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RESUMEN

El presente proyecto de graduacién detalla los procesos necesarios para el
desmontaje y montaje del motor y ala izquierda del Avion Hawker Siddeley
HS 125-400 para el posterior traslado de la aeronave hasta el campus de la
Unidad de Gestion de Tecnologias-ESPE.

Primeramente, se detalla el tema del presente proyecto de graduacion,
también se indican los objetivos para la obtencién de los resultados
deseados. ElI marco teérico esta enfocado sobre la informacion general e
historia del avion Jet Hawker Siddeley HS 125-400 con matricula XB-
ILD.Especialmente detalla la informaciébn de los motores y alas que

conforman esta aeronave y sus sistemas.

En el desarrollo del tema se determinaron todos los procesos realizados
para el desmontaje y montaje de motores y alas, basandonos en la
informacion de manuales técnicos y siguiendo procesos técnicos con la
ayuda de herramientas y equipos especificos para lograr con éxito el

cumplimiento de este trabajo.

Finalmente, con el aporte de este avion a la Unidad de Gestion de
Tecnologias-ESPE servira como material de ensefianza y aprendizaje para
los docentes y estudiantes, con el objetivo de incrementar sus conocimientos

en el mundo de la aviacion.

PALABRAS CLAVES:

e MOTOR

e ALA

e DESMONTAJE
e MONTAJE

e MANUAL TECNICO

ABSTRACT
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This graduation project is about the necessary and processes for
disassembly and assembly parts in an engine and the left wing of the
“‘Hawker Siddeley aircraft HS 125-400” to move it later to the “Unidad de

Gestion de Tecnologias” campus (ESPE).

Firstly the main graduation project’'s name is detailed and the principal
objectives to get the desired results as well.The theoretical framework talks
about the general information and history of the “Hawker Siddeley aircraft HS
125-400" with registration license XB-ILD. In addition it can be possible to
find the detailed information about engines and plane wings, that are part of

the aircraft and its systems.

During the development of this project all the performed processes for
disassembly and assembly about engines and wings will be detailed. All the
information taken from manuals, following technical processes and by using

tools and equipments this work t will be successfully fullfilled.

Finally, this project can contribute with the “Unidad de Gestion de
Tecnologias” (ESPE) as well as its teachers and students as a teaching and
learning material inorder to help them to increase their knowledge in the

aviation world.

KEYWORDS:

e ENGINE

o WING

e DISASSEMBLY

e ASSEMBLY

e TECHNICAL MANUAL

CHECKED BY: LIC YOLANDA SANTOS E.
ENGLISH TEACHER UGT



CAPITULO |

TEMA

“DESMONTAJE Y MONTAJE DEL MOTOR Y ALA IZQUIERDA DEL
AVION HAWKER SIDDELEY 125-400 CON MATRICULA XB-ILD PARA
SU TRASLADO DEL ALA DE TRANSPORTE N° 11 HASTA EL CAMPUS
DE LA UNIDAD DE GESTION DE TECNOLOGIAS-ESPE”

1.1 Antecedentes

El 13 de enero de 2014, el Honorable Consejo Universitario Provisional
de la Universidad de las Fuerzas Armadas—ESPE, aprueba la creacion de la
Unidad de Gestion de Tecnologias—UGT, consolidando asi la integracion del
Instituto Tecnoldgico Superior Aeronautico—ITSA a la Universidad de las
fuerzas armadas ESPE.

Cabe mencionar que el Instituto Tecnoldgico Superior Aeronautico—ITSA,
una Institucion de Educacion Superior, fue creada el 08 de noviembre de
1999 y reconocido por el CONESUP el 22 de septiembre del afio 2000,
desde aquel momento el Instituto brindd sus servicios educativos superiores
a la juventud del pais con carreras innovadoras Unicas, ofreciendo nuevos

campos laborales en la industria aeronautica y en la industria en general.

La Unidad de Gestion de Tecnologias—ESPE cuenta con varios
laboratorios, talleres totalmente equipados, y un avién escuela el cual es
adecuado para realizar tareas de inspeccion, mantenimiento, remocién e
instalacion de componentes permitiendo de esta manera que los estudiantes
de Mecéanica Aerondutica puedan adquirir mayores conocimientos mediante
la practica en conjunto con la teoria, lo cual ayuda en el desarrollo

profesional de los estudiantes de esta prestigiosa Universidad.

Aprovechando la oportunidad que nos brinda el Servicio de Gestion
Inmobiliaria del Sector Publico-INMOBILIAR de la Republica del Ecuador con
la donacion del avion HAWKER SIDDELEY 125-400 con matricula XB-ILD
gue se encuentra inoperativo por diversos motivos de haber perdido su

aeronavegabilidad, la Unidad de Gestidon de Tecnologias-ESPE ha realizado



todas las gestiones pertinentes para que la aeronave sea trasladada del Ala
de transporte N° 11 hacia el campus de la Unidad de Gestion de

Tecnologias-ESPE.

1.2 Planteamiento del problema

El avion HAWKER SIDDELEY 125-400 con matricula XB-ILD se ha
encontrado inoperativo e incautado por un par de afos debido a que fue
retirado de su propietario por estar involucrado en el tréfico de sustancias
ilegales, dicho avién se ha encontrado en la plataforma del ALA DE
TRANSPORTES N° 11 ubicada en el interior del Aeropuerto Internacional
Cotopaxi. Por el tiempo de inoperatividad de la aeronave, la misma sufrio
mucho descuido, como es el deterioramiento y pérdida de varios

componentes correspondientes a su estructura externa e interna.

Mediante el Servicio de Gestibn Inmobiliaria del Sector Publico-
INMOBILIAR de la Republica del Ecuador, la Universidad de las Fuerzas
Armadas-ESPE ha conseguido que la aeronave sea donada al campus de
la Unidad de Gestibn de Tecnologias-ESPE ubicado en la ciudad de
Latacunga para que esta aeronave sea utilizada como un avion escuela para
el conocimiento y desarrollo de practicas de los estudiantes de la Unidad de

Gestion de Tecnologias-ESPE.

La Unidad de Gestion de Tecnologias-ESPE solo consta de un avion
escuela, para ello la implementacién del Avion Jet Hawker Siddeley HS 125-
400 servira como un nuevo avion escuela, Yy los estudiantes podran
aprender nuevos conocimientos sobre otro tipo de aeronave y los sistemas

por los que esta conformada.
1.3 Justificaciéon e Importancia
Teniendo en cuenta que la Universidad de las Fuerzas Armadas-ESPE

esta considerada como uno de los mejores centros de educacion superior a

nivel nacional e internacional, por esta razon debe proporcionar instalaciones



y material didactico que ayuden a mejorar la formacion de profesionales. El
presente trabajo contribuird a la comprension del proceso de desmontaje y
montaje del motor, y ala de esta aeronave; y principalmente la universidad
se beneficiard con un nuevo avién escuela que servira como elemento de

enseflanza.

El desarrollo del presente proyecto ayudara tanto a docentes como
alumnos a conocer los pasos a seguir en el desmontaje y montaje del motor
y ala de la aeronave, este trabajo brindar4 una mejor ayuda y ensefianza,
tanto en forma tedrica como practica ya que les permite tener un
conocimiento mas claro y preciso de lo que es la aviacion, de esta forma los
estudiantes van a tener un mejor desenvolvimiento en sus practicas

preprofesionales y posterior en su vida profesional.

De esta manera los estudiantes podran realizar practicas en un nuevo
avion escuela de una mejor manera y poner en practica todo el conocimiento
adquirido en clases y practicas en los talleres, para que puedan demostrar
sus habilidades y lograr que su trabajo se desarrolle efectiva y

eficientemente.

1.4 Objetivos
1.4.1 Objetivo General

Desmontar y montar el motor, y ala izquierda del avion HAWKER
SIDDELEY 125-400 con matricula XB-ILD mediante manuales, vy

procedimientos técnicos para la Unidad de Gestidn de Tecnologias.

1.4.2 Objetivos Especificos

e Recopilar toda la informaciéon necesaria del avion HAWKER
SIDDLEY 125-400 que facilite el desmontaje y montaje del motor y
ala izquierda.



e Identificar los procesos técnicos adecuados para el desmontaje y
montaje seguro del motor y ala de la aeronave.

e Determinar las herramientas adecuadas para el desarrollo del
desmontaje y montaje del motor y ala izquierda del avion
HAWKER SIDDELEY 125-400, acatando las medidas de

seguridad contra los riesgos presentes en el trabajo.

1.5 Alcance

El presente proyecto pretende brindar conocimiento a los estudiantes de
la carrera de Mecénica Aeronautica-Mencion Motores de la Unidad de
Gestion de Tecnologias—ESPE con el desmontaje y montaje del motor, y ala
izquierda del avion HAWKER SIDDELEY 125-400 y que este avion sea
utilizado como avion escuela para un mejor aprendizaje y desarrollo de los
conocimientos tedricos-practicos adquiridos en clases por los estudiantes de
la Unidad de Gestion de Tecnologias-ESPE, lo que ayudar4d a su
desenvolvimiento laboral y contribuird a obtener nuevas generaciones con

mayor conocimiento en el campo de la aviacion.
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MARCO TEORICO

2.1 Historia del Avion Jet Hawker Siddeley HS 125-400 con matricula
XB-ILD

El avion Jet Hawker Siddeley HS 125-400 con matricula mexicana XB-
ILD fue propiedad de César Fernandez (ex gobernador de Manabi y
sospechoso de narcotréfico) la aeronave fue incautada en el caso de
narcotrafico llamado “Aniversario” era utilizado para transporte personal de
César Fernandez, cubria rutas de México a Ecuador ya que se comprobd

que Fernandez trabajaba para el Cartel de narcotrafico de Sinaloa.

En un principio el avion después de su incautacién permanecio en el ex
hangar privado “AEROFER” a cargo del Consep (Consejo Nacional
de Sustancias Estupefacientes y Psicotropicas). EI Consep como depositario
judicial de sustancias o bienes en ese tiempo, decidié entregar en comodato
la nave a la FAE (Fuerza Aérea Ecuatoriana).

La FAE realiz6 los tramites legales y las verificaciones técnicas de la
nave para que pueda utilizarla en misiones logisticas con autoridades civiles
y militares y como ambulancia en casos de emergencias; durante este

tramite la aeronave paso a tener la matricula ecuatoriana FAE-050.

A pesar de todos los tramites realizados no pudieron recuperar
legalmente la aeronave, ya que se encontraba en tierra, sin documentacion

técnica, y no en condiciones mecanicas para su rehabilitacion.

El avién regres6 a propiedad del Servicio de Gestion Inmobiliaria del
Sector Publico-INMOBILIAR de la Republica del Ecuador y fue trasladado al
Aeropuerto Internacional “Cotopaxi” especificamente al hangar de la DIAF
(Direccién de Industria Aeronautica de la Fuerza Aérea Ecuatoriana). Debido
a que la aeronave se encontraba inoperativa y ocupaba espacio en el interior
del hangar, fue trasladada a la plataforma militar del ALA DE TRANSPORTE
N°11.



Mediante los tramites respectivos la Universidad de las Fuerzas
Armadas-ESPE consiguio que INMOBILIAR donara la aeronave a la Unidad
de Gestion de Tecnologias-ESPE para que sea utilizada como avion escuela

para la institucion.

Figura 1: Avion Hawker Siddeley 125-400 Incautado
Fuente:(EL UNIVERSO, 2004)

2.2 Informacion general del Avion Jet Hawker Siddeley HS-125

Introducido en 1977, el Hawker 125-400 ha perdurado gracias a su
durabilidad, espaciosa cabina de pie y precios de oferta. EIl Hawker 125-400
es indudablemente un caballo de batalla, pero es un avion que en el mundo
de las lineas lisas y pulidas de hoy esta fuera de lugar. Todavia es
competitivo en su clase con un alcance de alrededor de 2.100 nm y cruceros
a 420 kts. Desde hace tiempo favorito de las compafias charter, ahora es

una aeronave muy barata de comprar, pero costosa de operar.

2.2.1 Desarrollo del Hawker Siddeley HS-125

Uno de los disefios de posguerra mas exitosos de la industria de la
aviacion britanica, el Hawker Siddeley HS-125 fue uno de los jets
comerciales de primera generacién mas exitosos y en forma desarrollada
permanece en produccion con Raytheon (consulte la entrada separada). El
HS-125 comenzé su vida como un proyecto De Havilland antes de que esa
compafiia se convirtiera en parte del grupo Hawker Siddeley. Como el DH-
125, este avion corporativo de tamafio medio volé por primera vez el 13 de



agosto de 1962. Durante un tiempo, el DH-125 fue nombrado Jet Dragodn,
mientras que solo ocho aviones de produccién de serie 1 iniciales fueron
construidos antes de que las entregas cambiaran al mas poderoso Serie 1A
(el sufijo A que denota Norteamérica) y Serie 1B (el B que denota ventas
para los mercados mundiales). Se construy6 un total de 77. Mientras tanto,
la Serie 2 fue un derivado militar construido para la RAF britanica como
entrenador de navegacion Dominio T1. Las Series 3A y 3B mejoradas (29
construidas) tenian un peso bruto mayor, mientras que las 3A/RAy 3B / RA
(36 construidas) eran aun mas pesadas con combustible extra para un
mayor alcance. Cuando De Havilland se fusion6 con Hawker Siddeley, la
Serie 4, que presentaba numerosos refinamientos menores, se comercializé
cuando se construyeron las Series 400A y 400B y 116. El dltimo turbo jet
Viper propulsado 125 construido fue la Serie 600A y 600B. La Serie 600
presenta un fuselaje estirado que tiene asientos de la cabina principal
estandar de seis a ocho, o hasta 14 en una configuracion de alta
densidad. Otros cambios incluyeron los més potentes turborreactores Rolls-
Royce Viper 601-22, cola vertical alargada y aleta ventral y un tanque de
combustible en la aleta dorsal extendida.

Plantas de energia

400 - Dos 14,9kN (3360 Ib) Rolls-Royce Viper 522 turborreactores. 600 - Dos
turborreactores Rolls-Royce Viper 601 de 16.7kN (3750 Ib).

Actuacion

400 - Velocidad de crucero de largo alcance 724 km / h (390 kt). Velocidad
inicial de ascenso 4800ft / min. Alcance con 454 kg (1000 Ib) de carga util y
reservas 2835 km (990 nm). 600 - Velocidad de crucero de largo alcance
810 km / h (427 kt). Velocidad de ascenso inicial 4900 pies / min. Alcance

con maximo combustible y reservas de 3020 km (1630nm).

2.2.2 Variantes del Hawker Siddeley HS-125



e Serie
Primera version, con motor Viper 20 o 520 de 3,000 Ibf (13
kN). Nueve construidos, incluidos dos prototipos (43 ft 6 in (13.26 m)
de largo, 44 ft (13.41 m) de largo) y siete aviones de produccion (47 ft
5in (14.56 m) de largo, 47 ft (14.33 m) de largo

e Serie2

Entrenador de navegacion para Royal Air Forcé (20 construidos), con

la designacion de servicio Dominie T.1 - (Rolls-Royce Viper 301)

e Serie 3

Serie 3A / B: variante con motor Viper 522 con pesos elevados.

Serie 3A /| Ry 3B / R: aeronave temprana modificada segun el
estandar de la serie 3, pero sin un cambio en el peso maximo de
aterrizaje o altitud maxima de operacion y aumento de la capacidad
de combustible con 135 galones adicionales en un tanque ventral.
Serie 3A / RAy 3B / RA - Aeronaves de la serie 1A / B modificadas
segun el estdndar de la serie 3 con cambios estructurales para
aumentar el peso maximo del combustible cero, la rampa maxima y
el tanque de combustible ventral adicional de 135 galones de

galones.

e Serie 400

Serie 400A y 400B: aumento de los pesos maximos de rampa y
liberacién de frenos y adicion de una puerta de entrada principal
hacia afuera. Desde 1970, el avion de la serie 400A para los Estados
Unidos se comercializd6 como el Beechcraft Hawker BH.125 Series
400A.

Serie 401B: Mayor despegue maximo y pesos de combustible cero y

alteracion a la carga de la cabina.


https://en.wikipedia.org/wiki/Royal_Air_Force
https://en.wikipedia.org/wiki/British_military_aircraft_designation_systems

Serie 403A (C) - Igual que un 403B, pero para uso en Canada.

Serie 403B: aumento maximo de despegue, cero cargas de
combustible y rampa, alteracion de la carga de la cabina.

HS.125 CC1 - designacion militar britanica para un avién de enlace

de la serie 400 para la Royal Air Force

e Serie 600

Serie 600A y 600B - Cambio a los motores Viper 601-22, aumento de
pesos y velocidades de operacion, estiramiento del fuselaje de 3 pies
1in (0.94 m) para aumentar la capacidad a 14 pasajeros, aumento de
la capacidad de combustible incluyendo un tanque adicional en el
carenado dorsal, revisibn del alerén arreglos de lengletas vy
engranajes de control de alerones y aerodinamica mejorada. Desde
1976, los aviones de la Serie 600A se comercializaron como
Beechcraft Hawker BH.125 Series 6002

e Serie 700

Las variantes de las series 700A y 700B teniendo
los motores Hopewell -3RH con 3,720 Ibf (16.5 kN) de empuje cada
uno, primer vuelo el 19 de junio de 1976. Todos los primeros modelos
también podian ser re-motorizados. BAe 125 CC3 - Designacion
militar britAnica para aeronaves de enlace de la Serie 700 para
la Royal Air Force HS.125 Protector - Avion  de patrulla

maritima basado en la serie 700 con radar de blsqueda y camaras

e Serie 800

BAe 125 800 : mayor envergadura, nariz aerodinamica, extension de
la aleta caudal, mayor capacidad de combustible, primer avién
corporativo que cuenta con una cabina EFIS, motores mejorados,

primer vuelo el 26 de mayo de 1983.


https://en.wikipedia.org/wiki/Royal_Air_Force
https://en.wikipedia.org/wiki/Royal_Air_Force
https://en.wikipedia.org/wiki/Maritime_patrol
https://en.wikipedia.org/wiki/Maritime_patrol
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=BAe_125_800&action=edit&redlink=1
https://en.wikipedia.org/wiki/EFIS
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Hawker 800 - Variante final de la serie BAe 125 800. Producido bajo
el nombre de "Avion Corporativo” antes de ser reemplazado por el
Hawker 800XP.

Hawker 800XP - variante con motores turbohélice TFE731-5BR1H
con 4,660 Ibf (20.7 kN) de empuje cada uno

Hawker 800SP y 800XP2: la designacion de aviones BAe 125
800 y Hawker 800XP equipados con winglets de Aviation

2.3 Especificaciones del Hawker Siddeley HS 125-400

Tabla 1:Especificaciones al avion Hawker Siddeley 125-400

Tripulacién 2
Pasajeros max. 14
Propulsion 2 motores Turbofan
Modelo de motor Garrett TFE731-3-1H
Potencia del motor (cada 16,5 kN 3700 Ibf
uno)
Velocidad 807 km /h 436 kts
502 mph
Techo de servicio 12.497 m 41,000 pies
Distancia 4.482 km 2.420 NM
2.785 mi.
Peso vacio 5.826 kg 12.844 Ibs

max. Peso al despegar 11.567 kg 25.501 Ibs


https://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_800
https://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_800XP
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=BAe_125_800&action=edit&redlink=1
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=BAe_125_800&action=edit&redlink=1
https://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_800XP
https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_Partners_Inc.

Wing Span

Area del ala

Longitud

Altura

Primer vuelo

Estado de produccion

Produccion total

Cadigo de la OACI

Caodigo IATA

EASA TCDS

Datos para (Version)

Figura 2: Avion Hawker Siddeley 125-400
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Fuente:(Flickr Hive Mind, 2005)
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2.2.4 Especificaciones del motor Rolls Royce Viper 522

e Tipo: Turbo jet

e Longitud: 64,0 in (1,625 mm)

e Diametro: 24.55 in (624 mm)

e Peso seco: 549 Ib (249 kg

« Compresor: axial de siete etapas

o Combustors : anulares, 24 quemadores

e Turbina: etapa Unica

o Tipo de combustible: AVTUR, AVTAG

« Sistema de aceite: barrido, medido

o« Empuje maximo: 2,700 Ibf (12 kN) a 13,800 rpm
e Relacién de presion total : 4.3: 1

e Flujo masico de aire: 441b/s (20 kg /s)

o Consumo especifico de combustible : 1.09 Ib / (hr Ibf)

e« consumo de aceite =1.25pt/ h (0.7 L/ h)

o Relacion empuje-peso :4.9:1

2.4.1 Descripcion general del motor Rolls Royce Viper 522

El Viper 522 es un motor de flujo axial directo. El aire que ingresa al
motor se dirige al compresor mediante paletas de guia de entrada. A medida
que el aire se mueve a través de las etapas del compresor, su presion
aumenta. Cuando el flujo sale del compresor, un juego de cuchillas rectas de
dos etapas alimenta el aire comprimido en la seccién de combustion. La
camara de combustion es anular y utiliza 12 quemadores vaporizadores tipo
"baston” como el método principal para quemar combustible. Seis
"quemadores de atomizacion" de arranque se utilizan al arrancar el motor y
estos se apagan por el control del motor cuando la presion de aumento de la

valvula (PIV) alcanza la presion de combustible primaria. (Jewell, 2010)


https://en.wikipedia.org/wiki/Turbojet
https://en.wikipedia.org/wiki/Combustor
https://en.wikipedia.org/wiki/Turbine
https://en.wikipedia.org/wiki/Thrust
https://en.wikipedia.org/wiki/Overall_pressure_ratio
https://en.wikipedia.org/wiki/Thrust_specific_fuel_consumption
https://en.wikipedia.org/wiki/Pint
https://en.wikipedia.org/wiki/Thrust-to-weight_ratio
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Figura 3: Motor Rolls Royce Viper 522
Fuente: (Jewell, 2010)

2.4.2 Sistema de combustible del motor Rolls Royce Viper 522

El combustible se bombea desde la bomba de combustible accionada
por la caja de cambios a través de la unidad de control de flujo barométrico
(BFCU) y el controlador de relacion de combustible de aire (AFRC) y limitado
por la unidad de control de temperatura superior (TTC) y el limitador de
empuje automatico (ATL). EI combustible se quema en la camara de
combustion donde la velocidad del gas aumenta y el desplazamiento a
través de los alabes guia de la boquilla alimenta la turbina del tipo de
impulso / reaccion. El trabajo de la turbina es extraer parte de la energia en
el flujo de gas para impulsar el eje principal y transmitir la potencia que se
utilizaré para el compresor y la caja de engranajes de accesorios.

