characteristics, components, systems, among others. In addition to the
previous history of its operation and from there it focuses on the materials that are
used to preserve in aviation, its proper use and also explains about inhibitors and how
important are the use in the preservation; Chapter 3 details the inspection, cleaning
and preservation procedures, using correct inhibition to preserve the engines for a
longer period of time, demonstrating that the correct procedure can extend their life of
use in the University; Finally, Chapter 4 details the recommendations and conclusions

obtained after the project was carried out.

KEY WORDS:

e INSPECTIONS

e PRESERVATION
e PROCEDURE

e INHIBITION
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CAPITULO |

1. PROBLEMA DE INVESTIGACION
1.1. Tema

Preservacion de los motores instalados Rolls Royce Dart Mk 532-7L del
avion Fairchild de acuerdo al Boletin de Servicio de Alerta N° Da70-10 para la

Unidad de Gestion de Tecnologias - ESPE

1.2. Antecedentes

La Carrera de Tecologia en Mecanica Aeronautica Mencién Motores de la
Universidad de las Fuerzas Armadas de ESPE al ser una entidad certificada bajo la
RDAC 147, como Centro de Instruccién de Aeronautica Civil para la Formacion de
Mecénicos de Mantenimiento de Aeronaves tiene la mision principal de formar
profesionales en el campo de mantenimiento de aeronaves con altos estandares de

calidad.

La fundamentacion tedrica de las ciencias aplicadas al campo de la aviacién
impartidas en la mencionada carrera requiere una retroalimentacion mediante la
experimentacién de diversos procedimientos aplicados al mantenimiento aeronautico

en base a la documentacion técnica ya establecida.

Durante el transcurso del tiempo, cada dia la aviacion mejora empleando
diferentes procedimientos que ayudan a una aeronave a realizar su operacion de
vuelo y su operacion de conservacion en tierra. Para que una aeronave se preserve
de manera correcta sin que afecte los diferentes factores atmosféricos siendo estos
los mas evidenciados, por lo cual los fabricantes han desarrollado diferente
informacién técnica con son los SB (Boletines de servicio), AD (Directivas de
Aeronavegabilidad, Manuales de mantenimiento, Manuales de operacién, entre

otros.
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En la Universidad de las Fuerzas Armadas-ESPE tiene diversos laboratorios
gue cuentan con la implementacién necesaria para la practica sustentada y tuto-
riada de los estudiantes, pues cuenta con diferentes tipos de motores, aeronaves,

bancos de prueba, material de apoyo y la documentacion técnica necesaria.

1.3. Planteamiento del Problema

La Carrera de Tecnologia en Mecanica Aeronautica Mencion Motores de la
Universidad de las Fuerzas Armadas - ESPE campus Guillermo Rodriguez Lara
ubicada en la parroquia de Belisario-Quevedo es el Unico centro aprobado de
Instruccion Aerondautica Civil a nivel nacional, razén por la cual debe presentar un
alto rango de calidad con respecto a la formacién académica, por lo que es
necesario la utilizacion de herramientas y materiales que permitan la ejecucion de

practicas adecuadas como se establece en la documentacién técnica.

En el proceso de una practica de mantenimiento es necesario el acceso a un
area de trabajo adecuada y propicia, en el que se priorice la seguridad operacional.
Los motores Rolls Royce Dart 532-7L son elementos fundamentales para la
Universidad que conlleva a la instruccion practica de los estudiantes, y los mismos al
no contar con un espacio fisico cerrado y adecuado, estan expuestos a agentes
atmosféricos lo cual hace que sean propensos a tener dafios sea internos o
externos, y al no contar con una adecuada preservacion son mas susceptibles a
tener un dafo corrosivo masivo lo cual seria muy perjudicial llegando a tal grado que
si se deja que estos avancen, con el tiempo llegara a un punto que los motores ya
no se los pueda utilizar para la instruccién aerondutica, siendo asi un problema para
la carrera de mecanica aeronautica debido que se realizan ensefianzas practicas y

tedricas.

1.4. Justificacion
La Universidad de las Fuerzas Armadas ESPE, tiene un amplio campo en

conocimientos de diferentes &reas, lo cual sirve de mucha ayuda para la ejecucion
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de formacién de personas que necesiten adquirir fundamentos en distintos temas
basados en la realidad, pues las personas que adquieren estos conocimientos por lo

general lo logran aplicar en su vida profesional y personal.

La adquisicién de conocimientos formativo y la aplicacién de la misma, es un
factor primordial en la formacién de profesionales de Mecanica Aeronautica, pues el
perfil de este personal incluye la capacidad para desarrollar tareas de mantenimiento
en cualquier aeronave y en cualquier componente mayor razon por lo que es
necesario la realizacién de practicas pre profesionales en diversos componentes
reales de una aeronave y estas deben ofrecer resultados de aprendizaje de calidad

tomando en cuenta la seguridad laboral.

Las practicas académicas de laboratorio deben asegurar una correcta
experimentacién para la adquisicion de conocimiento de los estudiantes, por lo que
se requiere la ejecucion de la preservacion de los motores Rolls Royce Dart MK 532-
7L a fin de alargar su vida util y cumplir con lo establecido en la documentacion
técnica remitida por el fabricante, garantizando la seguridad y la fiabilidad de los

mismos.

Objetivos

Objetivo General:

Preservar los motores Rolls Royce Dart MK 532-7L instalados en el avion

Fairchild en base a la aplicacion del Boletin de Servicio de Alerta N° Da70-10.

Objetivos Especificos

- Recopilar y clasificar la informacién técnica dispuesta en el Boletin de Servicio

Da70-10.

- Ejecutar las tareas dispuestas en el boletin de servicio referente a los motores

Rolls Royce Dart 532-7L.
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- Inspeccionar la tarea ejecutada concerniente a la preservacion de los motores Rolls

Royce Dart 532-7L.

1.5. ALCANCE

El presente proyecto permitira que los estudiantes de la Carrera de Mecanica
Aeronautica en su mencion afines pertenecientes a la Unidad de Gestion de
Tecnologias realicen sus practicas de mantenimiento en los motores Rolls Royce
Dart MK 532-7L en condiciones factibles conforme establece la documentacion

técnica emitida por el fabricante.
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CAPITULO I

2. MARCO TEORICO

2.1. Aeronave Fairchild FH-227

2.1.1. Historia sobre la aeronave Fairchild

En el afio 1952 comienzan a tener su relacion los fabricantes Fairchild y
Fokker, lo cual en ese afio ambos fabricantes buscaban lograr remplazar a la
aeronave DC-3, por lo cual después estos dos fabricantes llegan a un convenio y asi

construir esta aeronave bajo la licencia de Fokker F27.

En 1964 Fairchild decide trabajar con el fabricante Hiller y asi es como se
constituyé Fairchild Hiller Corporation comenzando asi el desarrollo del avion para
mayor capacidad, pero guiandose en el Fokker F27 y utilizando siempre los motores
Rolls-Royce, por lo cual los primeros trabajos en desarrollarse fue el alargamiento de
la estructura de fuselaje asi aumentandole una longitud de 1.98 metros mas, esto

permito la capacidad de 40 pasajeros.

El objetivo basico de este fabricante era lograr que este avion fuese
econdmicamente rentable, fiable y de facil operacion para las aerolineas.

(Encarnacion, 2011)

Figura 1

Aeronave Fairchild Fh-227

Nota: (AirHistory.net, 2008)



2.1.2. Especificaciones Técnicas de la Aeronave

Tabla 1

Especificaciones Técnicas de la Aeronave

Especificaciones Detalle

Fabricante Fairchild hiller

Capacidad de Carga 6.180 kg

Longitud 23.56 m (77,33 ft)

Envergadura 29 m (95,1 ft)

Altura 8.4 m (27,6 ft)

Motores 2 motores turbohélice Roll-Royce Dart
532-7L

Hélices Cuatro palas

Tipo de Ala Ala Alta

Tren de Aterrizaje Tipo Triciclo

Tipo de Avion Aviacion comercial y de transporte

Flaps 7 posiciones

Combustible 5.150 L (1.364 galones)

Pasajeros 48 a 52

Alcance 2661 km

Nota: (Casa, 2012)
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2.2. Motor Aerondutico

Se define como motor aeronautico a todo aquel que proporciona una
propulsién a la aeronave por medio de la generacién de una fuerza de empuje, pues
como se sabe los motores usan el mecanismo de trasformar la energia quimica el

cual seria el combustible y lo trasfiere a energia mecanica.

En caso de los motores a reaccion lo hace por la expansion de gases y esto
mueve los demas mecanismos que generan la fuerza de empuje o traccion por la
masa de aire que se encuentra en el ambiente y generada por el motor, este hace
gue actué segun las leyes de Newton y por estas razones es que se les ha

denominado como motores de combustién interna. (Bernal, 2012)

2.2.1. Leyes de newton

Tabla 2

Leyes de Newton

Leyes de Newton Descripcion Formula

Primera Ley de Newton Todo cuerpo persevera z F=0 dv 0
= o — =
dt
en su estado de reposo o
movimiento uniforme a lo
largo de una linea recta,
a menos que una fuerza
impresa lo obligue a

cambiar su estado

Segunda Ley de Newton  El cambio de movimiento F=m.a
es proporcional a la L
De la dinamica es:
fuerza motriz impresa, y

: . . F =d(m.v)/dt
se realiza en la direccion
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Leyes de Newton Descripcion Formula

en la que actua la fuerza

impresa

Tercera Ley de Newton Para cada accion existe Fi,=F,_4
siempre una reaccion, y
las acciones mutuas
entre dos cuerpos son
siempre iguales y en

direccién contraria

Nota: (Universidad Simén Bolivar, 2013)

2.3. Tipos de Motores

Los motores de aviacién por lo general se dividen en dos grupos.

