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RESUMEN 

El grupo de estudiantes Cesnna tienen el agrado de donar un avión escuela 

como un gran aporte académico y de aprendizaje para todas las nuevas 

generaciones de estudiantes, se pasó por un sin número de adversidades 

pero con la constancia y la predisposición de todos nosotros se pudo cumplir 

con el objetivo que nos trazamos. 

En este proyecto se detalla todo el procedimiento realizado paso a paso para 

su  inspección y pintado de  la aeronave Cesnna 150-M mediante el uso de 

los manuales técnicos ayudándonos de  las herramientas adecuadas para 

lograr el objetivo principal con éxito. 

Mediante la  rigurosa inspección de la aeronave realizada parte por parte se 

salvaguardara el correcto funcionamiento de la misma, ya que está ligada a 

sufrir daños en su estructura por factores climáticos que con el tiempo 

deterioran su estructura. La pintura es una capa protectora de la aeronave que 

ayuda a impedir su deterioro de la misma permitiéndole soportar a las 

tensiones extremas y  altas exposiciones de los rayos UV.  

El trabajo práctico se basa en el uso de los manuales técnicos donde nos 

indican paso a paso el procedimiento que se debe seguir para el desarrollo de 

la inspección y pintado de la aeronave. 

Con el aporte de la Aeronave Cessna 150-M hacia la Unidad de Gestión de 

tecnologías – ESPE, servirá como material de apoyo y de aprendizaje tanto 

para los docentes como a los estudiantes para un mejor conocimiento en el 

ámbito de la Aviación.  

PALABRAS CLAVE: 

 CESSNA 150-M 

 INSPECCIÓN DE LA AERONAVE 

 DECAPADO 

 PINTURA DE LA AERONAVE 
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ABSTRACT 
 

The group of students Cesnna are pleased to donate to the school an aircraft 

as a great academic and learning contribution for all new generations of 

student, this work was carried out after a number of adversities but with the 

perseverance and predisposition of all of us it was possible to meet with the 

goal that we draw. 

In this study, the entire step-by-step procedure for inspection and painting of 

the Cessna 150-M aircraft is detailed through the use of technical manuals, 

helping us with the appropriate tools to achieve the main objective 

successfully. 

 Through the rigorous inspection of the aircraft carried out part by part, the 

correct functioning of the same will be safeguarded, since over time it is linked 

to damage due the climatic factors. The paint is a protective layer of the aircraft 

that helps to prevent its deterioration allowing it to withstand extreme stresses 

and high exposures of UV rays. 

The practical work is based on the use of technical manuals where they 

indicate step by step the procedure that must be followed for the development 

of the inspection and painting of the aircraft. 

With the contribution of the Cessna 150-M Aircraft to the Technology 

Management Unit - ESPE, it will serve as support and learning material for 

both teachers and students for better knowledge in the field of Aviation. 

 

KEYWORDS: 

• CESSNA 150-M 

• AIRCRAFT INSPECTION 

•PICKLING 

•AIRCRAFT PAINTING 

 

CHECKED BY: 
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CAPÍTULO I 

TEMA  

INSPECCIÓN Y PINTURA DE LA AERONAVE CESSNA 150-M 

PARA LA UNIDAD DE GESTIÓN DE TECNOLOGÍAS – ESPE 

1.1 Antecedentes 

     La Unidad de Gestión de Tecnologías–ESPE tiene aeronaves escuelas, 

talleres  y laboratorios  equipados para el desarrollo práctico de los estudiantes 

debido a esto adquieren una excelente pericia, desenvolvimiento y mayores 

conocimientos en la práctica junto con la teoría impartida en clases por los 

docentes, por lo cual les ayuda al  desarrollo profesional de los estudiantes de 

la UGT-ESPE. 

El  grupo Cessna de estudiantes de la UGT-ESPE tienen la satisfacción y 

el honor de donar una aeronave Cessna 150-M con matrícula N2919V en 

perfectas condiciones como una aeronave escuela para dicha Universidad, 

que se encuentra inoperativa por diversos motivos, se han realizado las 

gestiones pertinentes  y legales para que la aeronave sea trasladada teniendo 

en cuenta las medidas de seguridad  pertinentes de la Escuela  Amazonas Air 

de la cuidad de la Shell hacia la Unidad de Gestión de Tecnologías – ESPE 

en la ciudad de Latacunga. 