El resto del flujo de gas se expande en el tubo de chorro y se endereza
un tanto por el cono de la tobera de la turbina, donde se fuerza a la
atmosfera a través de una tobera de tubo de chorro convergente,

desarrollando asi el empuje. (Jewell, 2010)
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Figura 4 : Sistema de Combustible del Motor Rolls Royce Viper 522
Fuente: (Jewell, 2010)

2.4.3 Sistema de aire del motor Rolls Royce Viper 522

El sistema de aire de la Viper se divide en dos -categorias
principales; motor y servicios. Como era de esperar, la mayor parte del aire
gue pasa se usa para la combustion. Pero parte del aire se desangra en
diferentes etapas para ser utilizado para servicios de motores y servicios de
aeronaves. El aire P1, aire atmosférico, se detecta en el conjunto de
admision para la BFCU y la cabeza Pitot. Existe un complejo sistema de
purga de aire que esta disefiado para purgar el aire del compresor de la 42
etapa bajo condiciones de arranque y bajas RPM. Es una valvula que es
controlada neumaticamente por un actuador que detecta las presiones P1y
P2 (aire de entrega del compresor) y activa la valvula de purga cuando se
cumplen las condiciones correctas. La razén para esto parece ser permitir un
mejor control a bajas velocidades del motor. El aire del compresor final se
purga para suministrar los servicios de la aeronave y también a través de
una valvula de mariposa para suministrar aire caliente anticongelante al
carenado de entrada. El aire también se purga internamente de las etapas 62
y 72 del compresor para suministrar aire de refrigeracibn a las caras
delantera y trasera de la rueda de la turbina y para proporcionar aire
anticongelante al cono de la boca de entrada. Esto se alimenta en pasajes

internos y hacia abajo del eje principal hueco. Finalmente, parte de ese aire



15

interno se usa para ayudar a sellar los sellos laberinticos del eje interno.
(Jewell, 2010)
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Figura 5:Sistema de Aire del motor Rolls Royce Viper 522
Fuente:(Jewell, 2010)

2.4.4 Sistema de lubricacion del motor Rolls Royce Viper 522

El sistema de lubricacion del Viper se compone de un tanque de
almacenamiento que contiene casi 8 litros de aceite, una bomba vy filtros. El
sistema es parte pérdida parcial / pérdida total de parte. El aceite del centro
y los cojinetes de los rodillos traseros principales no tienen retorno, ya que
eso haria que el proceso de fabricacion fuera complejo y el aceite deberia
enfriarse. Tan integrales en la bomba de aceite son dos "micro-bombas”. Su
trabajo es proporcionar un chorro medido de aceite medido para alimentar el
centro y los cojinetes principales posteriores. El aceite usado luego se
agrega al flujo de gas y sale por el tubo de chorro. Esto significa que el motor
usa aceite y, por lo tanto, tiene un tiempo limitado de funcionamiento, pero
en realidad es mas largo que cualquier vuelo. El cojinete principal delantero,

gue es un cojinete de bolas, y la caja de cambios de accesorios estan
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provistos de lubricacion mediante la misma bomba, pero la parte delantera
del motor tiene lineas de retorno y canales a través de un filtro de barrido

donde el aceite puede regresar, limpiarse y filtrarse al tanque. (Jewell, 2010)

R-R Bristol Viper 522 OIL SYSTEM
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Figura 6.Sistema de Lubricacién del Motor Rolls Royce Viper 522
Fuente:(Jewell, 2010)

2.5 Tipos de motores de aviacion

Los motores aeronauticos se dividen en tres grandes categorias:

motores alternativos, motores a reaccion y motores cohetes.

2.5.1 Motores Alternativos

Recientemente se han desarrollado algunos motores alternativos de
ciclo Diésel realizados en materiales ligeros, a partir del campo en el que se
ubican los motores de cilindros horizontalmente opuestos. ElI motor Diésel
ofrece un mayor par motor relativo en bajas revoluciones de operacion,

dificultad que los motores de gasolina usados en aviacion confrontan ya que


https://es.wikipedia.org/wiki/Gas%C3%B3leo
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deben entregar maxima potencia a revoluciones mas bajas que en motores

de automacion con el fin de incrementar la durabilidad y rentabilidad.

Las compafiias que trabajan en su desarrollo se empefan por producir
motores que tengan el econdmico consumo de combustible del Diésel, con
la refrigeracion por aire de los motores actuales. También se hace énfasis en
reducir las emisiones ya que la tecnologia actual de los motores Diésel
permite ofrecer motores mas amables al medio ambiente que los motores
gue usan gasolina de 100 octanos, ya que para alcanzar este octanaje tan
elevado no puede prescindirse del uso del plomo como se hace en los
automoviles. Ademas, el motor Diésel ha probado tener un sistema de
reparacién que involucra menos componentes (en algunos casos sélo se
cambian pasadores de pistén, anillos, y bomba de inyeccién) y su
durabilidad es mucho mayor. Esto ampliaria notablemente las horas TBO
(time between overhauls) haciendo que operar aviones con motores
reciprocos se convierta en una actividad menos costosa para los propietarios

y operadores.

La NASA ha desarrollado motores eléctricos para algunos desarrollos
aeroespaciales que incluyen la alimentacibn energética por medio

de energia solar fotovoltaica. (Website, 2013)

Figura 7:Motor Alternativo

Fuente:(Website, 2013)


https://es.wikipedia.org/wiki/NASA
https://es.wikipedia.org/wiki/Energ%C3%ADa_solar_fotovoltaica
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2.5.1.1 Motor en linea

Normalmente disponible en configuraciones de 2, 4, 5 y 6 cilindros,
el motor en linea es un motor de combustidn interna con todos los cilindros

alineados en una misma fila, sin desplazamientos.

Se han utilizado en motocicletas, automoviles, locomotoras y aviones,
aunque el término "en linea" tiene un significado mas amplio cuando se
refiere a motores de aviacion. Los motores con configuracion en linea son
notablemente mas faciles de construir que sus equivalentes
con configuracién en V o la de cilindros opuestos ya que tanto el bloque del
motor como el cigliefial se pueden fabricar a partir de un Unico molde para
metal y requiere una Unica culatay por tanto menos arboles de levas.
Ademas los motores en linea son mas compactos en cuanto a sus
dimensiones fisicas globales que los de distribucion radial, y se pueden
montar en cualquier direccidon. La configuracion en linea es mas sencilla que
su correspondiente configuracion en V. Tienen un soporte entre cada piston,
mientras que los motores planos y en V tienen un soporte entre cada par de
pistones. Con 6 cilindros estos motores estan inherentemente equilibrados,
mientras que con 4 no lo estan, al contrario de lo que ocurre para las

configuraciones en V y boxer para 4 cilindros. (Website, 2013)

Figura 8:Motor en linea

Fuente:(Website, 2013)


https://es.wikipedia.org/wiki/Cilindros
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_de_combusti%C3%B3n_interna
https://es.wikipedia.org/wiki/Motocicleta
https://es.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vil
https://es.wikipedia.org/wiki/Locomotora
https://es.wikipedia.org/wiki/Avi%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_de_aviaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_en_V
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_b%C3%B3xer
https://es.wikipedia.org/wiki/Bloque_del_motor
https://es.wikipedia.org/wiki/Bloque_del_motor
https://es.wikipedia.org/wiki/Cig%C3%BCe%C3%B1al
https://es.wikipedia.org/wiki/Culata_(motor)
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81rbol_de_levas
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_radial
https://es.wikipedia.org/wiki/Pist%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Equilibrado_de_motores
https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_b%C3%B3xer
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2.5.1.2 Motor en V

Los cilindros estan dispuestos en dos bancadas, inclinadas con una
diferencia de entre 30 y 60 grados. La gran mayoria de motores en V son
enfriados con agua. Estos ofrecen una relacién potencia a peso mayor que
un motor en linea, mientras que siguen manteniendo un &area frontal
reducida.

Ciertos tipos de motores en "V" para aeronaves han sido construidos
como motores invertidos. Las ventajas que resultan son una mejor visibilidad
en una aeronave de un solo asiento y de un solo motor, y un mas bajo centro
de peso. Como ejemplos se incluyen varios modelos de la 2da. Guerra
Mundial como el motor aleman Daimler-Benz DB 601 y el Jumo. (Website,
2013)

Figura 9:Motor en V
Fuente:(Website, 2013)

2.5.1.3 Motor de cilindros opuestos

Es un caso particular de los motores de cilindros en V. Los cilindros van
dispuestos en dos bloques que forman un angulo de 180° colocados en
posicion horizontal y en sentidos opuestos que se unen por su base o
bancada. La ventaja de esta disposicién es que reduce la altura del motor.
Existen tres tipos diferentes de motores con cilindros en oposicion, en inglés
flat-cilindre engine: El motor bdxer, también conocido como el motor de

cilindros horizontalmente opuestos. Motor en V de 180°En aviacion
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denominado Motor aeronautico se emplean motores de cilindros opuestos,
pero desfasados y se busca que el fallo de un cilindro genere las menores
vibraciones posibles. En los motores con cilindros horizontalmente opuestos,
el orden de encendido se ha distribuido de forma tal que los pistones en
oposicion no comparten la misma posicion en el cigiefal y todos estan a
destiempo: en el motor Boxer los pistones se alejan y acercan al tiempo del
ciguienal, y en la V de 180° los pistones confrontados se alejan a medida que
el otro se acerca al ciguefial. La diferencia basica consiste en que
ocasionalmente, los motores con V en 180° no usan un mufon largo como
en el boxer, sino que las bielas comparten la misma posicién en el cigtiefial,
haciendo que mientras un pistdbn se acerca al cigienal el otro se aleje,
opuesto a lo que sucede en el Boxer en el que los pistones se alejan y
acercan al mismo tiempo. La V de 180° se usa en motores de mas de 8
cilindros donde ha resultado mas efectiva, mientras que el Boxer se usa en
pares con menos de 6 cilindros y por ello se han asociado mutuamente

como un mismo tipo de disposicién. (Website, 2013)

~

Figura 10:Motor de Cilindros Opuestos
Fuente:(Website, 2013)

2.5.1.4 Motor radial o en estrella

El motor radial o motor estrella es un tipo de disposicion del motor de
combustion interna, en la cual los cilindros van ubicados radialmente

respecto del ciglefial, formando una estrella como en la figura. Esta
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configuracion fue muy usada en aviacion, sobre todo en grandes aviones

civiles y militares, hasta la aparicion del motor a reaccion.

La idea de motor radial es muy simple, que toma los pistones y los
organiza en un circulo alrededor del cigiiefial. Los motores radiales suelen
tener entre tres y nueve cilindros. ElI motor radial tiene el mismo tipo de
pistones, valvulas y bujias que cualquier motor de cuatro tiempos. En este
motor los pistones van conectados por un mecanismo de biela - manivela,
distinto de los motores en linea. Uno de los pistones esta conectado a una
biela mas grande que las demas llamada biela principal, que a su vez esta
conectada directamente con el ciglefial. Los otros pistones estan
conectados a bielas mas pequefias que estan conectadas a la biela principal
o biela maestra. Al conjunto de pistones, biela maestra y bielas secundarias
se le conoce como estrella. El nimero de pistones de una estrella es
generalmente impar, pues asi el orden de encendido minimiza las

vibraciones. (Jewell, 2010)

e Al =

Figura 11:Motor Radial o Estrella
Fuente:(Jewell, 2010)

2.5.2 Motores a reaccioén

Histéricamente han existido tres tipos de empuje por reaccién, sin
embargo, el que tuvo mas éxito operativo fue el turborreactor. Los otros dos
tipos son el Pulsorreactor desarrollado en Alemania durante la

Segunda guerra mundial para el conocido y funesto programa V1 y el
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Estatorreactor 6 Ramijet, el cual, funciona Unicamente a partir de velocidades
supersonicas. Por eso aviones con estator reactores requieren que un
turborreactor eleve la velocidad de paso de aire a mas de 1 Mach (velocidad
del sonido) para poder impulsar una gran masa de aire que entra a alta
presion y temperatura en combustion con combustible inyectado para llegar
a velocidades mayores. Aviones de ese tipo se desarrollaron en los afios 50
como el Griffon de Dassault Aviacién (Francia) o el mucho mas conocido
Lockheed SR-71 Blackbird (USA) nunca derivado en el cielo soviético
durante sus misiones de reconocimiento y espionaje ya que volaba mas
rapido que los misiles de intercepcion utilizados en esos tiempos (Mach 3,5).
Hoy no existentes aviones operacionales que usen estatorreactores, pero
sigue siendo un tema de desarrollo como lo demuestra por ejemplo el
demostrador X-43 (vol6 a casi Mach 10 en 2004) que prefigura lo que podria
ser el bombardero hipersénico del futuro americano conocidos con los

cadigos Aurora en el pasado y Falcon estos ultimos afios.

El grupo de turborreactores son los motores empleados habitualmente
en aviones comerciales, aviones privados de largo alcance y helicopteros
(excepto los pequefios que tiene aun motores alternativos) debido a su gran
entrega de potencia. Su funcionamiento es relativamente mas simple que el
de los motores reciprocos, sin embargo, las técnicas de fabricacion,
componentes y materiales son mucho mas complejos ya que estan
expuestos a elevadas temperaturas y condiciones de operacidbn muy
diferentes en cuanto a altitud, rendimiento, y velocidad interna de los

mecanismos.

El ndcleo de estos motores es una turbina de gas que, mediante la
expansion de gases por combustion, produce un chorro de gas que propulsa
la aeronave directamente (turbojet, mono flujo) o mueve otros mecanismos
gue generan el empuje propulsor (el fan del turbofan, doble flujo o la hélice

de un turbopropulsor).

Los turborreactores generalmente se dividen en zonas de componentes

principales que van a lo largo del motor, desde la entrada hasta la salida del
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aire: en la zona de admisién se aloja por lo general una entrada o colector
con un compresor de baja compresion y un compresor de alta compresion,
en la zona de combustidén es donde se inyecta el combustible y se quema en
la camara de combustibn mezclado con el aire comprimido de la entrada;
esto resulta en una alta entrega de flujo de gases que hace accionar
finalmente una turbina (el "corazon" del motor). Por ultimo, en la salida se
halla la tobera de escape que es la que dirige el flujo de gases producido por
la combustion. (Comeflywithme, 2014)

2.5.2.1 Motor Turborreactor o turbojet

Turborreactor (en inglés: turbojet) es el tipo mas antiguo de los motores
de reaccion de propdésito general. El concepto fue desarrollado en motores
practicos a finales de los afios 1930, de manera independiente por
dos ingenieros, Frank Whittle en el Reino Unido y Hans von
Ohain en Alemania; aunque el reconocimiento de crear el primer
turborreactor se le da Whittle por ser el primero en concebir, describir
formalmente, patentar y construir un motor funcional. Von Ohain, en cambio,

fue el primero en utilizar el turborreactor para propulsar un avién.

Un turborreactor consiste en una entrada de aire, un compresor de aire,
una camara de combustion, una turbina de gas (que mueve el compresor del
aire) y unatobera. Elaire entra comprimido en la cadmara, se calienta y
expande por la combustion del combustible y entonces es expulsado a
través de la turbina hacia la tobera siendo acelerado a altas velocidades

para proporcionar la propulsion.

Los turborreactores son bastante ineficientes (si se vuela por debajo de
velocidades Mach 2) y muy ruidosos. La mayoria de los aviones modernos
usan en su lugar motores turbofan por razones econdmicas. No obstante, los
turborreactores todavia son muy comunes en misiles de crucero de medio
alcance, debido a su gran velocidad de escape, baja area frontal y relativa

simplicidad.
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e Motor TURBORREACTOR: utilizado en aviones caza de combate

como el F-16

e VENTAJAS: Simplicidad del disefio, eficiente a velocidades

supersonicas

e DESVENTAJAS: Disefio basico, sin mejorar en rendimiento y potencia

en vuelo subsdnico, relativamente ruidoso. (Website, 2013)

Figura 12:Motor Turborreactor

Fuente:(Website, 2013)

2.5.2.2 Motor Turbohélice o turboprop

El tipo de motor denominado turbohélice (en inglés: turboprop) tiene
montada delante del reactor una hélice Propulsada por una segunda turbina,
denominada turbina libre, o por etapas adicionales de la turbina que mueve
el compresor (tipo eje fijo). Los motores turbohélice son similares a los
motores a reaccion convencionales los de tipo turbo fan que montan la
mayoria de los aviones de pasajeros en los que sin embargo la fuerza de
empuje de los gases se utiliza para mover las hélices. En estos motores el
empuje que proporciona el chorro es minimo. La ventaja de los motores
turbohélices es que son mucho mas eficientes, con consumos en torno a

unos 30% por ciento menores, lo que representa un consumo por pasajero y


http://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s
http://es.wikipedia.org/wiki/H%C3%A9lice_(dispositivo)
http://es.wikipedia.org/wiki/Turboh%C3%A9lice
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kilometro inferior al de un automovil y ligeramente por encima del tren,
siempre refiriendose a trayectos de corto alcance, en general vuelos
regionales. Ademas, las nuevas generaciones han mejorado mucho el ruido
procedente de las hélices. Alrededor de un 90 % de la energia de los gases
expandidos se absorbe en la parte de la turbina que mueve la hélice y el
10 % restante se emplea para acelerar el chorro de gases de escape. Esto

hace que el chorro solo suponga una pequefia parte del empuje total.

El turbohélice mas potente del mundo es el nk-12MA produce 15000HP.Es

Motor Turbohélices utilizado en aviones como el ATR. (Gdde, 2016)

Figura 13:Motor Turbohélice

Fuente:(Gode, 2016)

2.5.2.3 Motor Turbofan

Estos son un tipo de motores a reaccion que se caracterizan por
disponer de un ventilador o fan en la parte frontal del motor. El aire entrante
se divide en dos caminos: flujo de aire primario y flujo secundario o flujo
derivado (bypass). El flujo primario penetra al nucleo del motor (compresores
y turbinas) y el flujo secundario se deriva a un conducto anular exterior y

concéntrico con el nucleo.

= Turbofan de bajo indice de derivacion: Posee entre uno y tres
ventiladores en la parte frontal que producen parte del empuje de la

aeronave. Su porcentaje de bypass (desviacion del flujo secundario de
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fluido). En la actualidad se utilizan mucho en aviacion militar y algunas
aeronaves comerciales siguen utilizando motores de bajo bypass como el
MD-83 que usa el Pratt & Whitney JT8D, y el Fokker 100 con el Rolls-
Royce Tay.

= Turboféan de alto indice de derivacion: Estos motores representan una
generacion mas moderna; la mayor parte del empuje motor proviene de
un unico ventilador situado en la parte delantera del motor y movido por
un eje conectado a la ultima etapa de la turbina del motor. Lo que le hace
muy Util para velocidades de crucero entre 600 y 900 km/h. Los usan las
aeronaves modernas como el Boeing 777 6 el Airbus 380. (Liébana,
2012)

I

Figura 14:Motor Turbofan
Fuente:(Liébana, 2012)

2.5.2.4 Motor Propfan

Un motor de aviacion propfan es una modificacion de un turbofan que
posee una hélice (en inglés prop, abreviatura de propeller) colocada fuera de
la carcasa del motor, en el mismo eje que los alabes del compresory
la turbina, y por tanto un indice de derivacion muy elevado. Es por ello que
también son conocidos como unducted fan, UDF o UHB (del inglés Ultra-

High-Bypass Turbofan). El disefio esta concebido para ofrecer las


https://es.wikipedia.org/wiki/Motor_de_aviaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Turbofan
https://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s
https://es.wikipedia.org/wiki/%C3%81labe
https://es.wikipedia.org/wiki/Compresor_(m%C3%A1quina)
https://es.wikipedia.org/wiki/Turbina_de_gas
https://es.wikipedia.org/wiki/Relaci%C3%B3n_de_derivaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_ingl%C3%A9s

27

prestaciones y velocidad de un turbofan con la economia de funcionamiento

de un turbohélice.