1. Motores de embolo también llamados motores alternativos o de explosion.

2. Motores de turbina o turborreactores.

2.3.1. Motores Alternativos

Son aquellos motores que trasforman la energia quimica que se encuentra
en el combustible en energia mecanica y a la vez este se manifiesta haciendo la

rotacion del cigliefial.

La serie de cilindros comprimen la mezcla aire-combustible haciendo que se
inflamen, pero esta mezcla se suele darse gracias a un dispositivo ya sea por un
sistema de inyeccién o un carburador, la inflamacién de la mezcla realiza presion de
gas y esto se lo aplica al pistdn, este con el movimiento que realiza de forma
ascendente y descendente en el cilindro hace que el movimiento sea circular y por el
sistema de articulacion hace girar el eje del motor, este tipo de motores trabajan bajo

el ciclo otto.
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a. Ciclo de OTTO.

Es un ciclo termodindmico donde se presenta una serie de eventos en donde
la energia esta en un nivel elevado, asi transformandose a un trabajo de mayor

cantidad y lo transmite al resto de componentes que lo rodean.

El primer motor donde fue comprobado este ciclo fue un motor de cuatro
tiempos el cual completa cuatro carreras del piston, dos vueltas del cigiiefal y una
del eje de levas, es por esto que este ciclo se aplica a todos los motores a pistén no
importa si es de cinco o mas pistones este ciclo se aplica a todos, este consiste en 4
etapas los cuales son admision, compresién, expansion y escape, los cuales se

detallan a continuacion. (Mercedes & Hernandez, 2014)
b. Los 4 Tiempos de Ciclo Otto.

Tabla 3

Las 4 Etapas del Ciclo Otto

Etapa Descripcion

Admisién En esta etapa el piston ejecuta el
movimiento deslizandose hacia abajo
por la valvula de admisién quien se
abre y aspira la mezcla de aire-

combustible

Compresion Una vez que el piston se encentra en la
parte inferior, la valvulas se cierran,
después se comprime la mezcla ya

mencionada anteriormente
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Etapa

Descripcion

Explosion

Escape

Una vez que el pistdn llega a la carrera
superior, la mezcla alcanza su presion
méaxima, la chispa ocasionada por la
bujia realiza la explosién y arroja
velozmente el pistdén hacia la parte

inferior

El piston al realizar la carrera hacia
arriba la valvula de escape se abre y el
pistén empuja haciendo salir a los
gases gue se encentran en el cilindro,
al llegar arriba el piston la valvula de
escape se cierra y se abre la de

admisién y comienza de nuevo el ciclo.

Nota: (Miguel, s.f)
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Figura 2

Cuatro tiempos del ciclo otto
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Admision Compresion Explosion Escape

Nota: (Miguel, Cuatro tiempos del ciclo OTTO, 2020)

C. Tipos de Motores Alternativos

Lineales: Numero de cilindros pares, enfriados por liquido o aire, cilindros
por debajo de cigliefial es un motor invertido, ventaja al tener un tren de aterrizaje
mas corto y factibilidad de visualizacion al piloto, utilizado en aeronaves livianas

antiguas como por ejemplos en motores de serie L-200.

Horizontalmente opuestos: Dos hileras de cilindro opuesto con el cigiienal
en el centro, en la aviacion su sistema de enfriamiento es por aire, baja relacion de
peso-potencia y silueta estrecha, de baja vibracién, empleado en motores de serie

como los O-360.

En V, W: Cilindros distribuidos en linea formando un angulo por lo general de
60°, se emplea en motores de mas de 12 cilindros, refrigerados por aire o liquido, en
forma de V o W para su desplazamiento, empleando en motores de serie como los

V-1710.
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Radiales: Uno o0 mas pistones distribuidos de forma radial a un cigiiefal
central, mas fuerte y confiable, ya no son usados en la aviacién, pero se utilizaban

en motores de serie como los R-3350. (Ricardo, 2017)

Figura 3

Tipos de motores segun los cilindros

Horizontales opuestos
(boxer)

En linea

Nota: (Miguel, Tipos de motores segun los cilindros, 2020)

2.3.2. Motores a Reaccion

Los motores a reaccién son conocidos por realizar una fuerte descarga de
chorro de fluido (aire) a una gran velocidad para generar un empuje adecuado
requerido, por lo general estos tipos de motores usan una turbina para realizar ese
empuje es por esto que se les relaciona mas con la 3 ley de Newton, existen varios
tipos de motores dependiendo de su configuracion, pues estos también usan un ciclo

constante para su funcionamiento y a esto se le plica el ciclo de Brayton.

a. Ciclo de Brayton.

Es uno de los ciclos térmicos méas usados en centrales eléctricas de turbinas
de gas o0 en aviones, y este consiste en dar presién para luego calentarlo a base de
guemar el combustible, pero este antes pasa por una turbina donde se extrae su

energia, una parte al compresor y el resto pasa girar el generador eléctrico y este
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ciclo también tiene sus 5 fases que cumple para que el motor funcione los cuales

son admisién, compresién, combustién, turbina y escape. (Connor, 2020)

b. Ciclos Especificados.

Tabla 4

Etapas Especificadas

Etapa Descripcion

Admision Todo el aire frio con la presién
atmosfeérica ingresa por el FAN de la

turbina.

Compresion Una vez que el aire ingresa es
comprimido y redirigido a las cAmaras
de combustién por el compresor el cual

es desplazado por la turbina

Combustién El aire es calentado por el combustible
de Queroseno en la camara, y como

estd abierta el aire puede expandirse.

Turbina Todo el aire caliente que manda la
combustion pasa a la turbina haciendo
gue este se expanda y se enfrié de

manera veloz

Escape El aire frio pero con mayor temperatura
a la que inicio sale al exterior y a con

una mayor fuerza.

Nota: (Universidad Auténoma del Estado de Hidalgo, 2019)
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Figura 4

Ciclo de brayton

admision compresor camara de  turbina escape
combustion

Nota: (Universidad de Sevilla, 2009)

2.3.3. Clasificacion de los Motores a Reaccion

Los motores a reaccién se clasifican en 2 grandes grupos:

1. Motores cohete: Son motores que llevan a bordo las 2 especies quimicas
gue intervienen en la combustién, estos gozan de total autonomia de vuelo, pues el
funcionamiento es independiente del medio exterior en el que se desplazan, pueden
ser de combustible sélido o de combustible liquido, son empleados dentro o fuera de
la atmosfera terrestre.

2. Motores Aerorreactores: Son motores de reaccion no autbnomos,
mismos que necesitan captar aire atmosférico, para la combustion, cabe recalcar
gue esto estan divididos en motores de compresion dindmica y mecanica.

a. Compresion Dinamica.

Si esta es suficientemente alta, es posible transformar parte de la velocidad
relativa de la corriente en presion (trasformacion de le energia cinética en energia de
presion).

b. Compresion mecanica.
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Se efectla en compresores, los compresores de los motores turbina
pertenecen al grupo de las tubo-maquinas (maquinas rotativas) mismos que se
clasifican en turborreactores, turbofan, turboeje y turbohélice.

e Turborreactor o Turbo-jet.

Este motor es caracterizado por ser de un unico flujo en otras palabras la
masa completa de gases que entra en el motor por medio de los compresores pasa
por las camaras de combustién y de ahi a la turbina de salida haciendo que salgan
el flujo de aire para el empuje necesario que requiere el avion, siendo asi uno de los
motores mas eficientes en velocidades supersénica y de alto ruido es por eso que
empresas comerciales los cambiaron por otros motores turbohélice, son usados por

lo general en misiles (Hector, 2012)

Figura 5

Turborreactor

Inyectores de queroseno
Cémara de combustién

Entrada
de aire

Tobera regulable
(regula el empuje)

>4 E

de gases

Avance del avién Tharuing

Nota: (Roberto, 2017)

e Turbofan.

Este tipo de motores es utilizado més por la demanda de aerolineas en todo
el mundo ya que este motor permitié vuelos de cruceros mas extensos que los que
tiene los turbohélices y un consumo de combustible mas ahorrativo que los que
pedia los turborreactores, pues este motor le afiadieron una gran toma de entrada

de aire también conocida como FAN y una turbina de baja presion que lo mueve,
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pues este usa un flujo secundario que fluye por la carcasa del motor hasta la turbina
y esto hace que se mezclen los gases que salen de la misma y un flujo primario que

es antes de la tobera. (Angel, 2013)

Figura 6

Turbofan

Centrifugal HP Turbine LP Turbine
Axial compressor

compressor
Turbo fan

Exhaust nozzle

Combustion
chamber

Nota: (Lakshya, 2018)

e Turboeje.

Es un motor parecido al turbohélice, pero este en cambio es una turbina de
gas que trasfiere la potencia a un solo eje, este no efectiia el movimiento directo a la
hélice, la fuerza que este motor genere lo toma gracias a su propia turbina, el cual se
lo puede identificar en la corriente de gases del escape, regularmente este tipo de
motores esta orientado hacia los helicOpteros ya que operan a unas r.p.m que estos

requieren. (VeryBadGirl, 2013)
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Figura 7

Motor Turboeje

Turbina del

Compresor compresor Es/cape
-

Camara de Turbina libre Eje de
combustidn  (de potencia) potencia

Nota:(Wikipedia, 2019)

e Turbohélice.