1.2 Planteamiento del Problema 

El Instituto Tecnológico Superior Aeronáutico–ITSA, es una Institución de 

Educación Superior, que fue creada el 08 de Noviembre de 1999 y fue 

reconocido por el CONESUP el día 22 de Septiembre del año 2000. 

El 13 de enero de 2014, el Honorable Consejo Universitario Provisional de 

la Universidad de las Fuerzas Armadas–ESPE, aprueba la creación de la 

Unidad de Gestión de Tecnologías–UGT, consolidando así la integración del 

Instituto Tecnológico Superior Aeronáutico–ITSA a la Universidad de las 

Fuerzas Armadas ESPE. 
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La aeronave la cual será donada por los señores estudiantes “Grupo 

Cessna” de la UGT-ESPE como aeronave escuela al campus de la 

Universidad que se encuentra ubicada  en la ciudad de Latacunga, dicha 

aeronave a sido adquirida mediante una escuela de aviación ya que por 

algunos motivos se encontraba inoperativa  varios años por carencia de 

documentación legal, por lo tanto  sufrió deterioros y algunos daños en su 

estructura, afectando en sí  la capa protectora y la pintura debido a que se 

encontraba expuesta a la intemperie sin ningún mínimo cuidado. 

De no darse la correcta reparación y el debido tratamiento a la estructura 

de la aeronave Cessna 150-M con el tiempo su deterioro y daños serán aún 

mayores y en  consecuencia no podrá ser utilizada  como aeronave escuela 

de la Institución para que los señores estudiantes puedan adquirir nuevos 

conocimientos. 

La aeronave  es un valor agregado de mucha importancia para todos los 

que conforman la UGT-ESPE debido a su gran aporte al desarrollo,  

conocimiento de nuevos sistemas y un adecuado desenvolvimiento en las 

prácticas y poder así obtener  mayor experiencia sobre otro tipo de aeronave 

para un futuro profesional proveer con sus conocimientos en el campo de 

mecánica aeronáutica.  

1.3 Justificación 

 Con el presente proyecto se beneficiara a la Carrera de Mecánica 

Aeronáutica perteneciente a la Universidad de las Fuerzas Armadas – ESPE, 

es catalogado  uno de los mejores centros de educación superior por lo cual 

necesita de materiales de apoyo para fortalecer los conocimientos de los 

estudiantes como es una aeronave escuela ayudando a mejorar la formación 

de los profesionales. Dicha aeronave contribuirá a una correcta comprensión 

del proceso que se debe realizar para una inspección y pintura de la aeronave 

Cessna 150-M y para otros tipos de procesos que se pueden realizar en las 

diferentes partes de la aeronave como es las alas, empenaje, tren de 

aterrizaje, morro y también sistemas como es el de combustible. 
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El desarrollo del presente proyecto es de gran ayuda tanto para los 

señores estudiantes como a docentes por lo tanto así podrán conocer paso a 

paso el proceso y cuidados que se deben seguir para una inspección y pintura 

de la aeronave Cessna 150-M obteniendo un conocimiento más legible y para 

un correcto desenvolvimiento en las destrezas pre-profesionales y en un 

futuro profesional poniendo en práctica todo los conocimientos, habilidades y 

pericia adquirida durante el transcurso de sus estudios  que es digno de la 

UGT-ESPE formando a cabalidad Tecnólogos en Mecánica  Aeronáutica. 

1.4 Objetivos 

1.4.1 Objetivo General 

Inspeccionar y pintar  la Aeronave Cessna 150-M con matricula N2919V 

mediante manuales técnicos, para la preservación de la estructura de la 

aeronave en la Unidad de Gestión de Tecnologías-ESPE. 

1.4.2 Objetivos Específicos 

 Establecer información y datos técnicos de la  Aeronave  Cessna 150-

M. 

 Analizar  la situación actual que se encuentra la estructura de la 

aeronave. 

 Desarrollar los procesos técnicos para llevar a cabo la inspección y 

pintura de la aeronave. 