Pese a que fue planteado durante la crisis del petréleo de 1979 como
una alternativa econémica a los motores de la época, no termind de
convencer entre los fabricantes debido al ruido que emiten, las fuertes
vibraciones que producen fuselaje el peligro que conlleva el uso de hélices al

descubierto, especialmente en caso de desprendimiento.

Existe, no obstante, un modelo de aeronave en servicio con estos motores,

el Antonov An-70 con motores propfan Progress D-27, para uso militar.

En los dltimos afios estd volviendo a recuperar cierto interés; General
Electric se esta planteando equipar al Cessna Citation con estos motores e
incluso se baraja la posibilidad de probarlos con prototipos posteriores
al Boeing 787 y al Airbus A350. (Liébana, 2012)

CAMARA DE ﬂ
COMBUSTION ¥ AIRE FRIO A
‘ BAJA VELOCIDAD

ENTRADA DE AIRE COMBUSTIBLE

] v 4 GASES
CALIENTES

AIRE FRIO A
BAJAVELOCIDAD

ALTA
VELOCIDAD

TOBERA DE ESCAPE

COMPRESOR I_

TURBINAS DE ALTA,
MEDIA Y BAJA PRESION

HELICE DESCUBIERTA

Figura 15:Motor Propfan
Fuente:(Liébana, 2012)

2.5.2.5 Motores cohete

Un Motor cohete (MC) es un motor de reacciéon (motor de reaccion
directa) que sirve para propulsar los cohetes y no aprovecha el medio

ambiente (aire atmosférico) para su funcionamiento.


https://es.wikipedia.org/wiki/Turbofan
https://es.wikipedia.org/wiki/Turboh%C3%A9lice
https://es.wikipedia.org/wiki/Crisis_del_petr%C3%B3leo_de_1979
https://es.wikipedia.org/wiki/Antonov
https://es.wikipedia.org/wiki/An-70
https://es.wikipedia.org/wiki/General_Electric
https://es.wikipedia.org/wiki/General_Electric
https://es.wikipedia.org/wiki/Cessna_Citation
https://es.wikipedia.org/wiki/Boeing_787
https://es.wikipedia.org/wiki/Airbus_A350
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En los motores de reaccion no solo se transforma la energia
suministrada (quimica, solar, nuclear, eléctrica) en energia mecanica Uutil,
sino que, sin ayuda de ningun dispositivo especial intermedio (propulsor), se
crea directamente a fuerza motriz del empuje en la forma de una reaccion
(expulsion) del chorro de del fluido de trabajo que sale del motor. De modo
gue un motor de reaccidén guarda cierta semejanza con una combinacion de

un motor propiamente dicho y de un propulsor. (Figueroa, 2014)

NOZZLE SKIRT EXTENSION

INTERNAL NOZ2LE
SHIELD CONTROL

REACTOR COR
TURBOPUMPS "

EXTERNAL REFLECTOR
DISC SHIELD

PROPELLANT LINE

Figura 16:Motor Cohete
Fuente:(Figueroa, 2014)

2.6 Alas en aviacioén

Los pioneros de la aviacion tratando de emular el vuelo de las aves,
construyeron todo tipo de artefactos dotados de alas articuladas que
generaban corrientes de aire. Solo cuando se construyeron maquinas con
alas fijas que surcaban el aire en vez de generarlo, fue posible el vuelo de
magquinas mas pesadas que el aire. Aunque veremos que hay alas de todos
los tipos y formas, todas obedecen a los mismos principios explicados con
anterioridad. (Mufioz, 2007)

Por ser la parte mas importante de un aeroplano y por ello quiza la mas

estudiada, es posiblemente también la que mas terminologia emplee para
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distinguir las distintas partes de la misma. A continuacién se detalla esta

terminologia:

2.6.1 Perfil

Es la forma de la seccion del ala, es decir lo que veriamos si cortaramos
esta transversalmente "como en rodajas”. Salvo en el caso de alas
rectangulares en que todos los perfiles ("rodajas") son iguales, lo habitual es
que los perfiles que componen un ala sean diferentes; se van haciendo mas

pequefios y estrechos hacia los extremos del ala. (Mufioz, 2007)

2.6.2 Borde de ataque

Es el borde delantero del ala, o sea la linea que une la parte anterior de
todos los perfiles que forman el ala; o dicho de otra forma: la parte del ala

gue primero toma contacto con el flujo de aire. (Mufioz, 2007)

2.6.3 Borde de salida

Es el borde posterior del ala, es decir la linea que une la parte posterior
de todos los perfiles del ala; o dicho de otra forma: la parte del ala por donde
el flujo de aire perturbado por el ala retorna a la corriente libre. (Mufioz,
2007)

2.6.4 Extradés

Parte superior del ala comprendida entre los bordes de ataque y salida.

2.6.5 Intradoés

Parte inferior del ala comprendida entre los bordes de ataque y salida.

2.6.6 Espesor

Distancia maxima entre el extradés y el intradds.
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2.6.7 Cuerda

Es la linea recta imaginaria trazada entre los bordes de ataque y de

salida de cada pefrfil.

2.6.8 Cuerda media

Como los perfiles del ala no suelen ser iguales, sino que van
disminuyendo hacia los extremos, lo mismo sucede con la cuerda de cada
uno. Por tanto, al tener cada perfil una cuerda distinta, lo normal es hablar de

cuerda media. (Mufoz, 2007)

2.6.9 Linea del 25% de la cuerda

Linea imaginaria que se obtendria al unir todos los puntos situados a una
distancia del 25% de la longitud de la cuerda de cada perfil, distancia medida

comenzando por el borde de ataque. (Mufioz, 2007)

2.6.10 Curvatura

Del ala desde el borde de ataque al de salida. Curvatura superior se
refiere a la de la superficie superior (extradds); inferior a la de la superficie
inferior (intradds), y curvatura media a la equidistante a ambas superficies.
Aunque se puede dar en cifra absoluta, lo normal es que se exprese en % de
la cuerda. (Mufioz, 2007)

2.6.11 Superficie alar

Superficie total correspondiente a las alas.

2.6.12 Envergadura

Distancia entre los dos extremos de las alas. Por simple geometria, si
multiplicamos la envergadura por la cuerda media debemos obtener la

superficie alar. (Mufioz, 2007)
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2.6.13 Alargamiento

Cociente entre la envergadura y la cuerda media. Este dato nos dice la
relacion existente entre la longitud y la anchura del ala (Envergadura/Cuerda
media). Por ejemplo; si este cociente fuera 1 estariamos ante un ala
cuadrada de igual longitud que anchura. Obviamente a medida que este
valor se hace mas elevado el ala es mas larga y estrecha. Este cociente
afecta a la resistencia inducida de forma que: a mayor alargamiento menor
resistencia inducida. Las alas cortas y anchas son faciles de construir y muy
resistentes pero generan mucha resistencia; por el contrario las alas
alargadas y estrechas generan poca resistencia pero son dificiles de

construir y presentan problemas estructurales. (Mufioz, 2007)

1- Borde de staque,
2~ Borde de sdlida,
3~ Itradas,
4 Extradar,
a- Espeso,
- Cuerda
7- Curvabura superiar
8- Corwatura inferior
9- Corwatra media
10~ Linea 25% de 3 curda,
11 - Cugrda rredia,
12 - Erwerqadurs,

Mayor alarqarrients,
Menor resistencia indudida,

Menar alargarrient
Mayor resistencia inducida,

Superficie alar=Cuerda redis*Envergadura

Erwergadura
7 Cuerda medis

Alargamiert

Figura 17:Alargamiento

Fuente:(Mufoz, 2007)
2.6.14 Flecha

Angulo que forman las alas (mas concretamente la linea del 25% de la
cuerda) respecto del eje transversal del avion. La flecha puede ser positiva
(extremos de las alas orientados hacia atras respecto a la raiz o encastre,

gue es lo habitual), neutra, o negativa (extremos adelantados). Para tener
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una idea mas grafica, pongamos nuestros brazos en cruz como si fueran
unas alas; en esta posicion tienen flecha nula, si los echamos hacia atras
tienen flecha positiva, y si los echamos hacia delante tienen flecha negativa.
(Muioz, 2007)

D an

Flechaneura Flecha postivs Flecha necativa

Figura 18:Tipo de Flechas
Fuente.(Mufioz, 2007)

2.6.15 Diedro

Visto el avion de frente, angulo en forma de "V" que forman las alas con
respecto al horizonte. ElI angulo diedro puede ser positivo, neutro, o
negativo. Volviendo a nuestros brazos en cruz, en posicién normal tenemos
diedro neutro, si los subimos tienen diedro positivo y si los bajamos tienen

diedro negativo. (Mufioz, 2007)

i
Do postivo Do neutro Do negaivn

Figura 19:Diegros
Fuente:(Mufoz, 2007)
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2.6.16 Forma

Las alas pueden tener las formas mas variadas: estrechandose hacia los
extremos (tapered) o recta (straight), en la parte del borde de ataque
(leading) o del borde de salida (trailing), o cualquier combinacion de estas;
en forma de delta, en flecha, etc. Si la velocidad es el factor principal, un ala
"tapered” es mas eficiente que una rectangular (straight) porque produce
menos resistencia; pero un ala "tapered" tiene peores caracteristicas en la
pérdida salvo que tenga torsion (dngulo de incidencia decreciente hacia el
borde del ala). (Mufioz, 2007)

Segun la colocacién de las alas en el fuselaje, los aviones son de plano
alto, plano medio, o plano bajo. Asimismo, segun el nimero de pares de
alas, los aviones son monoplanos, biplanos, triplanos, etc. También se
distinguen alas de geometria fija (la gran mayoria), de geometria variable
(que pueden variar su flecha), y alas de incidencia variable (que pueden
variar su angulo de incidencia). Estos dos ultimos tipos son de aplicacion
casi exclusiva en aviones militares. Las alas pueden estar fijadas al fuselaje
mediante montantes y voladizos, con ayuda de cables, o estar fijadas sin
montantes externos ni ayuda de cables (alas cantilever, también llamadas

"ala en voladizo" o "ala en ménsula"). (Mufioz, 2007)

Plano bajo Plano alta
Al cartilever Al a con rrontantes

Figura 20:Forma de la ubicacion de las alas

Fuente:(Mufioz, 2007)


http://www.manualvuelo.com/PBV/PBV18.html#186
http://www.manualvuelo.com/PBV/PBV13.html#131_ang_incid
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2.7 Clasificacion de las aeronaves en funcion de las caracteristicas

externas de las alas

Otro modo de clasificar los diferentes tipos de aeronaves consiste en su
diferenciacion en funcion de sus caracteristicas externas de las alas. Asi
pues, se puede efectuar una clasificacion en funcion de la situacion del ala
en la aeronave, el numero de alas que posee, el tipo ala y su flecha (forma

en planta). (Figueroa, 2014)

2.7.1 Situacioén del ala

Las aeronaves se pueden clasificar en funcion de la situacion del

encastramiento del ala en la parte alta, media o baja de su fuselaje.

2.7.1.1 Ala alta

El ala se encuentra instalada en la parte superior del fuselaje. Util para
aeronaves que requieran despegar en pistas cortas (aeronaves STOL). Este
tipo de ala facilita la maniobrabilidad. Las aeronaves de ala alta no suelen
necesitar un tren de aterrizaje de gran tamafio, aunque tienen la
contrapartida de tener problemas en la zona del fuselaje donde se encuentra
situada el ala, ya que el espacio para instalarla es reducido. (Figueroa, 2014)

2.7.1.2 Ala media

El ala se encuentra situada en la parte media del fuselaje, de modo que
proporcionan una estabilidad y maniobrabilidad medias. Tipica de los cazas
militares. (Figueroa, 2014)

2.7.1.3 Ala baja

El ala se encuentra situada en la parte inferior del fuselaje. Este tipo de
ala es la mas utilizada en los aviones comerciales. Con este tipo de ala es

necesario tener un tren de aterrizaje grande. (Figueroa, 2014)
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2.7.1.4 Ala Parasol

El ala se encuentra montada sobre el fuselaje. Esta configuracion es muy

infrecuente en la actualidad. (Figueroa, 2014)

- - bl [ -

Ala baja Ala media Ala alta Ala parasol

Figura 21:Tipo de Ala
Fuente:(Figueroa, 2014)

2.7.2 N° de alas

En funcion del nimero de alas que poseen, las aeronaves se pueden

clasificar en monoplanos, biplanos y triplanos:

2.7.2.1 Monoplano

Son aeronaves que constan de una sola ala. Dicha ala proporciona la

estabilidad y elevacion suficiente para el vuelo. (Figueroa, 2014)

Figura 22:Alas Monoplano

Fuente:(Figueroa, 2014)
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2.7.2.2 Biplano

Son aeronaves que constan de dos grupos de alas montadas encima y
debajo del fuselaje y unidas entre si mediante una estructura en forma de
rejilla. Generalmente ambas alas tienen la misma envergadura. (Figueroa,
2014)

Figura 23:Biplano
Fuente:(Figueroa, 2014)

2.7.2.3 Triplano

Son aeronaves que constan de tres grupos de alas del mismo tamafio,
montados uno encima del otro. Los triplanos fueron poco utilizados debido a
que rara vez ofrecian prestaciones superiores a los biplanos. (Figueroa,
2014)

Figura 24: Triplano

Fuente:(Figueroa, 2014)
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2.7.3 Forma de la planta del ala

Se pueden diferenciar los siguientes tipos de ala por su forma/flecha:

2.7.3.1 Rectangular o recta

Tipica de las avionetas, se trata de un ala con forma de rectangulo. Muy

barata y facil de construir. (Figueroa, 2014)

Ala recta o rectangular

Figura 25:Ala Recta
Fuente:(Figueroa, 2014)

2.7.3.2 Trapezoidal

Tipica de avionetas, es un ala en la cual la anchura de la raiz a la punta
se reduce progresivamente dandole una forma trapezoidal. Es mas eficiente

que el ala recta (Figueroa, 2014)

Ala traperoldal

Figura 26:Ala Trapezoidal
Fuente:(Figueroa, 2014)
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2.7.3.3 Eliptica

Ala que minimiza la resistencia inducida. Tipica de algunos cazas de la

Segunda Guerra Mundial. (Figueroa, 2014)

Ala eliptica

Figura 27:Ala Eliptica
Fuente:(Figueroa, 2014)

2.7.3.4 Flecha
El ala forma un angulo no recto con el fuselaje. Tipica de aviones

disefiados para vuelo en régimen subsoénico alto. (Figueroa, 2014)
Existen los siguientes tipos de flecha:

iyl qirlyls |

Flecha Flecha invertida Doble flecha Flecha variable

Figura 28:Tipos de Flecha

Fuente:(Figueroa, 2014)

2.7.3.5 Delta

Este tipo de ala estéd disefiado para proporcionar sustentacién en altos
angulos de ataque, ademas de mejorar las prestaciones de las aeronaves a
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velocidades supersonicas. Se utiliza primordialmente en aviones militares.
(Figueroa, 2014)

A 4h

Delta Delta con canard Delta con timones Doble delta

Figura 29.Tipos de Delta
Fuente:(Figueroa, 2014)
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CAPITULO Il

DESARROLLO DEL TEMA

3.1 Preliminares

En descripcion del siguiente capitulo se mencionan los procedimientos
que se realizd para el desmontaje y montaje del motor y ala izquierda, y el
traslado del AVION JET HAWKER SIDDLEY HS 125-400 y sus distintas
partes hasta el campus de la UGT, y las normas de precaucién para evitar
dafios. Se adapto todo el conocimiento adquiridos en la Unidad de Gestion
de Tecnologias y por medio de la ayuda de la tutoria del Tlgo. Johnatan
Valencia encargado de este proyecto para el adecuado uso y manejo en
este tipo de tareas. Este proyecto de graduacion es con la finalidad de
proporcionar un nuevo medio de estudio para la institucion y futuros
mecanicos aeronauticos que sea de ayuda para el aprendizaje tedrico y
practico de los docentes y estudiantes.

3.2 Medidas de seguridad:

e Utilizacion de equipos de proteccion personal
e Sefialética de precaucion e identificacion para la aeronave
e Uso de escaleras y herramientas para el trabajo a realizarse

e Medidas de seguridad para el equipo de apoyo en tierra

3.3 Herramientas y equipos utilizados para el desmontaje y montaje del

motor y ala lzquierda, y traslado hasta el campus de la UGT:

e Groa

e Tecle eléctrico (ANEXO A)

¢ Planta externa eléctrica para el funcionamiento del tecle
e Tecle manual con sus debidas cadenas de isaje

e Eslinga

e Fajas anchas

e Cadenas de fuerza q soporten 1.200 Ib
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e Cama movil

e Soportes del avién (Hechos a la medida de la aeronave)
e Soportes de izaje de las alas

e Gatos hidraulicos

e Juego de copas en milimetros y pulgadas

e Juego de llaves en milimetros y pulgadas

e Destornilladores planos y estrellas de distintas medidas

e Juego de llaves hexagonales

e Birbiqui
e Alicate

e Pinza

e Playo

e Diagonal
o Estilete

e Martillo de goma

e Martillo de metal

3.4 Procedimientos para el desmontaje y montaje del motor y ala
izquierda del avibn HAWKER SIDDELEY HS 125-400

3.4.1 Procedimientos para el desmontaje del motor izquierdo

1. Organizar los equipos de isaje y elevacion para el motor para lo cual
realizo la coordinacion con en el ALA DE TRANSPORTE Nro. 11, los
cuales nos facilitaron el tecle ubicado en sus plataformas y la planta
externa eléctrica para el funcionamiento del mismo.

2. Preparamos y adecuamos un soporte vacio y movil para la ubicacion
del motor y posterior traslado a la UNIDAD DE GESTION DE
TECNOLOGIA — ESPE

3. Colocary preparar el avion.

a) Se aplico los frenos y se bloqued el sistema de las ruedas de la
aeronave para evitar g este se mueva al momento del

desmontaje de la misma manera se ubicO los gatos hidraulicos



42

en los puntos mencionados en el manual de la aeronave con esto
evitamos el desbalanceo de la aeronave al retirar el motor.

b) Se aseguré que los componentes tanto como las entradas de aire
como las valvulas estén en su posicion antes y después del
desmontaje de los cowling.

c) Comprobar que los colectores de combustible LP y HP estan
desconectados o apagados. Aislar las fuentes de alimentacion
eléctrica a las unidades de encendido de alta energia. (ANEXO
A)

NOTA: El avion debido a las condiciones y al tiempo que pasé inoperativo
este se encontraba desenergizado por lo cual no se corri6 riesgo al momento
del desmontaje de componentes eléctricos, pero de la misma manera se
realizd los procedimientos con el mayor cuidado para evitar el dafio de

cables y enchufes eléctricos.

\ T
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Figura 30:Motor izquierdo del aviéon Hawker HS 125-400

4. Descubrir el motor.

a) Se abrio los dos cowlings los cuales estaba sujetos por tapas con
pernos de media vuelta.

b) Se desconect6é la entrada de aire de refrigeracion en el
arrancador / generador.

c) Luego, se retird el cowling delantero inferior, el cowling abatible

interior, el cowling superior y el cowling abisagrado externo.
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d) Se retir6 los carenajes superior e inferior de los paneles del

carenado de union.

Figura 31:Motor descubierto

5. Colocar una bandeja para el goteo debajo de motor. Esta bandeja se
colocé para evitar el derrame de combustible y aceite en el area de
trabajo y evitar posibles accidentes.

6. Aislar todas las fuentes eléctricas de alimentacion del motor para que
no ingrese objetos extrafios a los componentes y se produzcan dafios

a los mismos al momento del montaje del motor. (ANEXO A)
3.4.1.1 Desconexién de conexiones eléctricas

1. Desconectar los cables del arrancador / generador y posteriormente
colocarlos aislados del motor.

2. Desconectar los dos arneses de seguridad de la parte superior del
motor y liberar los cables y el seguro de clip del motor.

3. Desconectar los cuatro cables ubicados en la pared de fuego los
cuales estan ubicados uno en la parte superior, uno en la parte baja
trasera del motor, y los dos restantes en la parte derecha e izquierda
del mismo.

4. Desconectar los conductores del encendedor de ambos enchufes.
Desconectar el conjunto de abrazaderas ubicada debajo del motor los

cuales aseguran los cables de encendido a la pared de fuego.



44

6. Desconectar los cables del sistema de sobrecalentamiento de la
turbina del bloque ubicado debajo de la seccion central del motor, y
ubicamos nuevamente las arandelas y las tuercas.