Es un motor a reaccién a el cual en vez de un FAN se le afiadido un Hélice,
pues la diferencia del turbofan este obtiene su empuje de la hélice ya que la hélice
en este caso proporciona casi el 90% de traccién y asi la corriente que sale de la
tobera es tan solo 10%, estos no pueden competir con los turborreactores o
turbofan, entre los motores turbohélice se puede describir como ejemplo el motor

Mark 532-7L. (Javier, 2019)

Figura 8

Turbohélice

Caja de
engranajes Compresor Turbina Escape
| \ \

[— %
:> i Camara de
:> combustion
—g—

Nota:(Wikipedia, 2019)
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2.4. Motor Mark 532-7L

2.4.1. Caracteristicas del Motor Mark 532-7L

Tabla 5

Caracteristicas del motor Mark 532-7L

Tipo Turbohélice
Turbina 3 etapas
Combustion 7 camaras
Compresor Centrifugo de 2 etapas
Combustible Queroseno

2.4.2. Secciones del motor Mark 532-7L

Es de gran importancia saber que el motor en general se lo puede reconocer
porque esta constituido en secciones del motor la cuales se detallan, dividiéndolo en

sus principales grupos estructurales, los cuales son:

e Carter de toma de aire
e Seccion compresor

e Seccion de combustién
e Seccion de la turbina

e Tobera de escape

e Reductor

a. Carter de la Toma de Aire.

Este componente esta realizado de una aleacién de magnesio, este envia el

aire a el interior del compresor por el conducto anular.
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Alrededor de esta toma se puede visualizar el deposito anular de aceite, en
su centro se encuentra el reductor, el aire es dirigido también para la caja de
engranajes de las bombas de aceite del motor y las bombas del combustible, por

ultimo las argollas para la refrigeracion del aceite esta en la parte superior del cartel

Para proporcionar el facil acceso de aire en el ingreso al motor existe un
componente de aplazamiento del carenado de la hélice el cual esta instalado en el

reductor. (Roll Royce Limited, s/f, p. TDa741-2)

Figura 9

Carter de la toma de aire

Nota:(Roll Royce Limited, s/f)

b. Seccién del Compresor.

Este motor tiene un compresor centrifugo es el mas usado en los primeros
motores a reaccién y es porque el trabajo que elabora es sencillo, la entrada de aire
es practicamente axial (paralela al eje del motor) por el rotor puesto el aire sale por
la fuerza centrifuga hacia la periferia, sus componentes son el rotor, difusor y

colector.
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Figura 10

Partes basicas del compresor centrifugo
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Nota:(Jorge, 2015)
Este tipo de compresor esta compuesto por 2 fases. Su conjunto rotativo de
las 2 fases estd compuesto por un rotor y alabes, encajados en medio de las ranuras

del eje y subyugados por una turca, estos estan encajados de intermedio de ranuras.

Existen tres carteres que encierran los conjuntos principales mismo que son:

1. El carter de admision
2. El carter intermedio
3. El carter de salida

Tos estos cérteres estan realizados por aleaciones de aluminio.

En el cérter de entrada y salida debe estar instalado una argolla difusora por
cada rotor que lo rodea. Su Carter intermedio mantiene a los alabes de guiay en el

mismo se ha dictado la distribucién de los puntos de asentamiento del motor.

En el céarter de salida esta instalado los 7 codos, lo cual gracias a los alabes
dirigen todo ese aire a las camaras de combustion. (Roll Royce Limited, s/f, p. TDa

741-2)
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Seccién Compresora
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c. Seccion de Combustion.

1.

15,
16,
17.
18,
19.
20,
21.
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(continta)

Estan compuestas de siete cAmaras de combustidn tipo anular se numeran

en sentido horario, mirando desde la parte posterior del motor.
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Figura 12

Camara Tipo Anular
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Nota:(Joana, 2012)

Cada camara consta de lo siguiente componentes:

e Interconectores

e Quemador

e Tubo de llama

e Camara de expansion

o Caja de aire
e Camaras de Expansion.

Estas camaras de expansion son por lo general instaladas en las curvas o

codos de la salid del compresor mediante los pernos que lo sujetan.

En la parte posterior se anclan a la caja de aire por medio de un destaje con

los pernos, observar la figura 13.

Por cada camara existe un guemador, se ha tomado precauciones para el
montaje de la union del drenaje de combustible si lo necesita, cabe recalcar que

para la marcha del motor se tiene montado bujias en las camaras tres y siete.
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e Cajas de aire.

En la parte frontal de las camaras estan ancladas con pernos, en la prte
posterior estan sobremontadas suavemente por las toberas de descarga. De esta
manera de intalacion permite que la salida pueda correr libremente, de hay las cajas
de aire se instalan alado de cada una por los segmentos del piston para evitar

huidas de gases, observar la figura 13.

e Tubos de Llama.

Su fabricacion es de una manera parecida a una chapa metélica con sus
juntas soldadas. Estan situadas en su frente de la caja de aire por la intervencion de
3 espigas coincidentes, y por detras se las instalada de manera manual en las cajas
de aire, por sus extremos, asentados en las toberas dados la vuelta para el chorro

gue admitira la ampliacién observar la figura 13.

e |Interconectores.

En cada interconector esta compuesto de 2 tubos los cuales vinculan los
tubos de llama a las cajas de aire por medio de los catalizadores que trabajan
independientemente, esto lo que produce es una igualdad de presiones de los gases

y da paso al arranque

Una brida de tres pernos forma la unién entre cada interconector, conectando
las camaras de combustion contiguas, y el tubo exterior lleva los retenes que se
apoyan en un agujero formado en la caja de aire observar la figura 13. (Roll Royce

Limited, s/f, pp. TDa741-2)
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Figura 13

Céamara de combustion
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d. Seccion turbina.

La turbina se encuentra asentada en la caja de toberas persuasivas en el
cérter exterior, tambor de montaje, un cono interno y el hospedaje de los cojinetes
de la turbina, esta caja de toberas esta anclada con pernos al céarter intermedio el
cual esta dirigido a la hasta la parte de atras del cérter de salida, pero del compresor

de alta.

Por medio de sus 7 tirantes estan sujetas de manera centrada el carter

exterior con el cono interior.

Las toberas realizan la aceleracion de los gases los cuales estan dirigidos a
la turbina, ya que, la caja de toberas se encuentra en la parte frontal de turbina y
esto hace que los alabes guien esta potencia a las toberas y forman el perfil
aerodinamico. Al ser este una turbina de 3 fases, los termopares se encuentran
montados en 12 alabes en su borde de ataque guiando las toberas de presion

intermedio.

Esta turbina por lo general esta compuesta de 2 o 3 discos los cuales

realizan la sujecién de los alabes que embonan perfectamente, estos discos ya
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mencionados estan anclados entre ellos por medio de pernos y al eje de la turbina.

(Roll Royce Limited, s/f, pp. TDa741-3)

Figura 14

Seccién Turbina
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Nota:(Roll Royce Limited, s/f)

e. Tobera de Escape.

Esta tobera de escape por lo general se encuentra instalada en la brida
posterior de la caja de toberas, esta compuesta de un cono interior y otro exterior
loas cuales son muy resistentes a temperaturas altas, estos conos ya mencionados
estan sujetos por un sistema de 3 sujetadores careados atornillados a la placa de

sostén del cono exterior.

Los termopares se encuentran instalados en la tobera de escape y hay que
mencionar que este componente tiene agujeros los cuales son necesarios para el
drenaje de combustible, por o general existe en motores de 2 etapas. (Roll Royce

Limited, s/f, p. TDa741-4)
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Figura 15

Tobera de Escape
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Nota:(Roll Royce Limited, s/f)

f. Reductor del motor Mark 532-7L.

Este componente, radica en:

¢ Un pifio de alta velocidad anclado por medio de estrias en el eje de
torsion interno
e 3 conjuntos de ejes auxiliares con engranajes.

e Una corona que se ancla con pernos al eje de la hélice

Se utiliza un sistema hidraulico automatico el cual hace uso del aceite del
motor pero esta entregado a presion desde la bomba para equilibrar el movimiento
axial de estos ejes por los engranes utilizados y este es movido por el disco del eje

de la hélice.

Desde el eje reductor del eje auxiliar inferior esta intercomunicado con el
desenlace de la bomba de combustible, regulador de la hélice y a las bombas de

lubricacion del motor.



46

En él pifidén de alta velocidad es donde se encuentra enganchado el

mecanismo de arrancador. (Roll Royce Limited, s/f, pp. TDa 741)

Figura 16

Reductor del motor Mark 532-71

Nota:(Roll Royce Limited, s/f)

2.5. Preservacion y almacenamiento de motores

Son todas aquellas operaciones a realizar al motor con el objetivo de
protegerlo durante periodos de inactividad del mismo, ya sea por las condiciones
atmosféricas a la que este expuesto, 0 ya sea por la posible intrusion de agentes o
liquidos extrafios, estos procedimientos van a depender de los factores que este el

motor como los siguientes. (Galmés, 2018)

e Duracion de la inactividad del motor

e Operatividad del motor: si el motor es operativo 0 no

¢ Condiciones ambientales locales: temperatura y humedad, proximidad
a zonas de agua salada, etc.

¢ Ubicacion del motor durante el periodo de preservacién (exterior o

interior)

Un motor en espera de revision o que vuelva a funcionar después de la

revision debe recibir una atencion minuciosa. No recibe el cuidado diario y la
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atencion necesaria para detectar y corregir las primeras etapas de la corrosion. Por
esta razdn, se debe tomar alguna medida definitiva para evitar que la corrosion
afecte al motor. Es posible que los motores que no se ponen en marcha
regularmente no alcancen una vida util normal debido a la corrosion dentro y
alrededor de los cilindros. El proceso de combustion normal crea humedad y
subproductos corrosivos que atacan las superficies desprotegidas de las paredes de
los cilindros, las valvulas y cualquier otra zona expuesta que esté desprotegida. En
los motores que han acumulado 50 horas 0 mas de tiempo en servicio en un periodo
corto, las paredes de los cilindros han adquirido un barniz que tiende a protegerlos
de la accion corrosiva; los motores en condiciones atmosféricas favorables pueden
permanecer inactivos durante varias semanas sin evidencia de dafios por corrosion.
Este es el mejor escenario posible, pero las aeronaves que operan cerca de
océanos, lagos, rios y regiones himedas tienen una mayor necesidad de preservar
los motores que los motores que operan en zonas secas y poco hiumedas.

(FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)

2.5.1. Materiales preventivos de la corrosion

Un motor en servicio es en cierto sentido auto-purgante de humedad, ya que
el calor de la combustion evapora la humedad dentro y alrededor del motor, y el
aceite lubricante que circula por el motor forma temporalmente una capa protectora

sobre el metal con el que entra en contacto.

Si se limita o suspende el funcionamiento de un motor en servicio durante un
periodo de tiempo, el motor se conserva en mayor o menor medida, segun el tiempo

gue vaya a estar inoperante. (FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)

Existen tres tipos de almacenamiento de motores:
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Tabla 6

Tipos de Almacenamiento de Motores

Almacenamiento Descripcion

Motor Activo Un motor en almacenamiento activo se
define como aquel que tiene al menos
una hora continua de funcionamiento

con una temperatura de aceite de al
menos 165 °F a 200 °F y un tiempo de

almacenamiento no superior a 30 dias

Temporal Describe una aeronave y un motor que

no se vuela durante 30 a 90 dias

Indefinido Para una aeronave que no se vuela
durante mas de 90 dias o que se retira
de la aeronave durante un tiempo

prolongado

Nota:(FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)

2.5.2. Compuestos preventivos de la corrosion

Los materiales de preservacion que se examinan se utilizan para todos los
tipos de almacenamiento de motores. Los compuestos anticorrosivos son productos
derivados del petréleo que forman una pelicula similar a la cera sobre el metal al que
se aplican. Se fabrican varios tipos de compuestos anticorrosivos de acuerdo con
diferentes especificaciones para adaptarse a las diversas necesidades de la
aviacion. El tipo que se mezcla con el aceite de motor para formar una mezcla
anticorrosiva es un compuesto relativamente ligero que se mezcla facilmente con el

aceite de motor cuando la mezcla se calienta a la temperatura adecuada.
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La mezcla ligera esté disponible en tres formas: MIL-C-6529C tipo |, tipo Il 0

tipo lll.

Tabla 7

Tipos de Mezcla del MIL-C6529C

Formas de mezcla

Descripcion

Tipo |

Tipo Il

Tipo 1l

Mezcla Ligera

Es un concentrado y debe mezclarse
con tres partes de aceite de grado 1100
MIL-L-22851 o MIL-L-6082C (SAE

J1966) a una parte de concentrado

Es un material preparado con aceite
MIL-L-22851 o grado 1100 y no

requiere dilucion

Es un material preparado con aceite de
grado 1010 para su uso en motores de

turbina solamente

Esta destinada a ser utilizada cuando
un motor conservado va a permanecer
inactivo durante menos de 30 dias.
También se utiliza para pulverizar

cilindros y otras areas designadas

Nota:(FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)

Aunqgue los compuestos anticorrosivos actiian como aislantes de la

humedad, en presencia de una humedad excesiva, con el tiempo se descomponen y

comienza la corrosion. Ademas, los compuestos acaban secandose porque su base

de aceite se evapora gradualmente. Esto permite que la humedad entre en contacto



50

con el metal del motor y ayuda a corroerlo. Por lo tanto, cuando se almacena un
motor en una caja o contenedor de transporte, debe utilizarse algin agente
deshidratante (eliminador de humedad) para eliminar la humedad del aire dentro y

alrededor del motor. (FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)
a. Propiedades del Lubricante.

e Disminuir el roce entre los componentes metalicos del motor

o Completar fallas extrafias de manera que las areas lubricadas existan
contacto realizando la disminucion del roce.

e Reducir la temperatura en las partes calientes del motor absorbiendo
toda la parte acalorada

e Prevenir la presencia de corrosion y oxido en el motor. (Redaccion in

Academia de aviacion, 2010)

Figura 17

Tipos de lubricante para motores a reaccion

Nota:(PNGWING, 2020)
b. Aditivos del Aceite.

Los aditivos son sustancias quimicas activas que se aumentan a los aceites
para mejorar ciertas propiedades existentes en los lubricantes o bien para afiadirles

otras nuevas propiedades que optimen las prestaciones segun el tipo de prestacion,
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se introducen en la composicion de los lubricantes para su mercadeo y asi conseguir

fundamentalmente sus objetivos primordiales. (Cronaser, 2018)

C. Tipos de Aditivos.

Tabla 8

Descripcion de los tipos de aditivos

Aditivos Descripcion

Detergente Este aditivo por poseer una propiedad
alcalina realiza una neutralizacién de
acidos presente en el motor evitando que
exista corrosion, ademas conserva el

motor fuera de suciedad.

Dispersante Este tipo de aditivo lo que realiza es la
detencién de contaminantes que se
presentan por la combustién, ya que el
filtro por lo general solo retiene
contaminantes grandes y es por eso que a

veces el aceite suele producirse negro.

Anti-desgaste Este aditivo por lo general realiza la
alineacion de una pelicula para evitar la
relacion metalica, también reduce el
deterioro del motor més cuando se efectlia
arranque en climas de baja temperatura y

contribuye a una mejor lubricacion
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Aditivos

Descripcion

Antioxidante

Este tipo de aditivo lo que realiza es la
proteccién al motor y ayuda a un periodo
de drenado factible, ya que por lo general
los aceites son sometidos a temperaturas
altas y mas la presencia de oxigeno suelen

descomponer el motor.

Anticorrosion

Este aditivo protege a todas las partes
metalicas, ya que por lo general dentro de
los motores también existe presencia de
humedad por las temperatura expuesta lo

cual este aditivo lo ayuda a proteger.
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Aditivos

Descripcion

Modificador de Viscosidad

Presion Extrema

Anti-espumante

Reduce la variacién haciendo que el aceite
sea mas fluido o menos viscoso en frio y
MASs grueso 0 Mas viscoso en caliente ,
dependiendo en las operaciones que este

se encuentre

Ya que los engranajes soportan cargas
muy elevadas hacen que la pelicula
lubricante se rompa y este aditivo
elaborado de fosfato y azufre, también
realiza la formacion de una pelicula més

potente evitando el contacto metalico.

Evitan que se formen burbujas de aire y se
dé la formacién de espuma en los
lubricantes en condiciones severas de

trabajo

Nota: (Torres, 2013):

d. Clasificacion de los lubricantes.

Las normativa SAE fue determinada por la sociedad SAE (Sociedad de

Ingenieros Automotrices), esta clasificacion SAE se describe exclusivamente a la

viscosidad del aceite.

El API (institutos petroleros americanos) es una clasificacién del servicio de

aceite, el cual observa las condiciones que el aceite trabaja en el motor, este lo que

realiza es una comprobacién de calidad y da una certificacion del aceite para
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comprobar el trabajo y la vida del motor, cabe recalcar que esta clasificacion API es

considerada el complemento de las especificaciones SAE.

Las MIL (Especificaciones militares) no sistematizan los usos en aceites en
civiles, pero muchos usuarios civiles requieren aceites que han sido calificados bajo
estas obligaciones, porque dichos aceites han apaleado éxitos en su utilizacion, ya
gue por ser recinto militar sus especificaciones son mas exigentes en la medida que

el progreso tecnoldgico de los motores mejora. (Torres, 2013)

Tabla 9

Clasificacion General de los Aceites Lubricantes

Clasificacion Detalle
Por su Viscosidad SAE ( Sociedad de ingenieros
Automotrices)
Por su Densidad API ( Institutos Petroleros Americanos)
Por especificaciones militares MIL-L (de empleo en la aviacion)
Por especificaciones civiles Diversas
e. Caracteristicas del lubricante.

Densidad: La medida de grados API para la densidad de los aceites
lubricantes es una medida de expresar cuando pesa un producto de petréleo en
relacion al agua, si este es mas liviano que el agua y flota sobre el agua, entonces el
grado API serd mayor de 10, y si tendria un grado API menor que 10 son mas
pesados que el agua y por tanto, se asientan en el fondo. (Noria Latin América S.A,

2014)

La férmula para obtener en grado API es la siguiente:
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Tabla 10

Formula de la Densidad Normal y API

Formula de la densidad Formula de la densidad de lubricantes

Para cualquier material es la relacién La densidad del aceite se expresa en
existente entre una masa y el volumen  gramos por centimetro ctbico(g/cm?).

que ocupa.

Densidad =y cn Grados API= ,,, -2-5—131,5

Viscosidad: Existen varias formas de viscosidad que se puede medir y cada
una con sus unidades de medida, pero se explicara mas de la viscosidad cinematica

ya que esta esta actualmente utilizada en el mundo de los aceites lubricantes.

Se la puede definir como el tiempo en segundos que tarda en pasar a través
de un tubo capilar una determinada cantidad de aceite, considerando el aceite a una
temperatura de 40°C o bien a 100°C, y la unidad que se utiliza es la Centistoke

(cSt). (Troyer, 2020)

1 stoke = 100 centistokes = 1 cm?/s = 0,0001 m?/s

Punto de inflacion: Lo establece la temperatura minima a la cual desprende
vapores inflamables que se prenden en presencia de una llama o de un punto
incandescente, este punto debe ser lo mas alto posible para evitar que el aceite se

incendie al estar en contacto con zonas del motor a altas temperaturas. (Ascension,

s/f)

Punto de congelacién: Es la temperatura mas baja a partir de la cual el

aceite pierde sus caracteristicas de fluido para tolerar como una sustancia sélida,
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este punto debe ser lo mas bajo viable para que el aceite mantenga la fluidez

suficiente a bajas temperaturas (Ascension, s/f)

2.5.3. Agentes deshidratantes

Hay varias sustancias (denominadas desecantes) que pueden absorber la
humedad de la atmésfera en cantidades suficientes para ser Utiles como
deshidratantes. Una de ellas es el gel de silice. Este gel es un agente deshidratante

ideal ya que no se disuelve cuando se satura.