1.5 Alcance 

El desarrollo de este proyecto se basa en la Inspección y Pintura de la 

aeronave Cessna 150-M con matricula N2919V  brindándole una mejor 

apariencia  física  y dándole  un correcto cuidado y mantenimiento  de la 

aeronave para que no tenga futuros deterioros de la estructura y que este en 

perfectas condiciones permitiendo así  el uso adecuado de la aeronave 

escuela a los estudiantes de la Unidad de Gestión de Tecnologías -ESPE  de 

la carrera de Mecánica Aeronáutica-Mención Aviones para un mejor  

desarrollo teórico – práctico que son adquiridos en las clases impartidas por 
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los señores docentes obteniendo  un mayor valor agregado a los 

conocimientos y pericia adquirida de los estudiantes de la Unidad de Gestión 

de Tecnologías- ESPE  mediante toda su vida profesional en la aviación. 
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CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1 Historia de la Aeronave Cessna 150-M con matricula N2919V  

La aeronave Cessna 150-M fue enajenada en los  Estados Unidos de 

América en el Estado de Miami Florida en el año 2014 por la agencia  

Amazonas Air en ese entonces representada por el Señor Jorge Luis 

Pazmiño, la aeronave fue adquirida con el propósito de instrucción en tierra 

para los estudiantes de la Escuela de Aviación de su propiedad. Varios años 

después, por la condición de escasez económica del país se vio afectada la 

Escuela de Aviación, debido a esto el propietario o dueño puso a disposición 

el bien inmueble. 

Un estudiante tuvo conocimiento de la disposición del bien inmueble por 

que se encontraba realizando las pasantías correspondientes en el 

Aeropuerto Río Amazonas lo cual como representante de los involucrados 

propuso la adquisición de la aeronave como proyecto de tesis para la 

obtención del título de mecánica en mención motores y mención aviones. 

Mediante la adquisición de la aeronave se procedió a realizar los  

trámites legales correspondientes  ya que no contaba con un permiso de 

aeronavegabilidad por lo que se le traslado al Aeropuerto Río Amazonas 

para su correcta rehabilitación por el Grupo Cessna aportando con sus 

conocimientos adquiridos en su etapa de formación profesional y así poder 

ser donada a la Unidad de Gestión de Tecnología. 

2.2 Información general de la Aeronave Cessna 150-M. 

Desde sus inicios hasta la actualidad esta aeronave es considerada como 

el mejor entrenador de pilotos en todo el mundo, por su bajo costo de 

operación y mantenimiento. El Cessna 150-M es un avión biplaza de equipado 

con tren de aterrizaje fijo en triciclo y ala alta, diseñado originalmente para 

labores de entrenamiento.  
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2.3 Especificaciones de la Aeronave Cessna 150-M. 

Tabla 1  

Especificaciones de la Aeronave Cessna 150-M 

Características  Detalles 

Tripulación 1 

Capacidad 1 pasajero 

Longitud 7.45m 

Envergadura 10.16m 

Altura  2.6m 

Superficie Alar 15m² 

Motor: Teledyne Continenta Serie O – 200A 

100 HP A 2750 RPM  

Velocidad máxima  

Máxima a nivel del mar: 109 Knots. 

En crucero con 75% de 
potencia a 7000pies 

106 Knots. 

Capacidad de combustible  

Capacidad total 26 Galones americanos 

Capacidad usable 22.5 Galones americanos 

Capacidad de aceite  

Sin filtro externo 6 Qts. 

Con filtro externo 7 Qts. 

Techo de servicio 14.000 Ft 

Velocidad de Stall  

Flaps arriba 48 Knots 
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Flaps abajo 42 Knots 

Equipaje permitido en libras 
120 Lbs en total, dividido en dos áreas 

1 y 2 o únicamente en la 1 

Área 1 120 Libras (Estacones de la 50 a la 76) 

Área 2 40 Libras ( Estacines de la 76 a la 94) 

Hélice McCAULEY 

De paso fijo Con un diámetro de 69 pulgadas 

Peso máximo 1600 lbs 

Peso en vacío 1129 lbs 

Neumáticos del tren principal  

Presión 21 psi 

Neumático del tren de nariz  

Presión 30 psi 

Fuente: (Cessna Aircraft Company, 1975) 