7. Mover y aislar el cableado eléctrico del motor.

8. Desconectar el arnés del termopar de ambos bloques de terminales
ubicados en el carenaje del avidn.

9. Aflojar los pernos de la abrazadera, asegurando el arnés. Se retir6 las
guias dejandolas unidas al motor. (ANEXO A)

3.4.1.2 Desconexion de las conexiones mecanicas

1. Desconectar los ductos de extincion del anillo pulverizador.

a) Se desconectd la manguera ubicada alrededor de la cubierta de
la nariz.

2. Desconectar los ductos y tubos de aire de cabina.

a) Se removio el pasador de liberacidon rapida y se liberé el tubo
hacia abajo, separado del acoplamiento del motor se colocd un
tapon en la abertura para su seguridad.

3. Aflojar las abrazaderas y desinstalamos la manguera de la tuberia de
ventilacion de la caja de admision de aire.

4. Desacoplar la manguera de alimentacibn de combustible que va
dirigida al filtro.

5. Desconectar el acelerador y los controles de paso de combustible en

los extremos inferiores de las varillas verticales. (ANEXO A)

Figura 32:Desconexion de la palanca del acelerador
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6. Desconectar de las lineas y ductos hidraulicos

a) Primero se constatdé que el reservorio hidraulico este vacio al
momento de desconectar las tuberias, pero debido al tiempo de
inoperatividad no se encontr6 ningun liquido hidraulico en su
interior.

b) Se desinstalaron las dos tuberias hidraulicas que se ubicaban en
la parte inferior del motor y estdn unidas al fuselaje, teniendo
cuidado al momento de desconectar las tuberias que no se

derrame aceite sobrante.

Figura 33:Tuberias Hidraulicas

c) Luego de desconectar las tuberias, se tap6 las entradas de las

mangueras para que no se derrame aceite sobrante.

Figura 34:Tuberias desconectadas
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3.4.1.3 Desmontaje del motor

1. Fijar la eslinga del motor.

Se utilizé una eslinga con la capacidad requerida para soportar el peso del
motor durante el desmontaje.

Figura 35:Eslinga del motor

2. Conectar la eslinga a los puntos de fijacion ubicados en la parte delantera

y trasera del motor.

Se sujet6 al motor utilizando fajas en la parte delantera y posterior para

equilibrar el peso al desmontaje.

Una vez colocadas las fajas, se unieron a los ganchos de la eslinga.

Figura 36:Colocacion de la eslinga al motor
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3. Ubicacion para la puesta del motor

Se busco un sitio adecuado para la colocacion del motor y posterior
traslado a la Unidad De Gestion de Tecnologias para su montaje

nuevamente.

4. Conectar la eslinga al gancho del tecle.

Figura 37:Tecle Eléctrico

Se elevo el gancho del tecle con la eslinga conectada hasta una altura
determinada para g la eslinga y el tecle se tensaran y poder desmontar el

motor sin problemas.

Figura 38:Acoplamiento del tecle a la eslinga
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5. Desconectar el montante frontal.

6. Desmontar los pernos de sujecion principales de montaje del motor
(ANEXO A)

a) Se retird los tres pernos con sus respectivas tuercas las cuales
unen el motor al fuselaje, dos de estas estan en la parte superior
y uno en la parte inferior.

b) Primero se retird el perno inferior y luego los dos superiores.

Figura 40:Perno principal inferior de montaje del motor

7. Separar el motor lejos del carenaje de unién para desenganchar el muiién
del montante principal y poderlo extraer con facilidad.
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Figura 41:Mufidn de montante principal

Una vez desenganchado el motor del mufidn del montante principal, se halé

el motor con sumo cuidado para su desmontaje completo.

8. Mover el motor a una distancia adecuada para su traslado.

Con el motor totalmente desinstalado, se movié el motor y el tecle para evitar
qgue por accién de péndulo golpe el fuselaje del avion y no ocasione dafios

estructurales.

Figura 42:Motor Desmontado

9. Designar un espacio de inspeccion para el motor y todos los componentes

gue hemos desinstalados.
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a) Antes de ubicar el motor sobre su superficie para el traslado, se
reviso que el motor y ninglin componente del mismo haya sufrido
algun dafo durante el desmontaje.

b) Se revis6 que la base del motor se asiente en un lugar donde
ningln componente sufra dafios por el peso del motor al

momento de liberarlo de la eslinga.

Figura 43:Desmontaje del motor

10. Desmontaje de la eslinga al finalizar el proceso.
3.4.1.4 Traslado de los motores hacia el campus de la UGT

Los motores se aseguraron con fajas para evitar su dafio y se trasladaron
hasta el campus de la UGT y luego se colocaron en las posiciones

adecuadas donde posteriormente se colocarian nuevamente en la aeronave.

Figura 44:Transporte del motor hacia el campus de la UGT
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3.4.2 Procedimientos para el desmontaje del ala izquierda

3.4.2.1 Colocacién de los gatos hidraulicos y soportes del avion para el

desmontaje de las alas

Se ubicaron los puntos especificos de anclaje donde se deben apoyar
los gatos hidraulicos, dos de estos estan ubicados en el borde de ataque de

las alas cerca al fuselaje y uno mas en la cola del avion.

Una vez puesto los gatos hidraulicos en los puntos indicados se procedio
a levantar hasta apoyar el avidon sobre estos y dejar a la aeronave a una

altura adecuada para el desmontaje.

Se ubicaron dos gatos mas en la parte trasera de las alas paralelos a los
gatos delanteros, esto nos ayudé a levantar el avién para colocarlo sobre los

soportes y distribuir el peso en los mismos

Figura 45:Colocacion del soporte delantero del avion

Al momento de subir los gatos hidraulicos se coordiné para que al
momento de levantarlo el peso se distribuya en los cuatro gatos.

Figura 46:Colocacién del soporte posterior del avion
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Una vez colocado los soportes y levantado el aeronave se dejo los gatos
hidraulicos como medida de seguridad.

Figura 47:Avion colocado sobre los soportes

3.4.2.2 Remocion de los fairings que cubren y rodean las alas.

e Remover el fairing lateral izquierdo que nos da acceso a los montantes
del ala.

Figura 48:Fairing Lateral Superior

e Se ubico los tornillos que unen el fairing con el fuselaje primero se
procedio a despintar la cabeza de los tornillos para posteriormente
usas un aceiite de lubricacion y remosion de oxido y grasa y
desmontarlos con facilidad.
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e En la parte inferior del fairing se desmonto con cuidado ya que este
tenia una varilla en la parte inferior para su sujecion al fuselaje.

e Se retir6 la linea de sellante que estaba entre el fairing y el fuselaje.

e Para poder acceder a los seis montantes que unen el fuselaje y el

ala de la aeronave se desinstalo el fairing. (ANEXO C)

Figura 49:Desmontaje de los paneles de acceso del fairing lateral

e Una vez desmontado los pequefios brazos que unian al fairing se lo
retiro para tener acceso a los ductos y caferias del avion.

Figura 50:Desmontaje del fairing lateral

e Con el fairing retirado se observé una cantidad de ductos hidraulicos ,
de combustible y cables eléctricos los cuales de dejarlos ahi se

dafarian al momento del desmontaje por lo que se procedia a
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desinstalarlos cada uno con una identificacion para no confundirse al

instalado nuevamente.

Desinstalar el fairing central de la aeronave.

Padanafs l.U.mz“,‘\klm« ECUATORIANA
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Figura 51:Fairing Central

Se desinstalo el fairing central de la aeronave para lo cual se realizo
el mismo procedimiento que con el fairing lateral.

Se identificé los cuatro puntos de unidos del fuselaje con la aeronave
dos en la parte delantera y dos en la parte trasera del ala los mismos
que estaban unidos por medios de pernos los cuales estaban
sujetados con tuercas de castilla y pasadores.

Una vez desconectados todos los accesorios del panel central se
verifico que cada ducto esté libre de residuos y sobrantes de aceite y
combustible.

Después de desmontar el fairing se elimind el sellante que unia al
fairing con el ala

Por ultimo, se retird el fairing con mucho cuidado para evitar g se
dafie el mismo o algun ducto que se encontraban en su interior.
(ANEXO C)
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Figura 52:Fairing Central desmontado

3.4.2.3 Desconexién de las cafierias hidraulicas, brazos de soporte y

caferias.

Realizamos el corte del alambre de freno de las cafierias hidraulicas del
tren de aterrizaje izquierdo luego se realizé la desconexion de las caferias

hidraulicas del ala izquierda

Una vez retirado los frenados procedemos a la identificacion de las

caferias en ambos extremos.

Figura 53:1dentificacion de las cafierias hidraulicas
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Se realiz6 la desconexion de la cafieria de combustible luego de
desconectar los cables a tierra para mayor facilidad se realiz6 con la ayuda

de un compainiero y facilitar de desconexion.

Figura 54:Desconexién de la cafieria de combustible

Se realizé la desconexion de un brazo el cual serbia de soporte para el
flap, retirando el pasador con una pinza y posteriormente al retiro del brazo

de soporte del flap.

Figura 55:Desconexion del brazo de soporte del flap
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3.4.2.4 Desconexion de los cables de los controles de vuelo (Alerones,

Flaps, y Frenos de aire)

Los controles de vuelo son dirigidos por cables, poleas y turnbuckles que

estan conectados desde la cabina de mando hasta las alas.

Para el desmontaje de las alas era necesario desconectar los controles
de los alerones, flaps y frenos de aire porque los cables estaban conectados

y ubicados por el piso del avion y seguian hasta el interior de las alas.

1. Desconexion de los controles de vuelo

e Se desmontd las tapas que estaban en el piso en el interior del
avion para para facilitar el acceso a los cables y turnbuckles que

conformaban los controles de vuelo.

Figura 56:Ubicacién de los turnbuckles de los cables de los controles
de vuelo

e Mediante el movimiento de las palancas de control y la cabrilla se
observd que componentes se movian cuando se accionaba cada
uno de los controles de vuelo y se identificé para su desconexion.
(ANEXO D)

e Se retiro el alambre de freno de las uniones de ajuste de los
cables en los turnbuckles y se desconecté con cuidado para
evitar la sobretension de los cables ya que esto podria provocar

accidentes.
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Figura 57:Corte del alambre de freno de los turnbuckles de los cables

e Se realiz6 la desinstalacion de los turnbuckles de los controles de

vuelo.

Figura 58:Turnbuckles desconectados

e Una vez desconectados los cables y turnbuckles se utilizo
alambre galvanizado para utilizarlos como guias y asi no perder
el recorrido de los cables hasta sus uniones y se realizé la

identificacion de los cables para facilitar su conexion.
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e Se realiz6 el desmontaje de la polea de los cables del flap
izquierdo, retiramos el pasador y la tuerca para poder retirar los
cables con mayor facilidad. (ANEXO D)

Figura 59:Desmontaje de la polea de los cables del flap

e Para el control de los flaps a parte de los cables, también eran
controlados por dos tubos engranados de torque (uno para cada
flap) estos tubos estaban conectados mediante un engranaje
conico ubicado en la parte inferior trasera de las alas, cerca del

alojamiento de los trenes de aterrizaje. (ANEXO D)

Figura 60:Tubo de torque de control del flap
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e Se desconect6 los terminales de los tubos para su desmontaje.

Figura 61:Engrane cdnico del tubo de torque de control

e Una vez con todos los cables desconectados y colocados los
alambres de guia, se halaron los cables para que no estén

unidos a las alas al momento de desmontar las mismas.
3.4.2.5 Retraccion de los trenes de aterrizaje

Para el desmontaje y posterior traslado de las alas se procedié a guardar
el tren de aterrizaje principal en sus alojamientos ubicados en la parte

inferior de las alas para lo cual se realiz6 los siguientes pasos.

1. Desmontamos las puertas de alojamiento para elevar los trenes
principales.

2. Para la retraccién y aseguramiento del tren principal realizamos los
procedimientos adecuados.

3. Para realizar este trabajo debemos apoyar el aeronave en el soportes
con una altura minima de 20 cm del suelo a los neumaticos.

4. Se removio los tres pernos que unian el brazo articulado a la palanca

de extension del tren de aterrizaje.
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Figura 62:Desinstalacion de los pernos del brazo articulado del tren de
aterrizaje principal

e Las puertas de alojamiento de los trenes de aterrizaje estaban
conectadas por un mecanismo a los trenes ya que estos se retraian
con el movimiento de los mismos, para su extraccion se desinstalo
los seis pernos con sus tuercas (tres por cada puerta) para dejar
libre el espacio de los trenes.

e Se realizé la retraccion del tren y con la ayuda de una cuerda para

guardarlo y asegurarlo en su alojamiento.

Figura 63:Tren de aterrizaje principal amarrado

e Para la retraccion del tren de nariz se removi6 el pin de bloqueo ubicado
en el acceso de la parte superior, este pin esta sefialado con una cinta
roja de REMOVE BEFORE FLIGHT.



62

BLOQUEO

Figura 64:Pin de bloqueo del tren de nariz

e Una vez el pin retirado se retrajo el tren a su alojamiento, teniendo
cuidado con las puertas ya que por el mecanismo de aseguramiento se
cerraba segun como subia el tren.

e Con el tren guardado en su alojamiento, se destapé la nariz del avion
donde estaba ubicado el radar para sujetarlo con una soga y evitar que

este se caiga.
3.4.2.6 Desmontaje de las alas

La seccién del ala central esta perfilada para ajustarse al fuselaje y esta
fijada al fuselaje en cuatro puntos de fijacion.

e Desmontar las alas del fuselaje.

e En la parte inferior de las alas estdn ubicadas las bombas de
combustible una por cada lado del ala de la aeronave, para
alivianar el peso de las alas, ya que este avidon tiene una
capacidad de 1400 galones méaximo de combustible en los
tanques, se desmonto los dos tapones de seguridad de color
azul ubicados en las bombas de combustible para drenar todo el

combustible restante del deposito.
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Figura 65:Tapon de drenaje de combustible

En la parte superior de las alas se identifico los paneles de
acceso (uno por ala) para colocar los soportes de anclaje de las
alas. Estos soportes fueron realizados en base al peso
establecido de las alas y al soporte maximo del mismo para asi
contar con la seguridad adecuada en el momento del desmontaje

y no presentar ningun inconveniente en el mismo.

Figura 66:Soportes de izaje de las alas

Con los ganchos de anclaje una vez colocados y asegurados
mediante cadenas, se procedid a colocar las cadenas en el
gancho de del tecle eléctrico.

Antes de desinstalar las alas, se prepard los soportes para
apoyar las alas después de su desmontaje evitando lo maximo

dafnos en la estructura luego procedimos a ubicar las alas en una
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cama movil debajo de las alas para poder retirarlas de la parte
inferior.
Se ubico el tecle eléctrico diagonal a la aeronave para tensar la

cadena que estaba ubicada en los puntos de izaje.

Figura 67:Acoplamiento del tecle a la cadena

Con el mayor cuidado se comenzo a levantar el brazo del tecle.

Las alas estaban conectadas por cuatro brazos al fuselaje (dos
brazos por cada ala), estos brazos estaban conectados a las alas
por pernos con sus respectivas tuercas y un pasador de
seguridad en cada perno, para desinstalar los pernos se realizd
en forma diagonal para equilibrar el peso y al momento de retirar

los pernos se realizé con mucha precauciéon. (ANEXO B)

Figura 68:Brazo de sujecién del ala al fuselaje
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Figura 69:Brazo desconectado del fuselaje

Una vez los cuatro pernos desinstalados, las alas estaban libres
y se procedio a bajar con cuidado el brazo del tecle hasta que las
alas estén apoyadas con seguridad en la cama mdvil, una vez ya
se asento las alas, se desconecto el tecle y la cadena para retirar
las alas por la parte inferior de la aeronave.

Luego que las alas se movieron al lugar donde iban a ser
apoyadas, se instal6 de nuevo las cadenas y el tecle para
levantar las alas de la cama movil y colocarlas en su lugar de

descanso.

Figura 70:Elevacién de las alas de la cama movil
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Figura 71:Alas desmontadas

3.4.2.7 Traslado de las alas y fuselaje del avién

Para realizar el traslado de las alas y del fuselaje se necesité la ayuda de
una grua con una plataforma cama alta para las alas y una plataforma cama
baja para el fuselaje, para transportarlo por la pista de aterrizaje del
aeropuerto hacia el campus de la UGT. (ANEXO E)

Figura 72:Elevacién de las alas con la grda

Para el traslado de las alas asta la Unidad de Gestién de Tecnologias
Espe se utilizé un cabezal y plataforma para evitar dafios en el momento del
traslado.



67

Figura 73:Alas sobre la plataforma cama alta para su traslado

Posteriormente para el traslado del fuselaje se coloco las fajas
ubicando el centro de la aeronave y asi evitar que esta se balancee en el
momento del levantamiento, en este paso se procedio con todas las medidas

de seguridad para evitar algun inconveniente.

Figura 74:Levantamiento del fuselaje

En el traslado de la aeronave se procedié a contar con la ayuda de la
policia quien cerro las vias para poder trasladar el avion asta la Unidad de
Gestidn de Tecnologias Espe
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Figura 75:Trasporte del fuselaje del avion al campus de la UGT

Una vez trasladado la aeronave al campus de la UGT con la ayuda de la
grda se coloco las alas y el fuselaje en el lugar donde permaneceria y se

armaria la aeronave.

Figura 76:Colocacion de las alas en el campus de la UGT

Con la ayuda de las gruas y el personal técnico se procedié nuevamente a
colocar las alas en el sitio para asi poder dejar a la aeronave ubicada en el

puesto para completar su instalacion.

Figura 77:Colocacion del fuselaje en el campus de la UGT
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3.4.3 Procedimientos para el montaje del ala y motor izquierdo del
avion HAWKER SIDDELEY HS 125-400

3.4.3.1 Instalacién de las alas

En primer lugar se procedio a engrasar los vastagos de los cuatro pernos
de sujecion para facilitar la instalaciéon de los mismos y con la ayuda de la
gria se levanto las alas hasta una altura que nos permitio colocar los
4cuatro pernos primero con una fuerza minima y luego para asegurar
permanentemente se us6é un torque de 700 Ibs.in?> en los dos pernos
delanteros (diametro del cuerpo del perno 9/16”) y 900 Ibs.in? en los dos

pernos posteriores (diametro del cuerpo del perno 5/8”). (ANEXO E).

Figura 78:Elevacion de las alas para su montaje

Con las alas ya instaladas al fuselaje y el avion se ubicd correctamente
sobre los soportes y sus respectivos gatos hidraulicos, se realiz6 el
engrasado de los cables y se procedi6 a conectar los cables de los controles
de vuelo, el tubo de torque y brazo de soporte del flap, las cafierias

hidraulicas y de combustible.

Se desamarraron las cuerdas que sujetaban los trenes de aterrizaje y se
bajaron cuidadosamente, luego se instalo los pernos de las articulaciones
del tren de aterrizaje principal para que los trenes queden rigidos al
momento de bajar la aeronave de los gatos hidraulicos, se colocé el pin de
seguridad del tren de nariz. Con los trenes correctamente instalados se

ubicaron nuevamente las puertas del alojamiento de cada tren de aterrizaje.
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Una vez verificado que todos los componentes estén correctamente
instalados se colocé todos los fairings que rodeaba las alas con todos sus

paneles de acceso.

Por dltimo con los trenes de aterrizaje totalmente armados se retiraron
los soportes y los gatos hidraulicos para que el avion quede asentado sobre

los trenes de aterrizaje.

3.4.3.2 Procedimiento de Instalaciéon del motor

1. Eliminar y limpiar cualquier suciedad u objeto extrafio que pudiera
haberse acumulado en los cowlings, constatar que el carenaje de
unién del motor este igual limpio.

a) Se revisd que no haya ningun tipo de objeto extrafio o g cualquier
liguida haya ingresado a los cowlings y al motor debido a las
condiciones climaticas.

2. Se realizd la inspeccién de los pernos del montante del motor por
medio de liquidos penetrantes para esto se realizd los siguientes
pasos.

a) Realizamos la limpieza de los pernos y las guias de las tuercas

b) Se utilizo los liquidos penetrantes en los pernos en primer luego
usamos mec para la limpieza posteriormente se usé el
penetrante (ZL-272).

c) Se dejo reposar por 5 minutos para posteriormente limpiar y usas
el revelador (ZP-9F).

d) Por ultimo, se us6 la luz ultravioleta en el cuarto escuro para la
verificacion de algun dafio.

e) Al constatar g no presentaban dafios se limpio y se llevo para su
instalacion. (ANEXO A)
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Figura 79:Prueba de NDI

Revisar que el motor esté completo

a) Se verifico que todos los componentes, que estan colocados en
la lista de construccion del motor estén limpios y listos para el
montaje.

Trasladar el motor y colocarlo junto a la posicién de instalacion.

a) Se movio el motor junto al avién para luego levantar el motor y
colocarlo en su posicion.

Engrasar los vastagos de los pernos de montaje en la parte delantera,
y los pernos de fijacion del motor luego revisar el estado del mufién del
soporte principal del motor y proceder a engrasarlo. (ANEXO A)

a) Se engrasaron todos estos componentes para que al momento
de las instalaciones sean facil de unir el motor y a los puntos de
montaje en el fuselaje.