Como prevencioén de la corrosion, se colocan bolsas de gel de silice
alrededor y dentro de varias partes accesibles de un motor almacenado. También se
utiliza en los tapones de plastico transparente, llamados tapones deshidratadores,
gue se pueden atornillar en las aberturas del motor, como los agujeros de las bujias.
El cloruro de cobalto se afiade al gel de silice que se utiliza en las bujias del
deshidratador. Este aditivo hace posible que las bujias indiquen el contenido de

humedad, o humedad relativa, del aire que rodea al motor.

El gel de silice tratado con cloruro de cobalto permanece de un color azul
brillante con baja humedad relativa; a medida que la humedad relativa aumenta, el
tono del azul se hace progresivamente mas claro, convirtiéndose en lavanda a un 30
por ciento de humedad relativa y desvaneciéndose a través de los diversos tonos de

rosa, hasta que a un 60 por ciento de humedad relativa es un color natural o blanco.
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Figura 18

Tapon deshidratador rosado

Nota:(FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)

Algunos tipos de tapones deshidratadores pueden secarse quitando el gel de
silice y calentando el gel para secarlo, devolviéndole su color azul original. Cuando
la humedad relativa es inferior al 30 por ciento, la corrosién no se produce
normalmente. Por lo tanto, si los tapones del deshidratador son de color azul
brillante, el aire del motor tiene tan poca humedad que la corrosion interna se

mantiene a un minimo.

Figura 19

Tapdn deshidratador azul

prs
A
L N0
~

Nota:(FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION, 2018)
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Este mismo gel de silice tratado con cloruro de cobalto es utilizado en los
sobres indicadores de humedad. Estos sobres pueden se sujetaran al motor
almacenado para que puedan ser inspeccionados a través de una pequefia ventana
en la caja de transporte o el motor de metal contenedor. Todos los desecantes se
sellan en contenedores para evitar se saturan de humedad antes de ser usadas. Se
debe tener cuidado de no dejar nunca el recipiente abierto o cerrado

incorrectamente.

Figura 20

Bolsa de gel de silice

Nota:(Seochimical, 2019)

2.6. Inhibidores de la corrosién

Se lo denomina de esta manera a aquella sustancia que, afiadida en
cantidades pequefias a una substancia corrosiva, este trata de minorar el dafio ante
el metal, pues, saben efectuar con la formacién de peliculas en las areas metélicas o

por lo general también explicado cede sus electrones al centro. (Rojas, 2012)
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Figura 21

Inhibidor de corrosién

INHIBIDOR DE
CORROSION

Nota:(DISUMIN, 2015)

2.6.1. Caracteristicas de los inhibidores

e Recubren las areas metalicas tanto fisica como quimicas.

e Crean un muro aislante ante la humedad que se observe en la
superficie metalica.

e Crean una barrera para quitar el oxigeno del area metalica.

e logra contrarrestar la acidez o la alcalinidad del area. (Rojas, 2012)

2.6.2. Inhibidores de base Aceite/Solvente

Establecen una alineacion de muros protectores para advertir la presencia
del agua con las areas metdlicas, estos inhibidores suelen ser empleados en
componentes que requieran un recubrimiento de un periodo extensos o para
aqguellas que se encuentren en condiciones ambientales severas, como puede ser
productos que se encuentren al aire libre y este inhibidor es muy recomendado
debido que la pelicula que forma es pesada y por sus propiedades rechaza por

totalidad el agua. (Milacron, 2012)
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Figura 22

Inhibidor de aceite-solvente

Nota:(Vecoin, 2016)

2.7. Papel Inhibidor de corrosiéon VCI (Inhibidor Voléatil de Corrosion)

Es un papel de embalaje extenso de nitritos con VCI el cual protege las
piezas metalicas de la corrosion durante el transporte, el ambiente y el
almacenamiento, por su bajo costo hace que sea muy utilizado en la actualidad para
proteger los materiales metalicos, este papel por lo general al colocarlo alrededor de
las piezas metdlicas, trasfiere las moléculas al metal, protegiendo al producto del
ataque de numerosos contaminantes atmosféricos que producen la corrosion, es por
es0 que este papel tiene distintas aplicaciones, es por eso que esta indicado como

capa de interposicion entre productos de VCI. (Propagroup, 2019)
2.7.1. Propiedades del papel anticorrosivo VCI

o Elasticidad
¢ Capacidad de extension

e Capacidad de crespado (Propagroup, 2019)
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2.7.2. Tipos de Papel Anticorrosivo VCI

Tabla 11

Tipos de Papel Anticorrosivo VCI

Tipo Detalle

De doble cara . Las moléculas volatiles del VCI
subliman de los 2 lados del papel,
estos estan especializados para llegar
a cabo una accién de interposicion
entre 2 capas del producto y asi

prolongar su eficiencia y duracién

De doble cara crepé ) Tiene la mismas caracteristicas
del papel doble cara pero aqui se
afiade la elasticidad y la capacidad de
extension del crespado, estos son
realizados para productos de industria

pesada

Politenado . Su elaboracién estd compuesta
de una ldmina de polietileno en su
papel pie, su funcionamiento es
proteger de loa agentes atmosféricos
externos presentes en el area y evitar
la propagacién de esta sustancia sea

interna.
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Tipo

Detalle

Acoplado Politenado

Carton

o Suelen ser utilizados
acoplandose en materia prima como
suele ser las redes de tela, plasticos,
etc., pues junta lo anticorrosivo del
papel y la fuerza de estos materiales
asiéndolo mas resistente ante la
presencia de estos agentes

atmosféricos

. Proteccion de manufacturados

metdlicos pesados

Nota:(Propagroup, 2019)

Figura 23

PAPEL ANTICORROSIVO VCI

UNIZO

Nota:(Propagroup, 2019)
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Es considerado como método para identificar anomalias ya sea a nivel

estructural de la aeronave o componentes, esta puede tener varias maneras

dependiendo de lo que se vaya a realizar sea de manera visual, dimensional o por

complejidad de acceso o a veces siendo un ensayo no destructivo para asi

determinar la condicion fisica de los elementos. (Gonzéalez, 2012)

2.8.1. Tipos de Inspeccién

Tabla 12

Tipos de Inspecciones

Inspeccion

Descripcion

Por limpieza

Esta se la realiza siempre y cuando
exista condiciones de existencia de
grasas, polvo, suciedad, arenilla, tierra
y asi poder llevar acabo esta limpieza

necesaria.

Visual

En esta inspeccion se detecta fallas y
irregularidades, esta inspeccion por lo
general se lo realiza en condiciones de
normales de buena iluminacion ya sea
luz natural o artificial como son las
linternas, a veces removiendo paneles
de acceso o puertas y asi utilizando
otro tipo de materiales para poder
acceder a una visualizacion clara a

donde se quiere inspeccionar
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Inspeccion

Descripcion

Condiciéon General

Est& basado para redescubrir ya sea la
tarea orden por parte de los manuales
del fabricante o la inspeccién que se

esté ejecutando en el instante

Boroscopia

Se logran efectuar por una herramienta
llamada baroscopio, la cual por lo
general es conocida por transmitir en
un pantalla imagenes de sitios
incomodos o inaccesibles, se usa para
tener acceso a lugares inaccesibles en
las aeronaves o motor asi reduciendo

enormes costos de desarme

Ensayos no destructivos (END)

Inspecciones especiales que requieres
de entrenamiento y equipamiento
especifico para la ejecucion, pero esta
inspeccion no altera las propiedades de

los componentes envueltos

Nota: (Contreras, 2018)
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CAPITULO 1Il

3. DESARROLLO DEL TEMA
3.1. Introduccion al capitulo:

En este capitulo se explicara los procesos que se realizaron para el
mantenimiento y la preservacion del motor Mark 532-7L, al igual que sus
componentes de acuerdo al SB (Boletin de Servicio) de Alerta No Da70-10 y
manuales de mantenimiento del mismo con las medidas de precaucion y seguridad

necesarias para evitar accidentes.

3.2. Boletin de Servicio:

3.2.1. Efectividad

El boletin de servicio de alerta No Da70-10 es aplicable para los motores:

Tabla 13

Motores aplicables segun la efectividad correspondiente

Motor Serie

506, 510, 511-7E, 514, 514-7, 525, 526, 527, 528-7E, 529-7E, 529-7H,
DART 529-8E, 529-8H, 529-8X, 529-8Y, 529-87, 530, 532-1, 532-7, 532-7L,
532-7N, 532-7P, 532-7R, 532-9, 533-2, 534-2, 535-2, 536-2, 536-2T,
536-7P, 536-7R, 542-4, 542-4K, 542-10, 542-10J, 542-10K, 543-10,

543-10K

Cabe mencionar que de la lista anteriormente detallada se encuentra el

cbdigo del motor a desarrollar como proyecto, el cual es el motor Mark 532-7L.

3.2.2. Introduccion:

Este boletin servicio Da71-10 presenta un programa de incremento de vida

del motor. Es particularmente designado para los operadores de pequefias flotas con
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utilizacion relativamente baja y para Operadores Corporativos. Es publicado para
solo arientacioén, y es recomendado que los operadores no pertenecientes a lineas
aéreas deberian siempre consultar con su agencia de overhaul al formular su propio

programa particular de motor.