2.4 Componentes de la Aeronave Cessna 150-M. 

Los componentes que conforman  toda la aeronave como es la Cessna 

150-M se detallan a continuación: el fuselaje, alas, superficies de mando y  

control, grupo motopropulsor y tren de aterrizaje, todos estos componentes 

estructurales de la aeronave son los principales y también estos mismos 

componentes lo podemos encontrar en otros tipos de aeronaves  ya sean de 

mayor o menor  tamaño pero cabe mencionar que no todas las aeronaves 

civiles de transporte de pasajeros, militares, avioneta o avión son los mismos, 

cada componente principal que conforman una aeronave  tienen su propia 

función, es decir, la función principal de las alas es dar sustentación a la 

aeronave. 
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      Figura 1 Componentes de la Aeronave 
        Fuente: ( FAA-H-8083-31 AMT Airframe Vol1,2012) 

2.4.1 Fuselaje 

Es el cuerpo principal de la estructura del avión, cuya función principal es 

la de dar cabida a la tripulación, a los pasajeros y a la carga, además de servir 

de soporte principal al resto de los componentes. 

El diseño del fuselaje además de atender a estas funciones, debe 

proporcionar un rendimiento aceptable al propósito a que se destine el avión. 

Los fuselajes que ofrecen una menor resistencia aerodinámica son los de 

sección circular, elíptica u oval, y de forma alargada y ahusada. (Muñoz M, 

2001). 

 
      Figura 2 Fuselaje de la Aeronave Cessna 150-M 

2.4.1.1 Fuselaje Reticulado 

Formados por una serie de barras y cables que soportan toda la carga (de 

manera similar a un puente, más un revestimiento que sólo da la forma 

exterior. Este revestimiento se fabrica, generalmente, en tela. (U.S. Departmnt 

of Transportation, 2012) 
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        Figura 3 Fuselaje Reticulado 

        Fuente: ( FAA-H-8083-31 AMT Airframe Vol1,2012) 

2.4.1.2 Fuselaje Monocasco 

En este tipo de fuselaje, el revestimiento es grueso y soporta la mayor 

parte de las cargas. Originalmente se construía en madera, aunque 

actualmente se construye en aleaciones ligeras y materiales compuestos. Los 

fuselajes monocasco pueden estar reforzados mediante cuadernas (en lo que 

se conoce como fuselaje monocasco reforzado), que dan la forma al mismo. 

Además, como el revestimiento no soporta eficientemente los esfuerzos de 

compresión, se pueden añadir otros refuerzos extra. El fuselaje monocasco 

utiliza un revestimiento extremadamente grueso para soportar las cargas de 

pandeo. (US Department of Transportation, 2012) 

 
   Figura 4 Fuselaje Monocasco 
   Fuente: (FAA-H-8083-31 AMT Airframe Vol1,2012) 

2.4.1.3 Fuselaje Semimonocasco  

Es el tipo de fuselaje más habitual en la actualidad. Puede verse como 

una evolución del fuselaje monocasco reforzado. En su exterior, está formado 

por un revestimiento fino que pandea con facilidad. Para evitar esto, se coloca 
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una serie de elementos adicionales a los de su predecesor: largueros, 

larguerrillos, cuadernas y mamparos. (US Department of Transportation, 

2012). 

 
     Figura 5 Fuselaje Semimonocasco 
      Fuente: ( FAA-H-8083-31 AMT Airframe Vol1,2012) 

2.4.2 Alas  

Son el elemento primordial de cualquier aeroplano. En ellas es donde se 

originan las fuerzas que hacen posible el vuelo. En su diseño se tienen en 

cuenta numerosos aspectos: peso máximo a soportar, resistencias 

generadas, comportamiento en la pérdida, etc.. o sea, todos aquellos factores 

que proporcionen el rendimiento óptimo para compaginar la mejor velocidad 

con el mayor alcance y el menor consumo de combustible posible. (Muñoz M, 

2001) 

 
        Figura 6 Ala de la Cessna 150-M 
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2.4.3 Superficies de mando y control. 