Comprobar que la instalacion de la aeronave esté listas y
correctamente instaladas para acoplar correctamente el motor.

a) El avién por motivos de seguridad se tuvo que tener frenado y
bloqueado para que no se mueva durante el montaje del motor, y
se colocd los gatos en las alas por seguridad y que no se

retraigan los trenes de aterrizaje.
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Figura 80:Avidén con las ruedas frenadas y bloqueadas

3.4.3.3 Colocacion de la eslinga, elevacion y aseguramiento del

motor

1. Colocar la eslinga del motor al gancho del tecle.

a) Se coloco las fajas alrededor del motor y se conecto la eslinga de
izaje a las fajas que abrazaban el motor.

b) Se elevo el brazo del tecle, y se verifico g se templaron las fajas y
la eslinga.

2. Se procedi6 a levantar el motor y asegurar en los montantes.

a) Se elevo el motor y se colocé cerca al fuselaje y con mucho
cuidado g el motor golpee la estructura del motor y del avion.

b) Se colocé el motor en el mufion de montaje principal y se reviso
de que el acople del montante superior no obstruya el motor.

c) Se colocaron los pernos para instalar las conexiones del
montante superior e inferior al motor, con un torque de 500 Ibs.in?
en los dos pernos superiores (diametro del cuerpo del perno
7/16”) y 690 Ibs.in? en los dos pernos inferiores (diametro del
cuerpo del perno 1/2”). (ANEXO E)

3. Ajustar las tuercas a los pernos del acople de montante del motor
principal y el perno de montante frontal.

a) Se ajustd cada tuerca y se asegurd con un pasador para evitar g
se afloje.

4. Desconectar la eslinga.
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a) Una vez el motor montado y colocados todos sus pernos con sus
respectivas tuercas, se desinstalo la eslinga y se removio las

fajas para retirar el tecle y por ultimo se lo movié lejos del motor.

Figura 81:Tecle Manual

5. Conectar y verificar los cables eléctricos del arrancador / generador
a) Se ajusto el protector aislante sobre el bloque de los terminales.
b) Se apreté la abrazadera del soporte del cable ubicado en la base
del filtro de combustible.
6. Conectar y asegurar los dos conectores del arnés
a) Se conectaron los acoplamientos en la parte superior del motor.
b) Se asegur6é de que los conectores estén soportados por clips

libres del motor.

Figura 82:Conexion del arnés eléctrica
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7. Conectar y apretar los conectores de cable de la pared de fuego.

a) Uno en la parte superior del motor.

b) Una debajo de la parte posterior del compresor.

c) Dos, izquierda y derecha en la parte frontal inferior del capo
posterior.

8. Comprobar que todo el cableado esté asegurado adecuadamente.

a) Se revisO que el elemento del sistema de la pared de fuego esté
correctamente soportado y aislado de las partes metalicas del
motor.

9. Conectar las tuberias hidraulicas
a) Por ultimo, se conectan las tuberias hidraulicas al motor y se

ajustaron los acoples para que después no haya fugas

3.5 Simbologia en diagramas de flujo de analisis

Los diagramas de flujo usan formas especiales para representar
diferentes tipos de acciones o pasos en un proceso. Las lineas y flechas
muestran la secuencia de los pasos y las relaciones entre ellos. Estos son
conocidos como simbolos de diagrama de flujo. (SMARTDRAW, 2017)

siMBOLO SIGNIFICADO SiMBOLO SIGNIFICADO

Terminal. Indica el
inicio o la
terminacion del flujo
del proceso

Actividad.
Representa una
actividad llevada a
cabo en el proceso.

Decisién. Indica un

punto en el flujo en

que se produce una

blfurcauon del tipo
- “NO”

Documento. Se
refiere a un
documento utilizado
en el proceso, se
utilice, se genere o
salga del proceso.

Multidocumento.
Refiere a un conjunto
de documentos. Por
ejemplo, un
expediente que
agrupa distintos
documentos.

]
L
v

Inspeccién/ firma.
Empleado para
aquellas acciones
que requieren
supervisién (como
una firma o “visto
bueno”)

-
@
»
=

Base de datos/
aplicacién. Empleado
para representar la
grabacidn de datos.

|

Linea de flujo.
Proporciona una
indicacién sobre el
sentido de flujo del
proceso.

Figura 83:Simbolos en diagramas de flujo

Fuente: (SMARTDRAW, 2017)
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3.7 Presupuesto

El presupuesto presentado en el anteproyecto era de un valores
promedios que rodeaba 1350 USD pero en el transcurso del mismo se
realizaron diversos gastos lo cual vario el presupuesto establecido al inicio.

3.7.1 Analisis de costos

Para el desmontaje, montaje y traslado del ala y motor izquierdo del
avion Hawker Siddeley HS 125-400, se detallan a continuacion los costos

primarios y secundarios.

Costos primarios
e Materiales y herramientas
Costos secundarios

e Tramites de solicitudes de graduacion
e Elaboracion de textos
e Protocolizacién de documentos de legalizacion del avion

e Varios

3.7.1.1 Costos primarios

Tabla 2:Total de costos primarios

Descripcién Cantid | Valor Valor
ad Unitario Total
(USD) (USD)
Soporte para motor* 2 75 150
Candado 3 5 15
Esponja para los soportes de los motores 1 7.50 7.50
Mueble para el interior del avion* 1 200 200

Alfombra para tapizado* 9m 7.50 67.50

Cemento de contacto 12 1.10 13.20
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Cinta de peligro* 1 rollo 7.50 7.50
Fundas de tela* 50 0.50 25
Broca de 1/8” 10 1 10
Bisagra para puerta* 5 1 5
Funda de tire ups 1 10 10
Cuerda 10m 1 10
Disco de corte 2 2.50 5
Soporte de izaje* 2 7.50 15
Cinta teflon 4 0.50 2
Extension eléctrica de 10m 1 10 10
Brocha 5 1

Estilete 2 2 4
Cinta taipe 4 0.50

Alqguiler de graa* N/A N/A 400
Alquiler de gatos hidraulicos N/A N/A 30
Alquiler de fajas N/A N/A 20
Transporte de componentes del avion* N/A N/A 25
Nitr6geno para neumaticos del avion N/A N/A 10
TOTAL 1048,70

3.7.1.2 Costos secundarios

Tabla 3:Total de costos secundarios

N° | Detalle Valor total (USD)

1 | Tramites de solicitudes de graduacién 15

2 | Elaboracion de textos 135

3 | Protocolizacién de documentos de 80
legalizacién del avién*

4 | Varios (Transporte, alimentacion) 350
TOTAL 580
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NOTA: Para el desarrollo de este proyecto de graduacion integramos 2

personas el trabajo practico por lo que los valores marcados con * son el

50% de su valor total.

3.7.2 Costo total del proyecto de grado

Tabla 4:Total costo del proyecto

N° | Detalle Valor total (USD)

1 | Gastos primarios 1048,70

2 | Gastos secundarios 580
TOTAL 1628,70

NOTA: Como se puede observar en las tablas de costos, el valor total del

proyecto supero al valor presentado en el anteproyecto.
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CAPITULO IV

4.1 Conclusiones

Con la ayuda de informacion técnica y del conocimiento tedrico-
practico adquirido en la Unidad de Gestion de Tecnologias-ESPE se
logré con satisfaccion el desmontaje y montaje del motor y ala
izquierda del AVION JET HAWKER SIDDLEY HS 125-400 y su
traslado hasta el campus de la UGT.

Debido a las dimensiones y peso del avidn es necesario la ayuda de
magquinaria pesada y equipos especiales para realizar con seguridad
todos los procesos que corresponden a este proyecto de graduacion.
Por el estado en el que se recibio el avion, no se pudo conseguir toda
la informacién técnica especifica del modelo HAWKER SIDDELEY HS
125-400, por lo que para guiarnos en el trabajo se utilizé los manuales
del AVION JET HAWKER SIDDELEY 800 XP ya que tenian casi en
su totalidad las mismas especificaciones que el avion de este

proyecto.

4.2 Recomendaciones

Es de suma importancia antes de desmontar cualquier componente,
revisar y recopilar informacion técnica de este avion para no tener
problemas al momento de desinstalar e instalar los componentes.
Para el correcto desarrollo del proyecto se deben utilizar las
herramientas comunes y especiales para evitar dafiar los
componentes del avion.

La seguridad en este proyecto es de suma importancia por lo que se
deben utilizar todos los equipos de proteccién personal y colocar
sefalética de prevencion para evitar posibles accidentes y dafios en

el personal de mantenimiento.



80

GLOSARIO

maquina que puede sustentarse en la atmdésfera por
reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la

superficie de la tierra.

Avion: Aerodino propulsado por motor que debe su sustentacién en vuelo
principalmente a reacciones aerodinamicas ejercidas sobre superficies que

permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo.

Aeronavegabilidad: Aptitud técnica y legal que debera tener una aeronave

para volar en condiciones de operacion segura.

Aeropuerto Internacional: Todo aeropuerto designado por la Autoridad
Aeronautica como puerto de entrada o salida para el trafico aéreo
internacional, donde se llevan a cabo los tramites de aduanas, inmigracion,
sanidad publica, reglamentacién veterinaria y fitosanitaria y procedimientos

similares.

Arnés: Consiste en un sistema o equipo de proteccién cuyo fin es detener la
caida libre de un individuo, cuyo uso es obligatorio para todo el personal que
trabaje a una altura superior de 1.80 metros. Se utiliza cuando el usuario
tenga la necesidad de moverse de un lado a otro, en alturas superiores a la

establecida como minima.

Ala: cuerpo aerodinamico formado por una estructura muy fuerte
estructuralmente, compuesta por un perfil aerodinamico o perfil
alar envolviendo a uno o mas larguerosy que es capaz de generar una
diferencia de presiones entre su cara superior y su cara inferior al
desplazarse por elairelo que produce la fuerza ascendente

de sustentacion que mantiene al avion en vuelo.
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Grupo Motor: Conjunto compuesto de uno o mas motores y elementos

auxiliares, que juntos son necesarios para producir traccion.

Mantenimiento: Trabajos requeridos para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves, lo que incluye una o varias de las
siguientes tareas: reacondicionamiento, reparacion, inspeccion, reemplazo

de piezas, modificacion o rectificacion de defectos.

Motor de la Aeronave: Motor empleado o cuya intencion es impulsar una
aeronave. Incluye turbo sobre alimentadores, componentes y accesorios

necesarios para su funcionamiento excluyendo las hélices.

Monoplano: Un monoplano es un avidén que consta Unicamente de una ala
alas que le proporcionan la sustentacion suficiente para el vuelo, a diferencia

de los tetraplanos e icosoplanos.

Pista: Area rectangular definida en un aerédromo terrestre, preparada para

el aterrizaje y el despegue de las aeronaves.

Plataforma: Area definida, en un aerédromo terrestre, destinada a dar
cabida a las aeronaves, para los fines de embarque o desembarque de
pasajeros, correo o carga, abastecimiento de combustible, estacionamiento

0 mantenimiento.

Sistema: Combinacién de componentes y/o accesorios interrelacionados a
distancias para desarrollar una funcion especifica. Incluye los componentes
basicos y todos los instrumentos, controles, unidades, piezas y partes
mecanicas, eléctricas, y/o hidraulicas o equipos completos relacionados con

el sistema.


https://es.wikipedia.org/wiki/Avi%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Ala_%28aeron%C3%A1utica%29
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Tetraplano&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Icosoplano&action=edit&redlink=1
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ABREVIATURA

AFRC: Air Fuel Ratio Controller (controlador de proporcién de combustible

de aire)

ATL: Automatic Thrust Limiter (limitador automatico de empuje)

BFCU: Barometric Flow Control Unit (unidad de control de flujo barométrico)
CONSEP: Consejo Nacional de Sustancias Estupefacientes y Psicotropicas
DIAF: Direccién de Industria Aeronautica de la Fuerza Aérea Ecuatoriana

EFIS: Electronic Flight Instrument System (Sistema de Instrumentos de

Vuelo Electrénicos)
EPP: Equipos de Proteccion Personal
FAE: Fuerza Aérea Ecuatoriana

NASA: National Aeronautics and Space Administration (Administracion

Nacional de la Aeronautica y del Espacio)

PIV: Presion Increase Valve (valvula de aumento de presion)
RAF: Royal Air Force (Real Fuerza Aérea Britanica)

RPM: Revoluciones Por Minuto

SAR: Servicio Aéreo de Rescate

SHP: Shafted Horse Power (Turbo Caballos de Poder)

TTC: Top Temperature Control (control de temperatura superior)

USAF: United States Air Force (Fuerza Aérea de los Estados Unidos)
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ANEXO A:

“MANUAL DE MANTENIMIENTO MOTOR ROLLS ROYCE CAPITULO 71,
DESMONTAJE/INSTALACION DEL MOTOR”

R 125

limﬂnlng: MANLLL
POMER PLANT = REMOVAL/INSTALLATION

1. Remave pewer plant

CAUTION : MARINTAIN AN INVENTORY OF ALL TOOLS, STORES AKD EQUIPMINT USED BY
PERSONS ACTIVILY ERPLOYED ON, 0R IN THE VICIRITY OF, TURBR-JIT
INGINES. THE INGESTION OF SMALL OBJICTS SUEH AS SPLIT PINS MAT
SERIDUSLY DAMALE RN ERGINE. WHENEVER A PIPE 02l OTHER COMPONENT
15 REMOVED,. IMPEDIATELY FIT A BLANE TO THE RPERTIRE.

A. Prepare to remove power plant

Special tools ard equipment

Power plant 51ing . 25Y2TA

(1) Arrange far attendance af pobile hofsting qear or ensure alroraft is
pasitiormed beneath am overhead halsting gantry.

KOTE - Modsting gear mwst have o 'Safa Working Load' cepacity of nat less
than 1200 1o,

(2] Prepare and pesition an enpty Stand to pecelva the removed powar plant
or anging.

HOTE = There are three types of stand @ transit, parking and servicing.
The Tatter will carry & complite pewer plant.

(3] Position and prepare aircraft.
[4) Rpply brakes and chock wheels fore and aft,
KOTE @ If aircraft is on jacks, wie wing steadies.

[b) Ensure afr intake blanks, bleed valve and exhaust covers are Fitted
both before and atter remval of cowlings.

[c) Check that the appropriate LP and WP fuel cocks are ofF,

[8) Isoclate electrical powsr supplies to the high enerqy ignition umits
{see Chapter 24, GENERAL).

(&) Disearnect 1.t. input to high emergy igrition umlits of power plant to be
rengyed.

WARMING : THWE ELECTRICAL OISCHARGE FROM HIGH EWERGY EQUIFMENT (5

_ POTENTIALLY LETHAL. O NOT HAMCLE HT LEAGS OR IGNITER
PLUGS FOR AT LEAST OHE MINUTE AFTER DISCOMMECTION OF LT
INRUT,

(6) Uncow] tha power plant.
14} Open both hinged cowls.

71-00
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BRITISH AERDSPALE
BAa 125 AIRCRAFT HALNTEMANCE MANUAL

coallenowe poOwer plant comtirwed
ib) Bisconnect cooling air inlet at starterfgenerator.
fc)d Renove bottom fromt cowl.
fdd Left engine only = DMsconnect bresther hose from potton fromi cowl.

{od Remove inboard hinged cowl.

{1] Right engino anly - Disconnect a.c. gonorator coaling air inleg
and, Mod 5819171 anly, drain fron Tlush air inlet from top cowWl.

) Remave top ¢owl and putboard hinged coul together.
(h) Renove the top and bBotton TILLet =2hroud panels.

_F_ILI,I.T_;_H_A'_-I‘- = 1. DO XOT ATTEMPT TO REMOVE THE JET PIPE CUWL UNTIL The
THERMCOUPLE LE4ADS HAVE GEEN DESCOMMECTED.

. HYBRAULIC PP QUILL SHafT IS TO B ATAUVED AND ATTACHEDR
EXTERNALLY TO EwGInE IN & SUITABLE CONTARIRLR. PLm
MPLETURE SHOULD TeEn BE COVERED WITH AN EFPRUVED LLANL.

(7] Position a drip tray bencath the engine.

(B} Inhipic the engine fuel sysyen (Chaprer 20, STURLY DATA = SPECIAL, H.R.
OREISTEULY .

HETE 3 If desired, or 11 the engine is danaged and cannat be rotated,
this operatiaon may beé completed after renaval .

€90 [salate all electrical power supplies to the pawer plantfsd (Chapter
25, GENERAL.

B.Discorrect electrical connections

et L s T

__ﬂ___I'E.:."! z PRE=MDD £5/1952 AFTLR DISCINMECTING CRBLES ENSUSC ThAT THEY ARE
ERSILY IDENTIFI&HLE; IF WECESSARY, TO AVOLD EHALHS WHEN
RECOMSLETING, TIT IPENTIFICATIUN TRCS.

{1} Discannect cablee from starter/generator and sesure then clear of
crgine,

HOTE - If power plant i3 to be stripped in situ, disconnect the )
startecfgenarator therpal switeh cables froan the engine terninal
block and then rénowe thermal switch. Mods 31800 only = it 95
unneceasdry to disceanect cables from torminal block.

71 00
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BRITISH AERQSPACE
BAe 125 ALHCRAFT MAINTEMARCE MANUAL

««-REmoye power plant contimincd

(2} Right engine anly = biscormoct cables from windshield supply a.c.
generatar .

{3} Lety engime anly = 1T feplacenent poder plant 9s devoid of correctar
unit disconnedt harness seiket from symchroniZer correctar urit .

KETE - Release cables from clips on nose cowl-

&

T

piscennect beth 1.t. harness plugy ot top of engine and free cable
from ¢lips secure to engine,

(5} Mod. 252367 only - Bisgonncct the electrical cormector from the primer
shut-off valve actuator on the l.p. filter Bousing.

(&) Disconmect the four Firewire canles at plugs.

NOTE = One on top of engine, one beneath rear of engine, tdo Left and
right on lower frant face of roar cowl.

£F) blsconnect hot. Leads trom both igniter plugs.
tal Right engine only — Discormect elamp at efr tapping elbow.
(hy Bisconnect clamp block beneath engine, securing fgnition and Firwire

cobles.

(%) plsconnect turbime averheat system cables from terminal block bereath
eagine centre section, refit washers angd nuts.

{10y Move electrical wiring clear of engine.
(1) piscomnmect thermgoouple harness from both fTérminal Blocks on THLLET.

CAUTION @ 50 BT DISCONMECT TARE-OFF LEADS THGN TERMIAATION FITTING wh
HASNESS.

112) Slacken BolEs on clanp, securing harmess lesdd to Jet pipe fairing;
withdraw leads leaving then attached to the eAgineg.

_M'Q_T_E_ 1 udln access to intericr af jer pipe fairing wia panel.

C13F If srrippicg in 2itu - discormet electrical harmesd fron differential
pressure swlteh and dis¢onnect extensien Lead from herness) transfer
Lead to replogenent power plant.

C.iscannect ngchanical connections

_______ o i e i

{1} pisconnect fire estinguishant hase fran spray ring around nose cowl.

71-00
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BRITI3H AERQSFALE
BAe 125 AIRCRAFT MALNTEMANCE MANUAL

{2) Clacanmect cabin alr pipe and Fit blarks,

{s) Left engine only — Remove two bolts at upper end, push Lower énd

of pipe into sliding Joint, twist Locking plate and Withdras pipe
fram the airgraft, Digeard gseals.

o} Right englne paly = Remave guick-release pin and push plipe down
out of enrgagement with engine. Discard feal.

5 Right engine only = Slacken clamps and disconnect hase fram ale intake
casing breather pipe.

{4} Bizconnect fuel feed bos= {and differential pressure suiteh hesed, 1f
stripping im situd from T.p. filter.

CAUTICN : MOLD FILTER ADAFTER WiTH SPinkER weDN SLACKINING WOSE WRJTI.

{3) bizcomnnect throttle and hop. fuel cock controls at lower énds af
vertical rods.

fal Right engine only = Dlocard tabwashers,

(b} Lefr engine only = Diseard split pins.
{#4) Fepowe hydraulic pum.

{a} Pisconnect gland drain pip=.

(o) Kight engine only = Bloeponect windshields supoly a.c. gemerater
caaling &ir pipe at gererator.

fe) Remave securing washess and ruts and withdread hydrsille punp.

{d} Suppart punp clear of installatian.
CAUTIAN 3 1. BQ MNOT KINE WOSES OR ALLOW THER TO CARKY WEEGHT OF PUMP,
2, HYDRAULIC FUMP AQULLL SHAFT IS5 TO BE ACMOVED ANMD ATTACHED

EXTEAMALLY TO ENGINE IN A SUITABLE CONTA[WER, PUnP
APERTURE SHLULD THEWN BE BLAMEKED WITH APPROVED OLANE,

(7} biscornect power loss indicator hose at adaptor on rear cowl.

{8) Remcue jet pipe fairing, awald fouling thermocouple flexible take=aff
leads.