3.2.3. General:

El tiempo del motor entre overhauls (T.B.O.) es dependiente en un numero
de variables tal como el tiempo de vuelo, condiciones de operacién, medio ambiente
y modificaciones estandar del motor. En base a las considerables aerolineas que
utilizan el motor Dart y la experiencia aérea en todo el mundo, el incremento de vida
util puede ser recomendada por cada motor Mark que hace tolerancia para tales

variables.

Estas recomendaciones basicas se dan en el Apéndice del Boletin de
servicio Da70-10 y proporciona un punto de inicio para incrementar la vida a través

de un programa controlado al maximo del motor T.B.O.

3.2.4. Muestreo (antes de la vida béasica)

Muestreo por "inspeccion de campo" es necesario en algunos motores Marks
para monitorear el efecto que las variables en ciertas etapas como la de combustion
y componentes de la turbina, para comparar que la condicion de estas partes es
conmensurable con la de otros operadores comparables, quienes tienen establecido

actualmente la vida basica o superior del motor.

Los detalles de los requerimientos para la inspeccion de campo se muestran
en el Apéndice y los estandares de aceptacion requeridos se detallan en el Boletin

de servicio Da70-8, apéndice IV.
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a. Da70-8 (Apéndice IV)

Evaluaciéon de condicién de la combustion v los componentes de turbina

El propdsito este boletin de servicio es proporcionar la aceptacion estandar
basica sobre la experiencia realizada en los componentes por la continuacion del

servicio.

Los componentes que son aceptables a estos estdndares o inaceptables,
pero que estan dentro del manual de mantenimiento con limites aceptables, deberan
ser revisados dentro de los intervalos no excedentes de 400 horas en orden que

determina su maximo potencial de vida.

Boaquillas de descarga:

Con la boquilla de descarga, se realiz6 una examinacién minuciosa de la siguiente

manera:

1. Localizacién del diametro interior del tubo de llama: El desgaste es

inaceptable si tiene una profundidad que supera las 0.030 pulgadas, y
también, si la linea guia que se encuentra en la boquilla no se encuentra en
su posicion o se ha movido dentro del diAmetro interior de la ubicacién, es
inaceptable.

2. Reborde de la soldadura del conducto de salida: Las grietas son inaceptables

en la soldadura o adyacente al extremo mas alejado de la linea localizada del
tubo de llama. El recalentamiento es inaceptable como lo indica la superficie
de erosion, o la oxidacién ha causado una deformacién localizada en la
lamina del conducto de salida adyacente a la soldadura.

3. Salida del reborde del ducto: Las grietas son inaceptables ya sea en lo

convexo o concavo del reborde de salida. si cualquiera de los dos rebordes
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es deformado o si alguno de los dos rebordes ha sido penetrado por el
contacto de deterior por vibracion que las H.P. boquillas aletas guias, que

también es inaceptable.

Si algunos de las anteriores condiciones se presentan, se deberia remover

las boquillas de descarga se debe de examinar lo siguiente:

1. En el anterior item descrito se encuentra presenta el punto (1) y (2) se lo
debe realizar “como se ha dado anteriormente”.

2. Salida del reborde del ducto, el siguiente es inaceptable: cualquier grieta
longitudinal mas larga que 0.200in.; grietas mas cortas superan las seis en
numero a lo largo de cualquier longitud 0.200in. en el reborde de salida; la
grieta excede dos en numero; el reborde de salida es deformado, las grietas
desarrolladas en areas de deterioro por vibraciones, cualquier otra area en el
reborde de salida que el deterioro por vibraciones tiene a reducido el grosor
de la seccion por debajo de los 0.200in.

La erosion es inaceptable en cualquiera de los rebordes de los conductos de
salida, el grosor de la seccion se ha reducido a menos del veinticinco del

porcentaje (25%) del original grosor.

b. Remocién de las camaras de combustion

Se procedi6 a retirar las camaras de combustion desacoplando de su lugar y
enumerandolas para no perder su posicion y luego instalarlas de nuevo después de

la inspeccidn.
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Figura 24

Céamaras de combustién removidas

c. Localizacion del diametro interior del tubo de llama

Se realiz6 la medicién con el calibrador en la localizacion del didmetro interior
del tubo de llama, lo cual una vez observada su medicion denoto que no superaba

las 0.030 pulgadas, por lo cual es aceptable.

Figura 25

Medicion con calibrador del diametro interior del tubo de llama
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d. Reborde de la soldadura del conducto de salida

Se procedié a realizar una inspeccioén visual del reborde de la soldadura del
conducto de salida, lo cual se denoto que las grietas no se encuentran en
condiciones dafiadas, y el recalentamiento del tubo de llama no denoto ningun
sintoma de oxidacién o dafio en la lamina del conducto de salida por lo cual queda

en condicién aceptable.

Figura 26

Conducto de salida del tubo de llama

e. Salida del reborde del ducto

Se dirigi6 a realizar una inspeccién minuciosa de la salida del reborde del
ducto de las camaras para observar si estas se encontraban con algin deterioro por
las vibraciones o el contacto de las aletas de las H.P (high pressure), lo cual no se
denoto ningun deterioro ni desgaste del material, por lo tanto queda como condicién

aceptable.
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Figura 27

Salida del reborde del ducto

3.2.5. Programa de incremento de vida

Cuando un motor ha sido examinado y confirmado para ser satisfactorio en la
recomendacién de vida basica, se sugiere que el siguiente tipo de programa se

adopte para incrementar la T.B.O

A. El incremento de extensiéon de vida util deberia ser 400 horas con un motor

inspeccionado en cada cojinete.

B. Mientras se espera el resultado de la tira examinada de la muestra del motor el
restante motor en la flota es permitido correr hasta 200 horas en exceso del motor

bajo examinacion.

C. Cuando un overhaul es aprobado después de un examen satisfactorio de un

motor, el motor debe pasar a la siguiente etapa de vida, es decir, 400 horas mas.

D. El procedimiento puede ser repetido hasta tal tiempo como las caracteristicas
limitantes de vida, en cuya etapa de overhaul del desarrollo de vida debe ser

terminada hasta:
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1) Se han evidenciado bastante el funcionamiento de los motores mismos que se

pueden justificar para la continuacion del desarrollo de vida. y/o

2) Las modificaciones han sido encargadas para eliminar las caracteristicas

limitantes de vida. y/o

(3) La reelaboracién ha sido instituido para remplazar componentes limitantes.

3.2.6. Tiempo de vida calendario

Operadores con baja utilizacion de aeronaves deben tener en cuenta que,
debido a la posibilidad de problemas relacionados con el tiempo, tal como la
corrosién interna y deterioro de componentes de goma, una primordial limitacion de
vida de 10 afos es recomendada. (Referirse al Manual de Mantenimiento del Motor,

ATA 71-0 o 72-0-Limpieza/Pintura/Preservacion).

3.3. ATA71-0

Motores instalados en ambientes no maritimos

3.3.1. Conservacién durante periodos de inactividad

a. Los motores requirieron proteccion en contra de la corrosiéon y la entrada de
materia extrafia. La corrosion puedo ser prevenida colocando papel V.P.l. en la
entrada de aire y en el tubo de chorro. La materia extrafia se evitd obstruyendo
todas las aperturas.

b. La siguiente tabla proporciono tratamientos recomendados para preservacion
de motores instalados.

C. Segun recomendacion del manual remitido por el fabricante, durante el
almacenamiento bajo condiciones externas, los motores instalados se
inspeccionaron minuciosamente y funcionaron en tierra cada 30 dias bajo

condiciones templadas.
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d. Cada periodo de funcionamiento en tierra deberia ser de 10 minutos de

duracién, comprende 9 minutos en marcha lenta r.p.m. y 1 minuto en crucero r.p.m.

Para cumplir los parrafos (c) y (d) se decidi6 que, debido que los motores son
utilizados como instructivo y ensefianza en la universidad estos no estan operativos
y ho funcionan, lo que se realizd en estos periodos son arranques en seco, estos se
logran con una planta externa de la universidad la cual energizo la aeronave, se
realizé 6 ciclos de 30 segundos de duracién, luego debe transcurrir como minimo un

intervalo de 15 minutos para dejar que se enfrié el motor de arranque.

e. Para completar los parrafos (c) y (d) se registré en libro del avién.

Tabla 14

Preservacion en motores instalados
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Medio Ambiente

Periodo anticipado

Ajuste de los cobertores y espacios

Insertar papel V.P.1.

fo

arra

I p

7

, vease e

Motor de tierra

B.(1)(d)

Inhibir el sistema de combustible

Aplicar Fluido inhibidor al eje de la

hélice y a las unidades externas

Controles de grasa

Quitar el motor y tratar como

desinstalado (referirse al parrafo. A.)

Tropical

Humedo (mas

De 1 a 3 dias

De 3 a 14 dias

*

*

Dentro

y seco tropical

De 30 dias a 6 meses

Mas de 6 meses

del 80% de De 14 dias a 3 meses | * * * * *
humedad ) Mas de 3 meses * * * * * *
Hangar De 1 a7 dias *

calefaccionado | De 7 a 30 dias * *

del 80% de

humedad )

De 14 dias a 3 meses

Mas de 3 meses

Hangar sin De 1 a7 dias *
calefaccion De 7 a 30 dias * *
templado De 30 dias a 6 meses | * * * * *
Mas de 6 meses * * * * * *
Tropical De 1 a 3 dias *
Humedo (mas | De 3 a 14 dias * *

Desacuerdo a la tabla, se tom6 en cuenta todos los puntos necesarios que

requieres este trabajo de titulacién los cuales se detallaran a continuacion:




75

3.3.2. Ajuste de los cobertores y espacios

a. Ajuste de capotas
Se procedib ajustar y cerrar bien las capotas, realizando el ajuste de los
tornillos de media vuelta con un desarmador de cabeza plana, se precedi6é a colocar

los 6 seguros de la capota que cubren el motor y se verifico que estén cerradas

apropiadamente.