Son las superficies movibles situadas en las alas y en los empenajes de 

cola, las cuales respondiendo a los movimientos de los mandos existentes en 

la cabina provocan el movimiento del avión sobre cualquiera de sus ejes 

(transversal, longitudinal y vertical). También entran en este grupo otras 

superficies secundarias, cuya función es la de proporcionar mejoras 

adicionales relacionadas generalmente con la sustentación (flaps, slats, 

aerofrenos, etc...) (Muñoz M, 2001) 

 
  Figura 7 Superficies de mando y control  
  Fuente:(http://todoprograma-pc.blogspot.com/2011/11/como-volar-un-avion.html,2011) 

2.4.4 Grupo Motopropulsor  

Encargado de proporcionar la potencia necesaria para contrarrestar las 

resistencias del aparato, tanto en tierra como en vuelo, impulsar a las alas y 

que estas produzcan sustentación, y por último para aportar la aceleración 

necesaria en cualquier momento. 

Este grupo puede estar constituido por uno o más motores; motores que 

pueden ser de pistón, de reacción, turbopropulsores, etc. Dentro de este grupo 

se incluyen las hélices, que pueden tener distintos tamaños, formas y número 

de palas. (Muñoz M, 2001) 
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    Figura 8 Motor Cessna 150-M 

2.4.5 Tren de Aterrizaje. 

Tiene como misión amortiguar el impacto del aterrizaje y permitir la 

rodadura y movimiento del avión en tierra. Puede ser fijo o retráctil, y de triciclo 

(dos ruedas principales y una de morro) o patín de cola (dos ruedas principales 

y un patín o rueda en la cola). Hay trenes adaptados a la nieve (con patines) 

y al agua (con flotadores).(Muñoz,2001.Manuales de Vuelo) 

 
 Figura 9 Tren Fijo y Tren Hidráulico 

2.5 Recubrimiento 

Se entiende por recubrimiento aquellas película delgada con la que se 

recubren las superficies con la finalidad que al momento de ser aplicados 

mejoran sus propiedades o cualidades de la superficie, tales como el aspecto, 

la adhesión, resistencia a la corrosión, resistencia al desgaste, con el fin de 

mejorar la estética de la misma, lo cual es el métodos más común para el 

control de la corrosión. (Gómez M, 2015) 
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2.5.1 Clasificación de los Recubrimientos 

2.5.1.1 Recubrimiento Metálico 

El propósito  más importante de los recubrimientos metálicos, es el de 

proteger a los metales de la corrosión, se aplican mediante capas finas que 

separen el ambiente corrosivo del metal, es decir, que puedan servir como 

ánodos sacrificables que puedan ser corroídos. Los galvanizados son un 

ejemplo claro de este caso. (Orozco R, 2011) 

2.5.1.2 Recubrimientos Inorgánicos 

Son materiales pigmentados o transparentes que forman películas para 

proteger las superficies de los efectos del medio ambiente. Estos 

recubrimientos inorgánicos proporcionan unos acabados tersos y duraderos, 

las más comunes son el vidrio y los cerámicos. (Orozco R, 2011) 

2.5.1.3 Recubrimiento Orgánicos 

Los recubrimientos orgánicos son resinas y polímeros que son producidas 

de forma natural o sintética, formulados generalmente para aplicarse como 

líquidos que  se endurecen como películas de superficies delgadas en 

materiales del sustrato. Un ejemplo claro son las pinturas,  aglutinantes, tintes 

y disolventes. (Orozco R, 2011) 

2.6 Pintura  

La pintura es un recubrimiento orgánico en estado líquido  que es aplicado 

sobre una superficie en capas delgadas que se convierte en una película 

sólida que recubre y protege dicha superficie de los efectos del medio 

ambiente, su modo de aplicación puede ser por extensión, inyección o 

inmersión. (Rodriguez A, 2015) 

2.6.1 Propiedades de la Pintura  
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Tabla 2  

Propiedades de la Pintura 

Propiedades de la Pintura 

 Viscosidad  Impermeabilidad 

 Dureza  Resistencia al ambiente 

 Tiempo de secado  Adherencia 

 Tenacidad  Durabilidad 

 Inflamabilidad  Brillo 

 Elasticidad  Poder cubrimiento 

 
Fuente: (Tisoy, Sevilla, Dos Santos, 2012) 