193 Apolicable only if power plant i3 to be renaved as a cemplete unif =
Ignore the remaining ooerations of this pard. amd proceed with para.B.
= "Connaetl 3linging geaf and Llowss pawer plant.

(10} bisconnest power Lotz indicator hose at adaster on englre exhaust.

{11} Left engine cnly = Discoarect horfzontal crosi=over control rods from
bell crane and emgine leversy discard split pirs and tab washsrs.

71-00
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BRITiS8H nErDSPACE
Bar 125 AIRCRAFT MALNTEWANCE RANUSL
ssslenove power plant continued

{12} Lefe engine only - Discoanect egntrol rod bell cronk bleck frem
Conpresscr caiing) discard teb washers.

{13} Renowe starterfcenerator and afr autlet cosing.
{a) Renove cooling air inlet duck.
by Slacken clary ring.
{ed Withdrew starterfgenerator.

[d} Remowe nuts and washers angd withdraw gasing with exhaust duct
intact.

{14} Right enging only - Renove a.6. generator,
fa) Slacken clamp ring and withdres generator guill shaft.
(bl mMscard 0-ring zeal.

(13) Msconrmct drain pipes.

{al Centre-section dratn at drafn valwve and, Hod. 252367 only. 2t
grains tank. Hight engine only disgonnect clips securing other
itons to pipe.

(b Priner drain at draing tank and engine banjo, and Mod.&58%6F only,
the dratnd tark srd ahut=alf valve connection of the L.P. fu=l
filter.

fe) Mod. £9254Y = Primper drain at inloc and cutlet of primer grain
valve.

td} Dratn from bof.z.u. &t bofocoue and drains tank.

{e) Brain plpe at ail tank filler neck, ard fuel pump.

1) Ergine breathor at englne banja.

{g) Lefe engire anly - Synchronizer corrector unit drain pipe.

ih) Exhaust cone drain, via access parel in rear cowl.
(160 Slechen retainierg nuts ard s0ide guard off compressor air bleed wvalve.
{17} Henowe hot atr tappirg elbow froe engine.  Discard seal and 19t blark,

KOTE & Clean jointing congound (See Chegter ¥1 - SERVICING MATERIALE)
from engine and elbow mounting faces amd retain elbod fer bhe

71-00
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BRITISH RERDEPACE
Hie 125% RIRCRAFT MAINTENANCE MANUAL

v RERGYE pOwer plant continuecd

f1E)
(19}

{20

{21)

(2]

(23]

{24)

(23}

71=Db

biseennect fire extinpuishant pipe from Lefr sfce of engina,
Remove nose cowli=

fa) Pizoonnect Gonding wire and clanp Linking anti=ficing dudt Lo noke
Coull .

(o) Releaze fire extinguishant pige support bracket and harnesd &1 top
af engine.

fe) Releaze ¢owl and case forward ta digengage anti=ieing ouct.
Disgard seal.

Henavg rase ¢owl anti=iging duct from engyine and discard seal,

Bisconrict fugl differential pressure switch hoses fron 1.p. fuel
filger,

EﬁHLU{l i HOLD FILTCH abAPTCE: WITH SPAWYER WHEW SLACKEWIWL HOSES.

Mad. 254347 pnly = lRespwe peimer shut-off valve (see Chapter 1) =
PRIMER [HMERIN) .

Hepave rear cowli=

(a} Rencve access plate, balted in Tront of drains tank conplete with
fuel ailferentlal pressure switch and hoses.

(&) Ensure that 1he thersgcouple harness flexible teake=off leascs are
firely taped to the enging.

fc) Welease cowl and nowe 1t rearward from the exhaust aszenbly.
{d} Remowe rear pliton ring type seal.

(e} Berove the cowl fron Ehe engine: avoid fouling the firewire and
flexinle take=afll Llesdsi.

Remave closura plate fron outboard frent nounting face and it 5lave
front mounting bracket. Tlghten sounting bolts te 130170 1kf.in.

WOTE @ Place boltd, :urinq whshers, distance pieces and closure plate
in 8 clean bag énd deture to ongine.

Remoye closure plate fram owthaard trenfon powting; refit washers
and balts, further tighten te 150 te W0 16f. in.

MOTE 1 Uso new tabwashers §f emgine t8 servicesble and 15 bedirg
refitted to the opgpotite hamded posttian. Transfer closure plate 1o
reglacenent engine or oppostie side of a8 rehanded engine as
appropriate.

Page 4UT
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BRITIGH AEROSPACE
BAg 125 AIRCRAFT MAINTENANCE MANUSL

voofemove power plant continued

B.Connect slirging gesr and _lowee power plant

{1}
{2}

(53

(=)

53

L&l

(Tl

13

{33

(0%
{11}

£12%

(15}

{14

(13l

71-00

Pesition hoisting gear {Fig.407).

Attach power plant sling to hook of hetering gear.

CAUTION - CHECK THAT THE STATIMETLR OFERATES CLARCCTLY.

Connect sling ta front and rear slirging poinge of ongine (Fig.&013.
Fositicn prepared esmty power plant stand sejacent 1o installation

posLion.

Take weight of power plant watil Statlmeter registers approa. F001E,
CAUTLON - CHECK THAT mOUNTS FROUA TeE OALY CUSMECTLON BETWUEEW Pudek
FLANT ANp ARFAAME,

Pigcornect front nount.

Discprmect both main esgine nownting Links 2t engine: pivat Links
clear of engine.

Ease the power plenl asay fron the filler e gisengage the main mpount
trurmton.

Lower the praer plant and seture 10 In the prepared stand,
LI'I_LI'_T_E_ = This reguired two een, énéluding Lhe hoist operator.
Cisconnect sling from enging.

Hove power plant elear of airerais.

EAUTION : EMSUMLE ECECTHICAL WERIAG 15 WOT BRNMAGED.

Right engine only = Remowve air eenditiening duct from connection at
fillet; discard seal.

If power plant was Fenoved &% & copplele unit = STRip power plant (see
relevant apgrations of paract. of Fefer to "strip power plant® in
FUMER PLANT BUILD LESTd.

If replacenont power plont 19 nat avalt lable dmeediately, blank all
apertures Left apen e alrcralt as the result of ressving the power
plant.

dutain fmepection elearance for all pargs which have been reraved fron
the wnserviceable power plant and are to be ticted 1a the replafement
power plant.
Ernd of "Herove power plant'
Fages &0% za 420 {ntenticnally ocnitted.

71-00
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MARTENANCE MANUAL

- .- Power plant « Hemoval /Installation continued

L. Install power plant

Materials reqoired 2«
For lubricants, jointing compounds, efc. see Chaptar 71, SERVICING MATERIALS.

A, Prepare to install power plant

WOTE = All torgue loading figures guoted are the actual loadingd required; if an
exiension spanner Is wied betwaan the wrque spanner and the item being
tightened, calculate the correct torgua spannar disl reading required
[see Chapter 20, TORQUE LOADING].

{1} Bemave any dirt or foreign matter which may bave accurmulated an the
crwlings or fillet.

{2} Check thal the power pland 18 complete or that the components, quoted in the
"Power plant build list' are avatlable ready for assembly.

WOTE ¢ M a power plant sepvicing siand is available, assemble the power plant
before insiallation, 1f & trareit or parking stand only is avallable,
camplele the build of the power plant after insallavon of the engloe
chanpe unil, liemes which are 1o be transferred from one power plast
19 nirelher must Fecelve inppeciion clearance. .

{3} Check that clearance between rear loops of thermocouple hirness condui
and exhouet cone outer skin s 0,20 + &, 050 in,

{4) Werify that any pre-installational ehecks, apecilied in the kaintenance
Schedule, have been completad satisfactarily.

{3} Move power plant and sland adjaeent ta inatallation pasition,

{6} If building power plant in situ, rermove oll traces of old labricant fram
atarter)generaler deive shnfl, waing white spdrits I replacement eagine La
pot new alsa clean ohl Jubpicant from gear box starter/generator exrension
drlve shaft,. Dy wilth compresssil air,

{7] Right angire only = Fi§ ale conditioning duct ta aircralt duct in fillet.

(8] Fitcoollng afr inlet duct to stapler/generator; do not tighten clamp.

{9 Lubricate shoulderad bolt and nat of (ront mounting, engine mounting link
bolts ard spherieal bearing and socket of main engine mounting.

{10} Check that the aireraft installatian |@ ready ta receive the power plant.

B. Comnect slirging geary ralde and decura power plant

(1] Position hoisting gear [Fig. 400},
(2} Attach power plant sling to hoak of holsting gear,
CAUTION 3 CHECK THAT STATIMETER OPERATES CORRECTLY,

(1) Connect sling €9 {roat and rear slinging polnts,
[4) Tohe weight of power plant until Statimeter registers approe. F00 b,

CAUTION 1 DO NOT ATTEMPT TO LIFT POWER PLANT AND STAND.

. 7100




oo IAELA1) power plant continged

(5} Applicable only when using pewer plant servicing stand - Ralease power
plant from siand.

{a) M=sconnect freont mount,
b) Disconnect both main enging meunting Tinks; pivot Vinks clear.
it Eate power plant oway from stamd, to disendsge main mount trurnion,
and moyve stand clear of power plant.
[E) Applicable only when using transit or parking stand - Rglease power plant
frem gkand,

{a) Discomnact stand from btruondon mount spigots and frant mewnt,
(b) Ratze power plant wuntil mounts are clear of stamd,

[€) Pre-mod CV.T08 - Rencve slawve Fronk mounting bracket frem engine and
fit ¢losure plate to cuthoard front mounting position; opply
approved jointing compound to closure plate amd to mounting face, and
fit closure plate, viing front mounting bolts, spring washers and
distence pieces. Tighten balts to 130 to 170 ibf.in.

{d} Pre=mad CV. 7096 = Fit slave front mounting bracket to transit stand.

(e} Fit closure plate (transferred from removed power plant) to cutboard
trunnion mpunting= apply approved jointing compound 1o closure plate
ard to mounting faca and 71t closvre plate, uting trumnion mounting
bolts and two new double tebwashers, Tighten balts to 150 to 170 1bf.
in. and ergaga tabwashers.

(f) Check inbgard trunnion mgunting bolts are corpectly fitbed and Tocked
with tabwashirs.

(7} Rzise power plant and fecure in mounts.
NOTE : This requires two men, excluding the Roist operater,
(a) Engage spigot on main enging mounting trunnion; ensure top mounting
Tink doge net foul engina.
B] Fit bolt to connect top and bottom mounting Binks to engine.
c) FAt balt to connect front mount to engine.

{8) Fit nuts {a bolts of main engine maunting 1ink and front maunt bolt.
Tighten each nut and Tock with 2 split pin,

{9) Discannect slimging gear.
This space intertionally laft blank,

71-00
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BRITIGH AERGSPACE
Bhe 125 ALRCAAFT MAIWTENANCE MANUAL

secInstall power plant contirued.

C.Camrect nechanieal eannectian

MOTE = If the power plant was installed o5 a complete wunit ignore
operations (1) ta €12); they whll have been completed prior ta
installatign.

L1) Left engine anly = Fit contral rod bell crank black ang horizontal
cross-over contral rods,

{2} Fit pell crank block and secure with tab washors and bolis.

(0} Fit throttle rod {painted green) amd hap. fuel cock rod (painted
black) to bell crank and engine Levers using & bolt snd tab washer
for eath tohnection 18 The tl'lgh"ll' ard a bolt, washer, nut and
split pim st bell erask levers.

(2} Fit starterfgencrator and air cutlet casing.

HROTE & Check dowel heles im enging mounting face and air cutlet Casing
are ¢loan.

{a) Lubricate stud threads.

{b) Fit easing, cosplete with air dutt, with exkaust duct facing
dawnward and Lecating cowels engaged.

{c) Fit zoocial soring washérs and nuts (flat faces of nuts towards
casingd torgue Qoad Auts to VE0-16016.9n.

{d) Pre Hed. 257187 = Pack Slarterfgenerator extensien grive shaft
prease sleeve with lubricant.

(e) fad. 257127 ealy = Lubricate end fit new O-ring seal to the
starter/generator groase rotalner; pack retainer with lubricant.

{f) Lubricate threads, contact faces of attachment ¢lamp, and
starter fqaneratar 2plines.

fg) Fit starterfgenerator and air inlet with duct aligaod; torque Load
clotg met te 120Lb.in.

lp_Lh.'E.-_ t 1. Erdure that the engine accessory gearbox
dlafter foenerator apéerture i8 wiped eléan L6 FERave any
residual oil or contaninate before the
STarterfoentrator 15 firted.

£o When finally torque tichtened te correct Loading, the
gap betseen the clamg ends must be 0,052 to 0,285 in.
{3} Right engine only = Fit windshield sucply a.c. generatar.
(o} Lubricate and 1it & new O-ring seal.

(by Lubricate neéw quill shaft, fit guill shaft and alfgn gererator
with aie inlot duct facimg inboard and locating dowel engaged.

71-00
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BRITISH ALROGPALCL
B 125 AIRCEAFT RAINTEAANCE MANUAL

«=-Install power plant continued
(c) Lubricate thresds and contact faces of clomp.
{d) Secure with clame ring and torgue load clenp rut to 35 to &dlb.in,

WOTE ¢ Fit air nlet ducy and commect hose to generator after
frstallation of 1op cowl.

(L) Fit rear coul.

fa) Tape the thernoceuale harneze flesible take-off leads firaly o
the engine.

fh) Fit rear eowl over the eshaust assendly, avold fouling the
firewire and {loxible take=pfd leage, up 10 the exhaust assenbly.

(e} Fit the rear piaten ring trpe Geal.

{d) Corplete positioning of eahaust assembly and secure, using plain
wvachors and bolte.

(e} Remave the tape holding the flesible take-off leads to the engine.

{1} Secure access panel, complete with differential pressure switch
angd hoded, in fremt of drafing tamk wging plain washers and Bolts.

(%) Connect power loes indi¢ator hose to adapior on ognging exhaust.
Tighten and wire-lock.

(6 Flt covpressor ale bleed valve guard using stiffruts and profile
Withers,

HOTE + Ensure sdal ¥8 attached to top of guard.
i7T4 Fit air wapping elbow to engine.
{a) Luaricate threads.

{b) Apply appraved jointing conpound fo matting faces of the elbow and
centre section casing.

{c) Using new qasket fI1t and secure elbow with spring washers and muts.

MOTE : dne stud carrios a wire-locking tsb and another, oo the Llefe
engine, & clip for the igniter cable.

(d) Targue load ruts to FU co B0Lbf.in.

(&Y Fit rose cowl.

{a) Lubricate and it new s2als to front and rear joint of engine
anti-feirg duct. Posttion duct in engine.

{b) offer up nose gowl, engage anti-icing cuct, and assembly nose cowl
to engine with stiffnuts and bolts.

KOTE : Bo not tighten bolts until completion ef (el and {d).

{c) Fit fire extinguishant pipe, mounting clip, bracket an nose cawl
attachment bolts at left side of enging.

71-00
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«eonstall pawer plant continuad
[d) Attach harmess amd clip to nose cowl attachient belt at fop of engine.
(&) Connect bonding wire dnd clamg Tinking nose cowl to anti-icing duct.

{9] Connect fire extinguishant spray pipe to left side of engipe. Tighten
pipe nut and wire-lock,

[10] Hod.252387 anly = FIt primer shub-off valve (sea Chapter 71, PRIMZR ORAIN),
[171) Connect, tighten and wire-lock drain pipas.
[a) Centre-section drain to drain valve and mod. 232367 anly, to farward
face of drains tank, On right engina only, connect and tighten clip
Heaking Flrewl re connectar to draln plpe.

(k) Primer drain - ta drvains tank and engine banje; wire=lock bath ends.

(c) Mod 252387 only = primer draln at drains tank and shut-off walwe
connection at L.P. fual filtar.

(d) Draim from bofocou. - to bofocoul and dreatns tank; wire-lock bath ends.

(e) Drain pige to oil tamk Fi1ler neck and fuel putp drive g9land; wire-
lack each erd, (Cornect to hydeaule punp when #1tting puma).

(f) Left engine only = Symchronizer corractor wnit draim,

(9] Dngine breather - To engine, do pok wire-Tock until pipe is aligeed
with cowling.

th) Pre nod, 262085 only - Fugl 1.p. waraing switch. Do nat wirg=lock yet.

1j) Exhaust cone drain. Wire-lock,

(12} Lonrect Flewible fire hose to spray ring around nose cowl; wire-Togk.
(13) Cannect cabin air pipe [see Chapter 21— PIPES AMD DUCTING - Fig.281)-

{a] Left englne omly - Lubricate and fit new O-ring seals, to each end of
plpe. [Insert lower (waisted) and of pipe inte aircraft duct and
engage locking plate, push upper end in engine air tapping elhmw, Fit
bolts and stiffauts to top end, Tightes top bolts.

(b] Right engina anly - Lift pipe inte engegement with engima hok air
tapping elhow and éngage quick-release pin.

(14) Right engine only - Comnect #nd tighten engine breathaer to hose, 2nd hose
to fillet., HWire-Tock engire adapter,

(15) Fit hydraulic pump.

71-00
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o Install powar plant continued

{8} Lubricate threads and it new gasker.
(b} Lubricate guill shafy with grease and £t quill shafe and purp,
[c} Zrcure pump with spring weshers and nuts,
(d} Torgue Noad Auts to M to B0 Ib.in.
[} Conreet and tightes drzia pipe; wire-lock.
(18] Right engine only - Fit a.c. gensrator air fnlat duct to a.c, generdtor.

{17 Conmect and tighisa fu=l feed hose and differeatial pressure switch hases
to 1.p. filter; wire-lock.

{1B) Mad 232387 oaly = Assemple "F' clip to drain pipe at outlet end of the
primer shut-off velve.

NOTE: Bolt the elfp "baek to baek® with the clip on the differential
=witch hose ensuring hose is clear of pipe assemoly.

(13} Conmect throttle and h.p. fuel cock controls &t lower ends of 1nboard
vertical rogs. Right engine = usa balts and rew tab washers. Llaeft
engine - uwse bolts (fitted with hzads between Tavars) washer, nut &nd
tplit pin.

(73} Check rliggieg and Functfoning of controls (see Chapter T6, POWER CONTROL).

(21} Connect and tighter power loss indicator hose to adapter on tear cowl;
wire-lock,

(22} Fit fet pipe fairing; exercizing care not to foul the tapad back
flexible take-off Teads. Famave the tepe fron the flexible take-off
leads and check clearance hetween thermocounle harmass conduit and fairing
frane 1z not less than 0.25 in.
HOTE: Dress falrirg 1F necessary to obkaln this clearance.
I Correct eloctrical cannections

(1) Connect and secure cabiles to starter/generater and fit rubbar sheath over
termtinal block.

Right englne only = secure cable support clamp to base of fuel filter.
Left angine only - ensure cable tersiindl Tugs will not foul the cowling.
(2] [F the powar plant 1% belng bullt up in the aircraft - Lubricatz the tip

of the starterfgenérator thermal switch, fit switch and then - pre mod,
251800 anly = connect cehla to engine terminal block.
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Rl 125

WANTTNAKCE  MANUAL

Lo IRGEATT power plant continued

[3) Left engine only - connect marness socket %o symcheendzer corrector unlt,
1f replacefent corrector unit hés beea fitled.

(4) Right engine oaly - cosnect and secure casles %o a.c. generator and secura
cables to clips on nede cowl,

{5) Comnect and secure both 1.t. hamess plugs at top of englre, Ensuro
cobles are supported in clips clesr of engine,

(6] Conpect and tighien Firewire cadle plugs.
{a} Ore at top of engine.
{&} One beneath rear of cospressar.
(e} Two, left zad right an lower front face of rear cowl.

(7] Mod.252357 only - fomrect electricel connector to primar shut-off walve
actustor o L.p. Fuel Filter housing.

{E] Connzct and s2cure h.t. T2ads to both igniter plugs.

Left engire only - Ensure cable 15 supperted in clamp at hat alr tapping
b,

MASHING: THE ELECTRICAL DISCHARGE FROM HIGH EMERGY EQUIPMERT 135
POTENTIRIALLY LETHAL. ENSURE LT [HPUT 15 DISCOMNECTED BEFORE
HANIDLING HT LEADS.

(%) Cormect and secure clamp block, Demcath éngine, Securing 1gnitien and
Firewire cahles.

(10) Conrect and secure turbire gverheat System cables to terminal Block
banedath enging centre Section.

(11} 1f building power plant in $itu, coamect axtensicon lead to harmess and
connect electrical hormess to fuel differential pressure switch.

(12) Feed tharmocouple harness Tesds thrawgh ¢lamg on jet pipe fairing and
sacure leads to tersiinal Blocks on f117ety stack leads correctly (see
Chapker 77, THERMOCDUPLES AHD CRELES).

NOTE: Pre mod, CY 7127 = Corntck Rarness take-off leads to links on
= thermocowple harmess, wire-lock.

{13) Tighten ¢lamp on fet plpe fairing to Secure hemess Teads.
{14] Chack 411 wiripg 15 adequately secured, wse Tocal band clips as necessary.