Figura 28

Ajuste de capotas

b. Colocacion de funda preservante de humedad

Se procedi6 a forrar todo el motor con el cobertor cubriendo totalmente para
evitar que materiales extrafios entren, templando bien el forro para que no quede

grietas arrugadas.
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Figura 29

Colocacién de funda preservante

c. Ultima revision de cobertores

Se procedi6 a ajustar los ultimos detalles en el motor para que no alla
espacios que puedan entrar los materiales y el cobertor no pueda ser removido por

el viento.

Figura 30

Ultimo ajuste de cobertores

3.3.3. Insertar papel V.P.l.

a. Corte de papel V.P.I
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Se procedi6 a cortar el papel V.P.l con un estilete una vez tomado la medida
de la entrada de aire y la tobera de chorro, para que el papel quede bien instalado y

no alla dificultades al colocarlo.

Figura 31

Corte del papel V.P.I

b. Colocacion del papel en la entrada de aire de motor

Se procedié a colocar cuidadosamente el papel V.P.I en la entrada de aire

verificando que el papel no se haya desgarrado al manipularlo y quede

correctamente colocado.

Figura 32

Colocacion del papel V.P.l en la entrada de aire
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C. Colocacion del papel V.P.l en latobera de chorro
Se procedi6 a colocar el papel V.P.I en la tobera de chorro verificando que el
papel no se haya desgarrado al momento de manipularlo para su colocacién y quede

correctamente colocado.

Figura 33

Colocacién del papel V.P.l en la tobera de chorro

3.3.4. Aplicacioén de fluido inhibidor al eje de la hélice y a las unidades

externas

Para acceder a eje de la hélice fue necesario la remocion e Instalacion de la
hélice, para culminar esta tarea fue necesario aplicar la herramienta especial las

cuales fueron las siguientes:
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Herramientas especiales para la Remocién/Instalacion de la hélice

Nombre de las Numero de Herramienta
herramientas parte
Especiales
Llave de tuerca Dowty Rotol P- =
' = — —
N TL.3094 —
L
Extractror de la Dowty Rotol P- \
) l'\‘-.. \
tuerca de retencion N TL.4458 . "‘ﬁ\\ ) D
Extractor Dowty Rotol P-
N TL.3913
Extension de la Dowty Rotol P-
llave Allen N TL.3201
Adaptador Dowty Rotol P-

N TL.3925
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Nombre de las Numero de Herramienta
herramientas parte
Especiales

Llave para la tuerca  Dowty Rotol P-

de retencién N TL.4974
Soporte Dowty Rotol P-
N TL.3744
Equipo de Dowty Rotol P-
levantamiento N TL.3916

Remocion de la hélice
a. Remocion del spinner de la hélice

Con un destornillador plano se aflojo los cuatro pines de seguridad del
spinner. Se gir6 cada uno de los pines de seguridad a la posicion de desbloqueado.
Una vez desbloqueados los pines de seguridad se gird progresivamente el conjunto

del spinner para realizar su remocion.
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Figura 34

Spinner removido

b. Remocién de la cubierta del cilindro

Se aseguro que la posicién de las palas de la hélice se encuentre en paso de
embanderamiento. Se removio el anillo de retencion de la ranura que se encuentra

en las estrias de la tuerca de la cubierta del cilindro.

Figura 35

Remocién de la cubierta del cilindro
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c. Remocién del anillo de retencién interno

Para retirar el anillo de retencién interno se encajo la herramienta especial en

los engranajes del cilindro y se removié girandolo en sentido horario la herramienta.

Figura 36

Anillo de retencién interno

d. Remocion del conjunto del cilindro

Una vez removido el anillo interno de retencién se encajo la herramienta
especial en el borde delantero del cilindro. Con las medidas de seguridad adecuadas

se procedi6 a halar el conjunto del cilindro para retirarlo.
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Figura 37

Conjunto del cilindro

e. Remocioén del seguro interior de la hélice

Con la ayuda de la herramienta especial se giré en forma horaria para
remover el seguro interior de la hélice. Con ayuda de las manos se retird
cuidadosamente el seguro de la hélice fijandose en qué posicion fue removido para

evitar confusiones al momento de realizar la instalacion del mismo.

Figura 38

Seguro interior de la hélice
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f. Remocién de la hélice

Para realizar la remocion de la hélice fue necesario seguir las medidas de
seguridad dictadas por el manual de mantenimiento evitando posibles accidentes, de
acuerdo al manual de mantenimiento, se colocoé la herramienta especial alrededor

del conjunto de la hélice para su posterior levantamiento.

Figura 39

Remocién de la hélice

Una vez colocada la herramienta especial se procedié a enganchar el tecle a
dicha herramienta y se procedié a desacoplar el conjunto de la hélice del motor

haciendo presion en el conjunto.

Figura 40

Desacoplamiento de la hélice
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Una vez desacoplada se procedi6 a colocar con mucho cuidado el elemento

removido en el soporte de la hélice.

Figura 41

Asentamiento de la hélice al soporte

3.3.5. Aplicacion de fluido inhibidor al eje de la hélice

a. Limpieza del eje de la hélice

Se procedié a limpiar el eje de la hélice con un trapo absorbente de tela
suave para quitar todo material extrafio que se encuentre, para después proceder

aplicar el fluido inhibidor.



Figura 42

Eje de la hélice

b. Colocacion de fluido inhibidor

Se procedi6 a revisar que el fluido inhibidor que sea el correcto, ya que en
este conjunto de acuerdo el manual, se verificado que esta a este componente va
aplicada el LPS tipo 3, el cual formo una pelicula suave y cerosa que evita que los
agentes atmosféricos lo dafien, y después se procedié a colocarlo en todo el eje

recubriéndolo totalmente.
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Figura 43

Colocacion del Fluido Inhibidor

PREMIER
*T INNIBTO!
rmaper o

c. Secado del fluido inhibidor

Una vez recubierto se dejé un tiempo prudente hasta que este inhibidor se
seque bien, para volver a colocar la hélice, ya que este inhibidor se debe tornar en

color marrén y asi verificar que se coloco correctamente.

Figura 44

Eje de la hélice con Fluido Inhibidor
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Instalacion de la hélice

d. Preparacion de instalacion de la hélice

Se coloco la hélice frente del motor y se procedié a colocar el equipo de
levantamiento de la hélice TL 3916 y posteriormente se sujetd con el gancho del

tecle para levantar la hélice de la base.

Figura 45

Preparacion de la instalacion de la hélice

e. Montaje de la hélice en el motor

Se procedié a mover la estructura con la hélice, hasta colocarla frente al eje
del motor de manera que la hélice encaje sin hacer mucho esfuerzo, para este paso
es importante manejar el tecle con movimientos lentos para que la hélice quede a la

misma altura del eje.
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Figura 46

Montaje de la hélice en el motor

f. Ajuste de la hélice

Se coloco la tuerca de retenciéon de la hélice primero con las manos hasta

dejarla en su posicion y posteriormente se ajustd con las herramientas especiales P-

N (TL 3094, TL 3744 y TL 4458).

Figura 47

Ajuste de la hélice con herramientas especiales
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Se colocé el soporte TL 3744 en la camara central de la hélice y se ajusto en

sentido antihorario.

Figura 48

Soporte Tl 3744

g. Ajuste de latuerca de retencién de la hélice

Se ajusto la tuerca de retencion de la hélice utilizando la herramienta
especial TL 4458 y la llave de tuerca TL 3094, la tuerca de retencion se ajustd en

sentido horario.
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Figura 49

Ajuste de la tuerca de retencion de la hélice

h. Ajuste del Pitch Look

Se instald la tuerca de retencion del Pitch look utilizando la herramienta

especial TL 4974 y se ajustd en sentido anti-horario.

Figura 50

Herramienta Especial Tl 4974
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i Colocacion de seguros del Pitch Look

Una vez ajustado el pitch look se procedié a colocar los seguros, insertando
primero el seguro mas grande que entrara en la parte posterior y luego se instal6 el
seguro més pequefio que quedara instalado en la parte intermedia del seguro del

pitch look.

Figura 51

Seguros del Pitch Look

j- Instalacidon del Spinner de la hélice

Finalmente se instal6 el spinner de la hélice, durante este procedimiento se
verifico que los seguros del spinner se encuentren en la posicién adecuada para que
se desplacen hacia atras sin hacer mucho esfuerzo, una vez que el spinner encaja,

se gir6 los 4 pines de seguridad a la posicién de asegurado.



Figura 52

Spinner de la hélice instalado

3.3.6. Aplicacién de Fluido inhibidor a las unidades externas

Se procedié aplicar el fluido inhibidor a todas las unidades externas del
motor, el tipo de inhibidor que se us6 para esta unidad fue el LPS tipo 2, el cual
formo una pelicula que lubrica y a la ves protege contra la corrosion que esta

expuesta estas unidades externas.
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Figura 53

Aplicacién del fluido inhibidor LPS Tipo Il

3.3.7. Inhibir el sistema de combustible

Para realizar este procedimiento se tomo en cuenta el ATA 71-0/ pag. 709 el

punto [3-A, B(2), D(1-10)], los cuales se explicaron de la siguiente manera:

a. Generalidades

El método recomendado de proteger el sistema de combustible es drenando
el sistema de combustible y llenandolo con aceite inhibidor bajo presién de un

equipo motorizado.

Si el equipo motorizado no esta disponible un equipo de alimentacién por
gravedad puede ser utilizado, requiriendo un cambio de marcha del motor durante la

inhibicion.
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Cuando el H.P. de la valvula de purga de aire y el acelerador estan abiertos
completamente con el motor parado, el descenso del circuito de engrosamiento de la
hélice automatica esta completa si los servicios eléctricos de la aeronave estan

prendidos.