2.7 Pintura Aeronáutica 

La pintura es más que estética ya que afecta al peso de la aeronave y 

protege la integridad del fuselaje de los efectos del medio ambiente como los 

rayos UV  y principalmente de la formación de corrosión. La pintura tiene tres 

componentes que son: resina como revestimiento, pigmento como color y el 

solvente para reducir la mezcla y que sea más trabajable. Tiene un acabado 

decorativo en la aeronave como rayas de corte, logotipos de la empresa, 

emblemas, aplicación de calcomanías y para su identificación tiene números 

y letra. (Flores J, 2013) 

 
             Figura 10 Pintura Aeronáutica 
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2.8 Proceso de Pintura Aeronáutico 

Los sistemas para su aplicación se basan en una serie de procesos. Cada 

uno de estos, debe realizarse de manera adecuada establecida por los 

fabricantes de la aeronave, el tiempo de pintura puede ser desde 4 a 12 días 

dependiendo el tipo de aeronave y de cómo se encuentre estructuralmente. 

2.8.1 Proceso de Inspección  

En Ingeniera de Pintura Aeronáutica según el autor (Flores J, 2013) 

menciona antes de iniciar el proceso de pintura, lo primero que se debe 

realizar es una inspección visual de toda la aeronave  considerada un método 

de Ensayo No Destructivo. Se hace un esquema “mapping” de todas las 

reparaciones estructurales que se hayan efectuado en la aeronave. 

Durante el proceso de Inspección se busca lo siguiente: 

 Verificación y proteger el sistema pitot estático. 

 Detección de la hilera de remaches 

 Verificación del estado del radome 

 Condición de ventanas y micas de luces. 

 Posibles fugas de combustible. 

 Tratamiento y clasificación de cualquier tipo de corrosión o 

delaminación.   

2.8.2 Proceso de Enmascarado  

En Ingeniería de Pintura Aeronáutica según el autor (Flores, 2013) 

menciona que durante el proceso de enmascarado, es necesario proteger 

todas las secciones de la aeronave que no van a tener contacto con el químico 

del removedor. La acción química del removedor puede llegar a dañar las 

secciones del material compuesto, acrílico y llantas. 

     Por tal motivo es necesario enmascarar aquellas secciones que no van a 

ser despintadas y también proteger el sistema pitos estático y todas las 

antenas de navegación y comunicación. 
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Se deben cubrir y permanecer protegidos durante todo el proceso: 

 Parabrisas y ventanillas de la cabina. 

 Antenas, acrílicos, micas de luces exteriores. 

 Material compuesto: radomo, cubiertas, tomas de aires, drenes, 

carenados de flaps, ala de fuselaje y empenaje. 

 Tubos pitos, probetas de temperatura y antenas. 

 Partes cromadas, borde de ataque de las alas y empenaje vertical 

y horizontal. 

 Tren de Aterrizaje. 

2.8.3 Decapado de la Pintura 

Este proceso de remoción o decapado de la  pintura consiste en la 

eliminación de la capa de pintura de la superficie de la aeronave, así podremos 

verificar a  simple vista el estado que se encuentra  la  estructura. (Rodriguez 

A, 2015) 

 
Figura 11 Proceso de Decapado 
Fuente: (https://www.taringa.net/+arte/el-primer-avion-que-pinte-cessna-ag-

wagon_131ast,2011) 

2.8.4 Tipos de Decapado   

Para el decapado de pintura existen varios tipos o métodos como son: 

2.8.4.1 Decapado Químico  

El proceso de aplicación de este agresivo químico, tiene dos objetivos 

específicos: 
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1. Remover la mayor área de pintura.  