{18} Check Firewire systen element §5 correctly supported 2nd insulated from

petallic parts of engine. 7‘]_00
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ANEXO B:

“CATALOGO ILUSTRADO DE PARTES, AVION HAWKER HS 125
SECCION 5, ACOPLES Y BRAZOS DE SUJECCION DE LAS ALAS”
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ANEXO D:

“MANUAL DE ENTRENAMIENTO, AVION HAWKER 800 XP, CAPITULO
15, CONTROLES DE VUELO”

FlightSafety

R FoAWAAD cARLE opus FUNCTIONAL DIAGRAM

Figure 15-1. Aileron System
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FlightSafety
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Figure 15-13. Flap Control Systemn Diagram
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FlightSafety
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Figura 15-15. Airbrake Control System
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ANEXO E:

“TABLA DE VALORES DE TORQUE RECOMENDADOS”

CAUTION

THE FOLLOWING TORQUE VALUES ARE DERIVED FROM OIL FREE CADMIUM PLATED THREADS.

TORQUE LIMITS RECOMMENDED FOR INSTAL-
LATION (BOLTS LOADED PRIMARILY IN SHEAR)

MAXIMUM
TORQUE LIMITS

ALLOWABLE

TIGHTENING

Thread Size Tension type nuts | Shear type nuts MS20364 | Nuls MS20365 and | Nuts MS20364 and
MS20365 and AN310 | and AN320 (24,000 psi in | AN310 (90,000 psi in | AN320 (54,000 psi in
(40,000 psi in bolts) bolts) bolts) bolts)
FINE THREAD SERIES
8.35 12-15 79 20 12
10-32 20-25 12-15 40 25
1/4-28 50.70 30-40 100 60
516-24 100-140 e 225 140
318-24 160-150 MOTOR 390 240
716-20 450-500 7 840 500
112.20 480-690 PR, 1100 880
9/15-18 800-1000 480-600 1600 950
5/8-18 1100-1300 500-780 2400 1400
344-16 2300-2500 1300-1500 5000 3000
71814 2500-3000 1500-1800 7000 4200
1-14 3700-5500 2200-3300* 10.000 6000
1-1/8-12 5000-7000 3000-4200* 15,000 9000
1-1/4-12 9000-11,000 5400-6600" 25,000 15,000
COARSE THREAD SERIES
8-32 12-15 79 20 12
10-24 20-25 1215 a5 21
1/4-20 40-50 25-30 75 45
5/16-18 80-90 4855 160 100
38156 160-185 95.100 275 170
7/16-14 235255 475 280
1/2-13 400-480 ALAS 880 520
91612 500700 % 1100 650
5/8-11 700-800 ALU-DGU 1500 900
34-10 1150-1600 700-950 2500 1500
7189 2200-3000 1300-1800 4500 2700

The abave torgue values may be used for all cadmium-plated steel nuis of the fine or coarse thread series which

have approximately equal number of threads and equal face bearing areas.
* Estimated corresponding values,




ANEXO F: “CROQUIS DEL RECORRIDO PARA EL TRASLADO DEL AVION HAWKER HS 125-400 HASTA EL
CAMPUS DE LA UGT”
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ANEXO G:

“ACTA DE ENTREGA-RECEPCION DEL BIEN MUEBLE AVION JET
HAWKER SIDDELEY 125”

——

MUEBLE AVION JET HAWKER
=STION INMOBILIARIA DEL SECTOR
DE LAS FUERZAS ARMANDAS
UNGA.

En la ciudad de
comparecena la s
la Dra. Valeria del

= Ia presente acta de entrega-recepcion P
anez Serrang, Directora A
ector Pubiico, INMOBILIAR, ¢
7 de febrero de 2014; el Ingeniero
S) del Servicio de Gestién Inmobi
de personal Nro. CGAF-DTH-2016-0313 de
on Javier Pilco Gallegos, Guardalmacén del Servici
e Piiblico, INMOBILIAR, con contrato de servicios ocas
de enero de 2016. POR OTRA PARTE- LA UNIVERSIDAD DE LAS FUERZA
ARMADAS “ESPE” representados por: Teml. EM.T. Avc. Diego Mantilla, Director de h
Unidad de Gestién de Tecnologias, Mayo. Paredes V. Jaime Jefe Financiero Universidad
de las Fuerzas Armadas ESPE Extension Latacunga, Capt. De A. Juan Carlos Armas, Jefe
Administrativo de la Unidad de Gestion de Tecnologfas perteneciente a la Fuerzas
Armadas ESPE, y Tiga. Alejandra Garcia B. Encargada de Bienes Unidad de Gestién de
Tecnologfas.

Alo comparecientes podra denominarseles conjuntamente como las “partes’. Las partes,
asi establecidas, convienen en celebrar la presente Acta de entrega—recepcion al tenor de
las siguientes estipulaciones:

2.- ANTECEDENTES:

2.1.- Mediante Oficio N° ESPE-h-18-2015-150-0-0F, de fecha 16 de dicismbre del 2015,
suscrito por el Crnl. EMT Ave. Victor Bonilla Balarezo, Director de la Unidad de Gestidn de
Tecnologias de la Universidad de las Fuerzas Armadas- ESPE, solicita al Mgs. Jorge
Eduardo Carrera, Direcior General de INMOBILIAR, lo siguiente: (...) considerar a la
Unidad de Gestion de Tecnologias Iz iransferencia a titulo gratuito y/o donacion del avién
Hawker Siddeley 125 Serie 400 Matricula XB-ILD que se encuentra ubicado en la
plataforma del Aeropuerio Internacional Cotopaxi.”

2.2.- EI ACUERDO-INMOBILIAR-DGSGI-2016-0012.de 20 de junio de 2016 en su Articulo
Unico estipula: “Delegar al Coordinador General Adminisirativo v Financiero del Servicio de
Gestion Inmobiliaria de Sector Piiblico, INMOBILIAR, para que a nombre y en
representacion del Director General del Servicio de Gestion Inmobiliaria de Sector Piblico,
cumpla con las siguientes atribuciones(...)" 3) Autorizar el proceso de donacicn de los
bienes institucionales, considerados inservibles u obsoletos o fuera de uso’l.. o)

2.3.- Mediante RESOLUCION-INMOBILIAR-CGAF-2017-0001, de 5 de enero de 2017 en
la parte pertinente se estipuld: “Articulo 1.- Transferir a favor de la Universidad de las
fuerzas Armadas “ESPE", a titulo gratuito, bajo la figura juridica de donacion, el bien
mueble con las caracteristicas que se detallan a continuacidn: N

v

Direccidn Matriz: £d. Salazar, Av. Amazonas N22-94 e ignacio de Veintimilla - Quito - P8X (02) 295 8700
Direccién Regional Litoral Austro: £d. 8. Central del Ecuador 8¢ piso, Av. 9 de Octubre y Pichincha - Guayaquil - PBX {04) 2308 844
Direccién Regional Ceniro Oriente: £d. ex-CREA, Av. México y Av. De las Américas — Cuenca - PaX (07) 2818053
Sitio web: yywyinmobiliazgob e




Son i delSacio

Avidn Jet Hawker Siddeley 125, Serie 400, Matricula XB-ILD

] FAWKER-SIDDELEY
 TIPO: AVIONETA | MARCA: e
= TRANSPORTE
::gnnlgm 1969 PROPGSITO: | EJECUTIVO DE
MEDIANO ALCANCE
HAWKER
_ SIDDELEY .
MODELO: onemm | MATRICULA: | XBLD
W
oS ]
TRIPULACION: | 3.0y as | CAPACIDAD: | 7PERSONAS
DIMENSIONES DIVENSIONES
ENVERGADURA: | '™ || aRgo: e
DIMENSIONES :
pos 5,03M PESO: 10555KG.
VELOCIDAD .
ihaitie. 695KPH | ALCANCE: | 2600KM
> TURBORREACTORES
- |2HORASY | ROLLS ROYCE VIPER
AUTONOMIA: '\ yepys | MOTORES:SSE oo e 1525 Ke: DE
EMPUJE
ESTADODE |, o RESPONSABLE | MINISTERIO DE
CONSERVACION: AVALUO: DEFENSA NACIONAL
NDN-CAF-
DOCUMENTO VALOR '
FAos é(? B0468 | i USD. 15.000,00
840105 500300010001
o B TRANSPORTE AEREO /
FECHA AVALUO: | 27/10/2014 | CUENTA: e il
AVIONETA

2.4.- VALOR REGISTRO CONTABLE:

Mediante Memorando Nro. INMOBILIAR-CGAF-DIF-2017-0573-M, de 20 de marzo de
2017, el Ingeniero Santiago Martinez, Director Financiero subrogante sefiala: “Una vez
revisados los archivos fisicos, asi como el sistema E-SIGEF, me permito indicar a usted
que el bien mueble denominado: AVION JET HAWKER SIDDELEY AVIATOR LTD
MATRICULA: XB-ILD se encuentra registrado en la cuenta contable 146.01.05 con un
valor contable de § 15.000,00 (Quince Mil Délares Americanos). Es importante
sefialar que al ser un bien regisirado en la cuenta contable 146 no posee vaior de
depreciacion.

3~-ENTREGA - RECEPCION:

3.1.- Con los antecedentes expuestos de conformidad a lo dispuesto en la Seccion IV DE
LA TRANSFERENCIA GRATUITA articulo 63, 64, 65 y 66 y ¢l CAPITULO VI DE LA
ENTREGA RECEPCION Articulos 94 y 95 de la Codificacién y Reforma al Reglamento
General para la Administracion, Utilizacién, Manejo y Control de los Bienes y Existencias

Direccién Matriz: Ed. Salazar, Av. Amazonas N22-94 e [gnacio de Veintimilla - Quito- PBX (02) 395 8700
Diraccién Regional Litoral Austro: £d. 8. Central dal Ecuador 82 piso, Av. 9 de Octubre y Pichincha - Guayaquil - PBX (04) 2309 844
Direccién Regional Centro Oriente: £d. ex-CREA, Av. México y Av. De las Américas - Cuenca - PBX (07) 2816053
Sitio web: www.inmobiliargob.ec




del Secior Pblico; publicado en el Registro Oficial Suplemento 888 de 23 de noviembre de
2016, los delegados del Servicio de Gestién Inmobiliaria del Sector Péblico ‘INMOBILIAR",
proceden a entregar el Avidn Jet Hawker Siddeley 125, Serie 400, Matricula XB-ILD Avién
Jel Hawiker Siddeley 125, Serie 400, Mairicula XB-ILD, a la Universidad de las Fuerzas
Armagas “ESPE’, y esia a su vez, a través de sus delegados reciben a su entera
salisfaceion &l bien musble aludido.

4. ACEPTACION Y RATIFICACION:

4.1. Con ka plena acepiacion y Ia total satisfacsion del esiado del mismo, la Universidad de
las Fuerzas Ammadas “ESPE” acepta y recibe a conformidad el bien mucble objeto de la
presente acta, mismo gue se detalla en el numeral 2.3 del presente documento y que ha
sido enfregado en las mismas condiciones que fuere recibido del extinto CONSEP.

4.2. Las partes declaran expresamente que la Universidad de las Fuerzas Armadas
“ESPE” serd el tnico responsable por el estado en que recibe el bien, uso, conservacion,

dafios y perjuicios que puedan derivarse del descuido en la custodia o el mal uso del bien
objeto de la presente acta.

4.3.- Las partes aceptan y ratifican en su totalidad el contenido establecido en el presente
documento.

4.4.- Los componentes mayores que se reciben, se detallan adjunto a la presente Acta.

Para constancia'y conformidad del presente instrumento, las partes lo suscriben en CINCO

(5) ejemplares de igual tenor y valor cada uno, en la ciudad de Latacunga el 4 de abril de
2017.

ENTREGA CONFORME:

———— e T

SERVICIO DE GESTION INMOBILIARIA DEL SECTOR PUBLICO
“INMOBILIAR”

o

0
344 — (SR

Witz Var
Ing. Danny Santiago Martinez Vargas
DIRECTOR FINANCIERO (S), DIRECTO

0sario Yanez Serrano
4 ADMINISTRATIVA

Direccidn Matriz: £d. Salazar, Av. Amazonas N22-94 e Ignacio de Veintimilla - Quito - P8X (02) 395 8700
Direccién Regional Litoral Austro: Ed. . Central del Ecuador 8¢ piso, Av. 9 de Octubre y Pichincha - Guayaquil - PBY (04) 2309 844
Direcci6n Regional Centro Oriente: £d. ex-CREA, Av. Méxica y Av. De las Américas ~ Cuenca- PBX (07) 2816053

Sitio wab: wwvwinmobiliarzab.ec




SERVICIODE GEST]GN]MOBILIAR]A
DEL SECTOR FUBLICO

/ RESOLUCION-INMOBILIAR-CGAF-2017-0001

ING. FABIAN MARCELO LARREA ESPINOZA
COORDINADOR GENERAL ADMINISTRATIVO FINANCIERO
DELEGADO DEL DIRECTOR GENERAL DEL SERVICIO DE GESTION INMOBILIARIA DEL
SECTOR PUBLICO - INMOBILIAR (E)

CONSIDERANDO:

Que, el articulo 227 de la Constitucion de |a Repiblica del Ecuador, establece que la
administracion piiblica constituye un servicio a la colectividad (ue se fige por los principios
de eficacia, eficiencia, calidad, Jerarquia,  desconcentracion, descentralizacion,

ey coordinacion, participacion, planificacion, transparencia y evaluacidn.

Que, el articulo 28-A de la Ley de Modernizacién del Estado, Privatizaciones y Prestacién de
Servicios Publicos por parte de la Iniciativa Privada establece que: "La formacion, extincidn
y reforma de los actos administrativos de las instituciones de la Funcion Ejecutiva, se
regirdn por las normas del Estatuto def Fiégimen Juridico Administrativo de la Funcign
Ejecutiva."

Que, mediante Decreto Ejecutivo N° 798 de 22 de junio del 2011 publicado en el Registro Oficial
N° 485 de 06 de julio del 2011, se transforma a Ja Unidad de Gestion Inmobiliaria el
Sector Pliblico, INVIOBILIAR, en la Secretarfa de Gestién Inmobiliaria del Sector Piblico,
INMOBILIAR.

Que, el Decreto Ejecutivo N° 798 de 22 de junio del 2011, publicado en el Registro Oficial N° 485
de 06 de julio del 2011, reformado parcialmente por el Decreto Ejecutivo N° 50 da 22 de
julio del 2013, publicado en el Primer Suplemento del Registro Oficial N° 057 de 13 de
agosto del 2013, establece que el Servigio de Gestion Inmobiliaria del Sector Pdblico,
INMOBILIAR, es un organismo de derecho publico, con personalidad juridica, dotado de
autonomia administrativa, operativa y financiera y jurisdiccién nacional, con sede principal
en la ciudad de Quito; y, sjerce la rectoria del Sistema Nacional de Gestion Inmobiliaria del

@ Sector Piblico.

i Que, mediante Decreto Ejecutivo N° 50 de 29 de julio del 2013, publicado en el Primer
Suplemento del Registro Oficial N° 057 de 13 e agosto del 2013, se reformé parcialmente
el Decreto Ejecutivo N° 798 y se transformé la Secretarfa de Gestion Inmobiliaria del Sector
Publico, en Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Publico, INVIOBILIAR, y en su
articulo 2.1,, establece que INMOBILIAR es dirigido y administrado por un Director General
quien sera nombrado por el Comité de una Tema presentada por su Presidente.

Que, mediante Decreto Ejecutivo N° 641 de fecha 25 de marzo del 2015, publicado en el Primer
Suplemento del Registro Oficial N° 476, de 09 de abri del 2015, el sefior Presidente de la
Republica, dispuso varias reformas al Decreto Ejecutivo N° 798 publicaco en el Registro
Oficial N° 485, de 06 de julio del 2011, facultando al Servicio de Gestién Inmobiliaria del
Sector Piblico - INMOBILIAR, en el articulo 2, numeral 16: ‘Ejecutar procesos de
enajenacion de bienes transferidos a Cualquier fitulo a INVIOBILIAR.”

Que, el articulo 10-1 literal h) del Estatuto del Régimen Juridico Administrativo de la Funcign
Ejecutiva determina: Sericio.- Organismo plblico encargado de fa administracion y
provision de bienes y/o servicios destinados a la ciudadanfa y a la Administracion Publica

W 1deg> \!
/ ‘

s o
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REPUBLICA DELECUADOR
SERVICIO DE GESTION INMOSILILRIS

] ] DEL SECTOR PUBLICO. g
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Central ¢ Institucional, que ejerce las facultades de regulacion, gestién y conircl, con
persenalidad juridica propia, dotado de autonomia administrativa, operativa y financiera.
Contara con una instancia colegiada como méximo nivel gobernante desde el cual se
ejercerd la rectorfa en el dmbito de sus competencias,

Que, mediante Resolucion N° 001-2016 de 13 de abril del 2016, el Comité del Servicio de
Gestion Inmobiliaria del Sector Publico INMOBILIAR, encargd al sefior Milton Daniel
Maldonado Estrella como Director General del Servicio de Gestién Inmobiliaria del Sector
Pdblico, INMOBILIAR.

Que, con fecha 16 de junio de 1922, el sefior doctor José Luis Tamayo, Presidente de la
Replblica, decreta la creacidn de la Escuela de Oficiales Ingenieros, raiz fecundada de la
Escuela Técnica de Ingenieros creada en 1947, la que se constituye en Escuela Politécnica
del Ejercito, mediante Decreto Supremo N° 2029 publicado en el Registro Oficial N° 487 de
20 de diciembre de 1977, con domicilio en la ciudad de Quito y sede principal en la ciudad
de Sangolqui, provincia de Pichincha.

Que, la Universidad Naval Comandante Rafael Mordn Valverde, fue creada mediante Ley N° A
2005-26 publicada en el Registro Oficiai N° 182 de 06 de enero del 2006, como universidad
particular autofinanciada, con sede principal en el cantén Salinas, provincia del Guayas,
ubicada actualmente en la provincia de Santa Elena, en razén de la division politica
territorial de la provincia del Guayas.

Que, el Instituto Tecnolégico Superior Aerondutico, fue creado por el Ministerio de Educacién y

Cultura, mediante Acuerdo No. 3237 de 8 de noviembre de 1999; y registrado por el

" CONESUP con el niimero 05-003, con fecha 22 de septiembre del 2000, como institucion
particular cofinanciada, con sede en la ciudad de Latacunga, provincia de Cotopaxi.

Que, mediante Disposicién Transitoria Vigésima Segunda de la Ley Organica de Educacion
Superior, LOES, publicada en el Suplemento del Registro Oficial N° 298 de 12 de octubre
del 2010, se dispone que a partir de la vigencia de la LOES, se integrardn la Escuela
Politécnica del Ejercito ESPE, la Universidad Naval Comandante Rafael Morén Valverde -
UNINAV y el Instituto Tecnolégico Superior Aerondutico — ITSA, para conformar la
Universidad de las Fuerzas Armadas “ESPE’, para lo cual formulard el estatuto de la
universidad, de acuerdo con su fines y objetivos especificos, conforme a las politicas que
defina el Ministerio de Defensa Nacional, '

Que, mediante Resolucién N° RPC-S0-24-N°248-2013, de 26 de junio del 2013, el Consejo de L
Educacidn Superior, resuelve: Acoger el informe presentado por la Comision Permanente
de Universidades y Escuelas Politécnicas del CES, y, en consecuencia, aprobar el Estatuto
de la Universidad de las Fuerzas Armadas (ESPE), {(...)

Que, el articulo 1 del Estatuto de la Universidad de las Fuerzas Armadas “ESPE’, sefiala: “La
Universidad de las Fuerzas Armadas “ESPE’, en una institucion de educacion superior: con
personeria juridlica, de derecho piblico y sin fines de lucro; con autonomia académica,
administrativa, financiera, orgdnica y patrimonio propio. Como institucion de educacién
superior de las Fuerzas Armadas es dependiente del Comando Conjunto de las Fuerzas
Armadas en: politica institucional en el dmbito de educacion superior, designacion de
autoridades ejecutivas, y asignacion del personal militar necesario para el funcionamienio
de la Universidad, conforme al presente estatuto.”