Prevenir esto disparando el interruptor del circuito apropiado o evitando abrir el

acelerador mas alla de la mitad de la posicién.

b. Equipo Inhibidor

Debido que al no contar con el equipo motorizado se procedi6é directamente a

realizarlo con la plataforma de alimentacion por gravedad el cual consiste en:

Equipo de alimentacién por gravedad

El equipo de alimentacion por gravedad comprende un tanque de 5 galones
imperiales de capacidad (6 U.S.), montada para dar un minimo de 3 ft., por encima
del punto més alto en el sistema de combustién y un tubo de 1 purga, agujero
equipado con una llave de cierre. filtracion del fluido de inhibicién es provista por un

filtro de malla 100 (estandar britanico) ubicada a la salida del tanque.

Figura 54

Filtro de malla 100 Micrones
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La tuberia de conexién del tanque a la entrada principal entrada de combustible al
motor debe estar libre de curvas cerradas y debe tener su llave de cierre ajustados

lo mas cerca posible de la conexién del motor.

Cuando el motor esta instalado en la aeronave, el sistema de arranque de la
aeronave puede ser usado para hacer girar el motor durante la inhibicion, el motor
debe permitir poder descansar entre los ciclos de conduccién, como operacion del
motor de arranque mientras que el motor esta aun girando esto resultara en dafio al

mecanismo de arranque del motor.

Si el sistema de arranque de la aeronave es inapropiado, un equipo de giro debe ser
empleado un equipo puede ser facilmente construido desde un equipamiento
estandar usando baterias de 30 voltios y un panel de arranque de aeronave

completo con interruptores y cabes al arranque del motor.

Figura 55

Equipo Inhibidor por Gravedad

FILTER

BLEED POINTS FUEL FILTER SHUT-OFF COCK



97

3.3.8. Inhibicion del sistema de combustible del motor (usando equipo
de inhibicién por gravedad)

a. Configuracion de interruptores

Se configuro los interruptores y llaves de la aeronave como se indica en el

manual de mantenimiento:

Tabla 16

Configuracién de interruptores y llaves de paso

Interruptores y llaves de paso Posicién
Interruptor maestro de arranque Seguro
Encendedores Apagado
H.P.y L.P. grifos de combustible Cerrado
Valvula mariposa o de admision Cerrado

Figura 56

Colocacién de los interruptores en cabina
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b. Remocién de las turecas de la bomba de combustibles

Se removio las tuercas de los puntos de sangrado de la bomba de
combustible haciendo el uso de una llave mixta 9/16 pulgadas y se ajusté la

herramienta de sangrado.

Figura 57

Remocioén de las tuercas abobadas

C. Drenaje del combustible

Se aflojo el tapdn de drenaje del filtro LP (low pressure) con la llave 11/16

pulgadas y se dreno el combustible.



Figura 58

Tapon de drenaje de combustible

d. Colocacion del tap6n de drenaje

Se apret0 el tapdn de drenaje con la llave 11/16 pulgadas, una vez que se

evidencio que ya no queda residuos de combustible.

Figura 59

Colocacién de Tapon de Drenaje
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e. Desconexidn de tuberia de combustible y colocacién del

equipo inhibidor

Se desconect6 la tuberia de entrada de combustible con la llave 5/8 y se

bloqued la tuberia para evitar que objetos extrafios ingresen.

Figura 60

Tuberia de Combustible

Se conecto el sistema de inhibicién del tubo de entrada ajustandolo bien para
evitar que este tenga algun tipo de fuga, se verifico que el tubo esté libre de toda

restriccion.
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Figura 61

Equipo de inhibidor por gravedad

f. Colocacion del aceite en el equipo inhibidor

Se revisd que el tanque de inhibicién contenga el aceite predeterminado para
esta tarea el cual fue el Anderol Mil-C-6529C que cumple como esta especificado en

el manual de mantenimiento.
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Figura 62

Colocacién de aceite inhibidor en equipo

g. Entrada del aceite al sistema de combustible del motor

Se ha levantado la plataforma de inhibicion por gravedad con el aceite puesto
hasta que el aceite salga en una corriente constante sin burbujas de aire y dejando

gue el sistema de combustible se replete de este aceite.

Figura 63

Aplicacion del aceite Inhibidor al sistema de combustible
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h. Descarga del colector y de los qguemadores del motor

Se revisoO que el tanque del motor contenga suficiente aceite, luego, con el
interruptor maestro arranque ajuste en BLOW OUT, se realizé un ciclo motorizado; a
mitad del ciclo, se abri6 la llave H.P. y se aceler6 para descargar el colector del

guemador y los quemadores.

Cabe mencionar que el arranque tuvo una duracién de seis ciclos cada uno
de 30 segundos y no mas ya que eso es lo que nos permite el arranque de estos
motores y se debe dejar descansar al arranque minimo 15 minutos que este se
enfrié ya que se uso6 una plata externa que energizo la aeronave la cual nos ayudé a
dar esto arranques en seco permitiendo realizar esta tarea, los motores por si solos

no arranca debido que son motores no activos.

i Desconexién del equipo Inhibidor y Obstruccién de conexion

de combustible

Cuando el motor paro de girar, se cerr6 llave H.P., se desconecto la tuberia
del equipo de inhibicién y se bloqueé la conexion de alimentacién de combustible

inmediatamente.
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Figura 64

Desconexion del equipo Inhibidor por gravedad

j- Colocacion de las turecas de la bomba de combustible

Se removié las herramientas de sangrado de la bomba de combustible y se
reajusto las tuercas con las llaves 9/16 de pulgada, dejandolas apretadas y

verificando que estén colocadas de manera correcta.

Figura 65

Colocacion de las tuercas abobadas de la bomba de combustible

o LA
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3.3.9. Controles de grasa

Se procedi6 a realizar la verificacion de la grasa que se colocaria en los
puntos de controles del motor, el cual cumplia con las especificaciones requeridas

para estos puntos, lo cual se procedié a colocarlo sin ningun problema.

Figura 66

Grasa lubriplate para los controles del motor

Se procedié a colocar grasa cuidadosamente en cada punto de los controles
del motor, para esto se lo realizo manualmente poniéndolo poco de grasa en cada
punto verificando que la grasa entre y se lubrique totalmente, para asi evitar dafios a

futuro.
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Figura 67

Colocacién de la grasa en los controles

3.4. Apéndice del Boletin de servicio

3.4.1. Recomendaciones de vida basica

IMPORTANTE: Se recomienda a los operadores leer cuidadosamente las

Notas del 1 al 6.

Nota 1:

La recomendacion béasica y muestreo de vida se basa en un promedio
de distancia de 45 minutos o mayor. Rolls-Royce deberia ser consultado

sobre el efecto de mas corto promedio etapa de longitud.

NOTA 2:

Operadores con motores por debajo del estandar minimo de

modificacién deben Referirse a Rolls-Royce para algun consejo.
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NOTA 3:

Inspecciones de campo pueden ser ejecutados en las vidas
recomendadas mas o0 menos 300 horas y la aceptacion estandar detallada en
el Boletin de Servicio Da.70-8, Apéndice IV deben aplicar los estandares de
aceptacion detallados en el Boletin de servicio Da.70-8, Apéndice IV, debe

aplicarse.

NOTA 4:

Donde hay un 'requisito’ para renovar los tubos de llama, esto
significa que estos deberian ser removidos y reemplazados por componentes

estandar nuevo o overhaul.

Nota 5:

Evaluacién de potencia en tierra de un motor deberia ser llevado a
cabo en concordancia con el manual de mantenimiento, capitulos 72-5y 71-0

antes y después de la renovacion de los tubos de llama.

Nota 6:

Los motores retornan del overhaul compra por reparacion a menudo
proporciona informacién del incremento de vida Util y esto puede ser asistido

en condiciones de monitoreo del motor hasta, y mas alla de la vida lograda.
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CAPITULO IV

4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones:

Se recopilo y clasifico la informacién técnica dispuesta en el Boletin de
Servicio Da70-10, ya que en el mismo fue apoyado directamente con el
manual de mantenimiento del motor en sus diferentes capitulos siendo
importante ya que en ellos se encontré directamente materiales,
descripciones y procedimiento técnicos necesarios para la culminaciéon de
este proyecto de titulacion.

Se ejecuto las tareas dispuestas en el boletin de servicio referente a los
motores Rolls Royce Dart 532-7L, puesto que los procedimientos descritos
fueron de ayuda para poder lograr el entendimiento correcto del uso del
boletin y establecer junto al manual de mantenimiento una ejecucién correcta
de la preservacion de los motores.

Se inspecciono la tarea ejecutada concerniente a la preservacion de los
motores Rolls Royce Dart 532-7L, ya que una vez culminado el trabajo de
titulacion se pudo comprobar con la inspeccién que la preservacion en los
motores es un factor de vital importancia para el alargamiento de vida util de

los mismos

Recomendaciones:

Al momento de clasificar la informacion técnica del boletin y de los manuales
de mantenimiento es recomendado primero hacer la traduccion técnica,
clasificar los materiales y herramientas a usar en una lista para evitar

conflictos al momento de realizar las tareas de mantenimiento.
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Al ejecutar el trabajo practico tener en cuenta que el lugar de trabajo se
encuentre disponible y realizar con tiempo el pedido de cualquier herramienta
necesaria para evitar tener conflictos con el avance de esta practica.

Tener en cuenta que al momento de inspeccionar la ejecucion de
preservacion no se debe adulterar ni mover la documentacion puesta en el
motor ya que este sera de gran ayuda para cuando se vaya a utilizar el

motor.
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