Que, Ia Secretarfa General de la Universidad de las Fuerzas Armadas ESPE, con fecha 27 de

julio del 20186, certifica que el Jefe del Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas,
mediante Oficio N° 13-DIEDMIL-126 del 11 de septiembre del 2013 y con fundamento en el

2de8
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Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

SERVICIO DE GESTION INMOSILIARIA
DEL SECTCR PUBLICO

Comite de Enzengzan

Art. 47 del Estatuto de la Universidad de las Fuerzas Armadas ESPE, designa al General
de Brigada Roque Apolinar Moreira Cedefio, Rector del Centro de Educacion Supérior
antes mencionado, el cual se encuentra publicado en la Orden General N° 54 del Comando
Conjunto de las Fuerzas Armadas, del 19 de septiembre del 2013.

mediante oficio N° CONSEP-DNABD—2013-0425-0_, de fecha 06 de septiembre del 2013, el
Ing. Francisco José Rodriguez H., Director Nacional de Administracion de Bienes en
Depdsito, Subrogante, remite el original de la Resolucién N° CONSEP-SE-DNAJ-BC-VVR-
GPWB-ACCA-2013-022 de septiembre 05 del 2018, como alcance y rectificacion del
articulo 1 de la Resolucidn N° CONSEP-SE-DNAJ-BC-VVR-GPWB-ACCA-2013-009 de 24
de julio del 2013, para transferir al Servicio de Gestin Inmobiliaria del Sector Péblico
INMOBILIAR, todos los bienes musbles comisados mediante sentencia condenatoria que
Se encuentre gjecutoriada.

mediante juicio penal N° 13241-2004-0034, seguido en contra del sefior César Enrique
Femandez Cevallos y otros (Caso Policial “Aniversario”), los Jueces del Primer Tribunal
Penal de Manabi, con fecha 20 de octubre del 2004, dictaron sentancia ordenando ol
comiso del Avién Jet Hawker Siddeley 125, de matricula XB-ILD, color blanco; y, la Primera
Sala Especializada de lo Penal de la Ex Corte Superior de Justicia de Manabi, ratificé Ja
sentencia de primera instancia, esto es, confirmando el Comiso de la Aeronave en mencisn
con fecha 02 de marzo del 2005; conforme consta en Ia razon de ejecutoria que por
Ministerio de la Ley, se registra el 24 de octubre del 2007, misma que obra del expediente.

mediante Acta de Entrega Recepcion, de fecha 17 de octubre del 2013, suscrita entre Ia
Econ. Eliana Mora, Analista 2 de la Direccion Nacional de Administracidn de Bienes en
Depdsito del entonces Consejo Nacional de Sustancias Estupefacientes y Psicatrdpicas-
CONSEP (Actualmente Secretaria Técnica de Drogas- SETED), Econ. Tannya Villenas,
Directora Financiera y sefior Javier Pilco, Custodio de Bienes, ambos funcionarios del
Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Piblico, INMOBILIAR, se celebrd la entrega
recepeion del bien comisado Avién Jet Hawker Siddeley 125, serie 400, matricula XB-ILD,
por parte del CONSEP a INMOBILIAR, :

mediante Acta de Entrega Recepcion, de fecha 17 de octubre del 2013, suscrita por una
parte, el sefior Javier Pilco en calidad de Custodio de Bienes y el Ingeniero Ivan
Ninahualpa en calidad de Delegado de la Direccidn Financiera de INMOBILIAR; y, por otra
parte el Tern. Edison Ledn en calidad de Gerente de “CEMA’, por la cual se procede a la
entrega recepcion del Avién Jet Hawker Siddeley 125, serie 400, matricula XB-ILD,
mientras se perfeccione las acciones correspondientes para determinar el uso o destino de
la aeronave por parte de INMOBILIAR.

mediante Memorando N° MINEDUC-DNA-2015-00206-OF, de fecha 09 de septiembre del
2015, la Directora Nacional Administrativa del MINEDUC, agradece al Mgs. Jorge Eduardo
Carrera Sanchez, entonces Director General de INMOBILIAR, la colaboracién brindada y
comunica que no cuentan con Instituciones Fiscales bajo la rectoria del Ministerio de
Educacién interesadas en la aeronave.

mediante Oficio N° ESPE-h~18—2015—150‘0-OF, de fecha 16 de diciembre del 2015,
suscrito por ef Crnl. EMT Ave, Victor Bonilla Balarezo, Director de la Unidad de Gestién de
Tecnologias de la Universidad de las Fuerzas Armadas- ESPE, soliita al Mgs. Jorge
Eduardo Carrera, Director General de INMOBILIAR, lo siquiente: (...) considerar a Ja
Unidad de Gestidn de Tecnologias la transferencia a titulo gratuito y/o donacidn del avion
Hawker Siddeley 125 Serie 400 Matricula XB-ILD Que se encuentra ubicado en
Plataforma del Aeropuerto Internacional Cotopaxi.”
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mediante Oficio N° INMIOBILIAR-SDTGB-2015-0494-0 de fecha 29 de diciembre det 2015,
suscrito por el Dr. Frddy Geovanny Lopez Lopez en su condicién de Subdirector Técnico
de Gestién de Bienes (S) de INMIOBILIAR, pong en conacimiento del Director de la Unidad
de Gestién de Tecnologias de la ESPE el Informe Técnico-Econdmico, Cédigo: BULCO-
INF-13001 de 11 de enero del 2013, emitido por BULCO Consultora, en el cual se
manifiestan los antecedentes y cada una de las caracterfsticas del bien mueble, a fin de
que se sirva ratificar el interés en la donacion del mismo.

En lo principal en el informe de BULCO se concluye: *..Desde el punto de vista técnico-
legal, Ia falta de los registros fundamentales y del cumplimiento de los boletines de servicio
y directivas de aeronavegabilidad, dan como resultado la falia de aptitud del avidn
HAWKER SIDDELEY 125 SERIE 400 MATRICULA XB-ILD, para realizar aperaciones de
vuelo, por lo que en las condiciones actuales no tendrfa un valor en el dmbito
aerocomercial, (...).

Del andlisis de depreciacion de las partes es necesario informar que no existe evidencia de
revalorizacion de la aeronave debido a que no se encontraron registros de mantenimiento,
reemplazo de piezas y reparaciones por ello se concluye que gl avidn llega a tener valor
oero ddlares a partir del ano 1978."

mediante Oficio N° ESPE-h-18-2016-001-0-OF, de fecha 05 de enero del 2016, el Director
de la Unidad de Gestion de Tecnologia de la Universidad de las Fuerzas Armadas - ESPE
ratfica el pedido de donacion o transferencia a titulo gratuito del avién Hawker Siddeley
125 Serie 400."

mediante memorando INMOBILIAR-CGAF-DIA-2016-0905-M de 23 de mayo del 2016, la
Directora Administrativa de INMOBILIAR, solicita el registro contable del bien mugble de la
referencia a la Direceion Financiera, para lo cual entre otros documentos adjunta, criterio
juridico emitido por la Direccién Nacional de Patrocinio y Asesorfa Legal de esta Cartera dz
Estado; y, Oficio N° MDN-CAF-2016-0458-OF de 12 de mayo del 2016, con el que el
Ministerio de Defensa remite oficios que contienen informacion sobre la estimacidn de la
valoracion de la aeronave realizada por dicha Cartera de Estado.

con Memorando N° INMOBILIAR-CGAF-DIF-2016-0779-M, de fecha 21 de julio del 2018,
¢l Director Financiero de INMOBILIAR, informa que: ...) una vez que la Subsecretaria de
Contabilidad Gubemamental del Ministerio de Finanzas atendid la peticidn realizada en el
Oficio N° INMOBILIAR-CGAF-DIF-2016-0136-O de 7 de junio del 2016, mediante el cual s
solicitg directrices y parametrizacion para efectuar el registro contable, referente a bienes
muebles comisados, en la cuenta 146 Inmobiliar, es decir ‘Bienes Recibidos del extinto
CONSEP."

Al respecto, nofifico que se procedié con el Registro Contable del bien mueble
denominado: AVION JET HAWKER SIDDELEY 125, SERIE 400, MATRICULA XB.ILD; en
conformidad al detalle siguiente:

s . VALOH :
DESCRIPCION DEL BIEN ol CUENTA CONTABLE

AVION JET HAWKER SIDDELEY 125,
SERIE 400, MATRICULA XB.LD §1500000 | 146.01.05

()
con Memorando N° INMOBILIAR-CGAF-DIA-2016-1335-M de fecha 11 de julio del 2016, la

Dra. Valeria Yanez Serrano, Directora Administrativa de INMOBILIAR, en cumplimiento a
los articulos 22 y 64 del Reglamento General para 2 Administracion, Utilizacién, Manejo y
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Control de los Bienes y Existencias del Sestor Pablico, remite el informe de constatacion
fisica del bien mueble denominado Avién Jet Hawker Siddeley 125, serie 400, matricula
XB-ILD, constante en &l memorando Ne INMOBILIAR-CGAF-DIA-UBIS-2016-0176-M, de
08 de julio del 2018, elaborado por el Guardalmacén institucional servidor Javier Pilca, del
cual se desprende lo siguients:

. .--) La aeronave se encuentra en mal estado debido a las condiciones de

embodegaje; y, al desgaste normal de/ paso del tiempo.
J La aeronave se encuentra en estado inservible, obsolefo ¥ ha dejado de usarse en

actividades administrativas acordes a los fines institucionales. (...).”

Que,  con Memorando N° INVIOBILIAR-DNABNM-2016-0372-M de fecha 26 de julio del 2016, el
Dr. Arturo Duque Mufioz, en su calidad de Director Nacional de Administracién de Bienes
Muebles, emite el Informe de la situacion administrativa v legal del Avién Jet Hawker
Siddeley 125, serie 400, Matricula XB-ILD, con el fin de iniciar los tramites legales
pertinentes referente a la disposicion del bien; informe en el cual, RECOMIENDA “..) que

&) la Direccion Nacional de Disposicion y Enajenacidn de Bienes de INMOBILIAR, analice g/

; presente Informe Jurfdico a fin de que se verifique la factibilidad de transferencia a titulo

gratuito del bien mueble denominado Avidn Jet Hawker Siddeley 125, serie 400, matricula
XB-ILD, a la Unidad de Gestion de Tecnologia de la Universidad de las Fuerzas Armada -
ESPE, ya que por la situacion actual de conservacion y aeronavegabilidad del bien se
enmarca deniro de lo que establece el Atticulo 90 del Reglamento General para fa
Administracidn, Utilizacion y Control de los Bienes y Existencias del Sector Piblico, puesto
que la aeronave no tiene ninguna utilidad institucional. {...)". El articulo al que se hace
referencia, se lo detalla més adelante. :

Que, mediante memorando N° INVOBILIAR-CGAF-DIA-2016-2016-1844-M de 13 de septiembre
del 2016, se realiza un alcance al memorando INMOBILIAR-CGAF-DIA-2016-1335-M, de
fecha 11 de julio del 2016, mismo que en parte pertinente expresa:

(-..) considerando que el bien mueble al que se hace referencia, no cumple con las
caracterfsticas técnicas para seguir siendo considerado como aeronave, se informa que no
seria posible ni conveniente su venta conforme su naturaleza; es decir, como avioneta.”

()
. Que, mediante memorando N° INMIOBILIAR-CGAF-DIA-2016-2132-M de 14 de octubre del
: -/i 2016, la Directora Administrativa, solicita al sefior Coordinador General Administrativo
o Financiero, en base al ACUERDO-INMOBILIAR-DGSGI-2016-0012 de fecha 20 de junio

del 2016, se autorice el correspondients proceso de egreso 0 baja del AVION JET
HAWKER SIDDELEY 125, SERIE 400, MATRICULA XB-ILD, conforme a lo estipulado en
el articulo 22 del Reglamento General para la Administracion, Utilizacion, Manejo y Control
de los Bienes y Existencias del Sector Publico.

Que, con fecha 19 de octubre del 2016, la Directora Administrativa, remite a la Directora
Nacional de Disposicion y Enajenacién de Bienes, el Memorando N° INMOBILIAR-CGAF-
DIA-2016-2152-M, el cual en su parte medular sefiala: “(...) por medio de la presente
pongo en su conocimiento la autorizacion emitida por ef delegado de la mdxima autoridad
respecto al egreso o baja del bien mueble denominado AVION HAWKER-SIDDELEY
AVIATION LTD., a fin de que dentro del dmbito de sus competencias, se establezca el
mejor uso de dicho bien, particular del que soliciio se notifique a esta Direccidn de forma
oportuna.”

Que, mediante Memorando N° INMOBILIAR-CGAF-2016-0310-M de 19 de octubre del 2016, ¢l
Coordinador General Administrativo y Financiero, autoriza el proceso de egreso o baja del \
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Avin Hawker Siddeley 125 Serie 400 Matricula XB-1LD y solicita que se continde can el
tramite pertinente observando el marco legal determinado para el efecto, amparado en Art.
22 del Reglamento General para la Administracion, Utilizacion, Manejo y Control de los
Bienes y Existencias del Sector Piblico y el ACUERDO-INMOBILIAR-DGSGI-2016-0012
de 20 de junio del 2016.

mediante memorando N° INMOBILIAR-SDTAB-2016-0311-M de 25 de noviembre del 2016,
el Subdirector Técnico de Administracién de Bienes, solicita a la Coordinadora General
Administrativo Financiero, Subrogante, ...) se disponga el inicio del proceso de egreso o
baja; y, del proceso de Donacidn a favor de fa Universidad de las Fuerzas Armadas ~
ESPE, conforme a la recomendacion hecha por la Direccién Nacional de Disposicion de
Enajenacion de Bienes, mediante Memorando Nro. INMOBILIAR-DNDEB-2016-0370-
de 17 de noviembre de 2016 (...)"

mediante Acuerdo N° 041-CG-2016 de 17 de noviembre del 2016, publicado en el Primer
Suplemento del Registro Oficial N° 888 de 23 de noviembre del 2016, se expide la
CODIFICACION) Y REFORMA AL REGLAMENTO GENERAL PARA LA
ADMINISTRACION, UTILIZACION, - MANEJO. Y CONTROL DE LOS BIENES Y
EXISTENCIAS DEL SECTOR PUBLICO, la misma que en sus articulos 63 y 64, expresan
de forma literal lo siguiente:

Art. 63.- Procedencia.- Cuando no fuere posible o conveniente la venta de los bienes
muebles con arreglo a las disposiciones de este regiamento, la méxima autoridad sefialard
Ia entidad u organismo, institucidn de educacidn, de asistencia social o de beneficencia, a
la que transferird gratuitamente dichos bienes, priorizéndose lo dispuesto en la Ley 106 en
beneficio de las Instituciones Educativas Fiscales del pais, publicada en el Segundo
Suplemento del Registro Oficial N° 852 del 29 de diciembre de 1995, que dispone remitir
anualmente Ia lista de bienes obsoletos al Ministerio de Educacion para la seleccion del
beneficiario. {...)

A, 64.- Informe previo.- Antes que la méxima autoridad resuelva en el sentido y alcance lo
que se sefiala en el articulo anterior, serd necesario que el fitular de la Unidad
Administrativa emita un informe luego de la constatacion fisica en la que se evidencio el
estado de los bienes y de la inspeccidn fisica respaldada por el respectivo informe técnico
al tratarse de bienes informaticos, eléctricos, electrdnicos, maquinaria o vehiculos. En
dicho informe deberd constar que no es posible o conveniente la venta de los bienes
muebles, y, cuando por el estudio de este se presuma que existen bienes muebles que
tienen un gran valor histdrico, se observaré lo preceptuado en la Codificacidn de la Ley de
Patrimonio Cultural y su reglamento para precautelar la pérdida o destruccion de aquellos.

mediante ACUERDO-INMOBILIAR-DGSGI-2016-0012 de fecha 20 de junio del 2016, el
sefior Director General (E) del Servicio de Gestién Inmobiliaria del Sector Pdblico -
INMOBILIAR, acuerda lo siguiente: “Articulo Unico.- Delegar al Coordinador General
Administrativo Financiero del Servicio de Gestin Inmobiliaria del Sector Publico,
INMOBILIAR, para que a nombre y en representacidn del Director General del Servicio de
Gestion Inmobiliaria del Sector Pdblico, cumpla con las siguientes atribuciones:

1) Autorizar y suscribir todos los procesos inherentes al egreso, baja, destruccidn y
demolicidn de fos biénes institucionales determinados como inservibles u
obsoletos,

2 Autorizar el inicio del proceso de chatarrizacion de los bines institucionales,
determinados como inservibles u absolelos.

3)  Autorizar el proceso de donacidn de los bienes institucionales, considerados
inservibles u obsoletos o fuera de uso.
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Autorizar la subasta y el posterior traspaso de los bienes incautados ¥ comisados,
dentro de los procesos penales por deliios de produccién o tréfico. ilicito de
Sustancias catalogadas sujetas a fiscalizacion, lavado de aclivos, terrorismo ysu
financiacion, irata de personas, fréfico de migrantes, recibidos por el Servicio de
Gestion Inmobiliariz del Sactor Publico, INVIOBILIAR,”

Con las consideraciones expusstas, en ejercicio de la funcion administrativa y de las atribuciones
que le confiere el ACUERDO-INMOBILIAR-DGSGI-2016-0012 de fecha 20 de Junio del 2016 y en
cumplimiento de las disposiciones de la Godificacion y Reforma al Reglamenta General para la
Administracion, Utilizacion, Manejo y Control de los Bienes y Existencias del Sector Pdblico.

RESUELVE:
Articulo 1.- Transferir a favor de la Universidad de las Fuerzas Armadas “ESPE”, a titulo gratuito,

bajo la figura juridica de donacién, el hien mueble con las caracteristicas que se detallan a
continuacion:

Avién Jet Hawker Siddeley 125, Serie 400, Matricula XB-LD
, , HAWKER-SIDDELEY
TIPO: AUONETA | WARCHA it
ANO DE .| TRANSPORTE EJECUTIVO DE
FABRICACION: | 1969 PROPOSITO: | =nIANO ALCANGE
HAWKER
: SIDDELEY b
MODELO: s s | MATRICULA: | XB-LD
400
TRIPULACION: | 3 PERSONAS | CAPACIDAD: | 7 PERSONAS
DIMENSIONES DIVENSIONES
ENVERGADURA: | 1432V LARGO: 14.42M
DIMENSIONES , '
el 5,03M PESO: 10,555KG.
VELOCIDAD ’
st 895KPH | ALCANGE: | 2600 KM
, R 2 TURBORREACTORES
AuToNouix, | 2708 MOTORES: | ROLLS ROYCE VIPER 522 DE
1,595 KG DE EMPUJE
ESTADODE |, -~ RESPONSABLE | MINISTERIO DE DEFENGA
CONSERVACIGN: AVALUO: NACIONAL i
MDN-CAF-
DOCUMENTO VALOR
e éc? 80458 | yuento. USD. 15.000,00
840705 500300010001
o _ TRANSPORTE AEREO /
FECHA AVALUO: | 27/10/2014 | CUENTA: s iy
AVIONETA

Articulo 2.- Disponer que la Direccion Nacional de Disposicion y Enajenacién de Bienes del
Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Pdblico - INMOBILIAR, coording con la Universidad de
las Fuerzas Armadas “ESPE”, la realizacion de los tramites que correspondan con el objeto de que
el bien mueble sea transferido a favor de la Universidad de las Fuerzas Armadas ESPE

Articulo 3.- Disponer que la Direccién Administrativa, la Direccién Financiera y la Direccién
Nacional de Administracion de Bienes Muebles del Servicio de Gestién Inmobiliaria del Sector
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Piblico - INMOBILIAR, coordinen cen I Universidad de las Fuerzas Armadas ‘ESRPE". la
suscripcion de la respectiva Acta de Entrega Recepcidn, una vez perfeccionada la transferencia de
dominio del bien musble a favor de la Universidad de as Fuer-as Armadas “ESPE” de conformidad
a lo dispuesto en los Articulos 94 y 95 de la Codificacion y Reforma al Reglamento General para la
Administracion, Utiizacidn, Manejo y Control de los Bienes y Existencias del Sector Pdblico.

Articulo 4.- Notificar con el contenido de la presente Resolucién a la Universidad de las Fuerzas
Armadas “ESPE” a efecto de que dicho organismo viabilice eficazmente y @ la brevedad posible el
proceso de transferencia del bien mueble.

Articulo 5.- La presente Resolucién eniraré or: vigencia a partir de su suscripcion.

Dado y firmado en ciudad de Quito, Distrito Métrapvqlitano, a los 05 dias del mes de enero del 2017.
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DATOS PERSONALES

NOMBRE: Gallarda Ramos Kevin David
NACIONALIDAD: Ecuatoriana

FECHA DE NACIMIENTO: 03 de Julio de 1994

CEDULA DE CIUDADANIA: 050347121-1

TELEFONOS: 0987389621

CORREO ELECTRONICO: kevindavid-16@hotmail.com
DIRECCION: Parroquia Juan Montalvo — Barrio Pusuchisi

ESTUDIOS REALIZADOS

PRIMARIA: Escuela “San José la Salle” — Latacunga, Ecuador
SECUNDARIA: Instituto Tecnolégico Superior Industrial “Vicente Leon” —
Latacunga, Ecuador

SUPERIOR: Universidad de las Fuerzas Armadas — ESPE

TITULOS OBTENIDOS

Bachillerato en Fisico Matematico
Tecnologia en Mecanica Aeronautica - Mencion Motores
Tecnologia en idioma Ingles

EXPERIENCIA LABORAL O PRACTICAS PRE-PROFESIONALES

EMPRESA: Unidad de Gestion de Tecnologias — ESPE (80 H)
EMPRESA: Agencia Nacional de Transito “ANT” (80 H)
EMPRESA: 15 Bae” — Sangolqui (160 H)

EMPRESA: Aeroconexos- Shell (200 H)

EMPRESA: Tame Amazonia — Shell (200 H)
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