2. Reducir el tiempo de la operación de lijado. 

Por lo que el manejo de este químico requiere sumo cuidado, ya que 

puede causar severas quemaduras al operador. El tiempo de actuación de 

este químico sobre la lámina puede dañar la protección del aluminio, además 

de contaminar y causar un acabado de baja calidad. (Flores J, 2013) 

 
Figura 12 Decapado Químico 
Fuente: (http://pinturaingenieriaeronautica.blogspot.com/2013/11/proceso-de-aplicacion-de- 
removedor.html,2013) 

2.8.4.2 Decapado Mecánico  

 Para este método de lijado se lo debe realizar cuidadosamente y es uno 

de los más importantes para asegurar  una buena adhesión del primer, 

durante el lijado se deben ir usando progresivamente grados más finos de 

abrasivo en los discos, conforme se vaya encontrando el acabado optimo en 

la superficie de la aeronave. (Solaegui J, 2010) 

 
 Figura 13  Lijado de Superficie 
Fuente:(http://pinturaingenieriaeronautica.blogspot.com/2013/11/proceso-de-
lijado.html,2013)   

http://pinturaingenieriaeronautica.blogspot.com/2013/11/proceso-de-lijado.html
http://pinturaingenieriaeronautica.blogspot.com/2013/11/proceso-de-lijado.html


18 
 

 

2.8.4.3 Por Inducción de Calor 

Este sistema innovador de decapado por inducción es un método muy 

rentable y eficaz para el decapado de cualquier superficie de acero ahorrando 

tiempo y dinero, y amigable con el medio ambiente. Este sistema decapa 

pinturas, recubrimientos, corrosión y residuos de grasas y aceites. 

(Ramendieta, 2019) 

 
 Figura 14 Decapado Por Calor 
 Fuente:https://www.ramendieta.es/tratamiento-de-superficies/decapado-por-induccion 

2.8.5 Tratamiento Anticorrosivo 

La primera y más importante etapa en el control de la corrosión es la 

limpieza completa de la aeronave. Una emulsión limpiadora para remover 

mugre, suciedad, residuos del escape, aceite seco y depósitos de grasa. 

2.8.5.1 Tratamiento Anticorrosivo de Aluminio (Al)  

1.- Remoción mecánica de corrosión 

Después de que toda la pintura se ha removido, todo resto de productos 

de la corrosión, como el polvo blanco, debe removerse de la superficie.La 

corrosión ligera puede removerse con el uso de una fibra abrasiva como la 

bon-Ami o Scotch-Brite.La corrosión severa, pero no excesiva puede 

removerse tallando con lana de aluminio o cepillo de alambres de aluminio. 

(Pensador Mexicano, 2000) 
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PRECAUCION: No utilizar cepillo de alambres de acero o lana de acero, ya 

que las partículas de acero pueden incrustarse en el aluminio y causar 

corrosión severa. 

Las aleaciones  de aluminio severamente corroído se les deben dar el 

tratamiento de remoción de la corrosión más severo. Los respaldos de hule 

con lijas circulares de óxido de aluminio pueden utilizarse para esmerilar todo 

resto de corrosión. Verificar que se ha removido la cantidad mínima de 

material, pero que toda la corrosión se ha retirado (Pensador Mexicano, 2000) 

Después de examinar y verificar de que no se aprecie restos de corrosión 

remanente, remover dos milésimas más de material para asegurar que se ha 

llegado al final de las roturas intergranulares, lijar posteriormente el aérea con 

un papel abrasivo de grado 280, posteriormente con grado 400. Limpiar la 

aérea con solvente y un limpiador en emulsión y tratar con un inhibidor como 

el alodine. (Pensador Mexicano, 2000) 

2.- Neutralización Química 

Después de remover todos, los productos posibles de la corrosión, la 

superficie o la estructura de la o las aeronaves deben tratarse con una 

solución de ácido crómico, es una solución química para neutralizar cualquier 

sal de corrosión remanente. Después de que el ácido ha estado sobre la 

superficie por lo menos cinco minutos, debe lavarse con abundante agua y 

permitir que se seque correctamente. Aplicar un tratamiento con Alodine 

conforme la especificación MIL-C-5541 que logre que  neutralice la corrosión 

así como formar una película protectora sobre la superficie del metal. 

(Pensador Mexicano, 2000) 

2.8.5.2 Tratamiento Anticorrosivo de metales Ferrosos 

1.- Remoción mecánica de corrosión. 

A diferencia del aluminio, la película de óxido que se forma en los metales 

ferrosos es porosa  atrae también lo que es la  humedad y continúa 

convirtiendo el metal en lo que es corrosión o herrumbre. La manera más 

efectiva de conseguir que los productos de la corrosión se eliminen o sean 
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eliminados de partes de acero sin plaqueado de cualquier forma es por medio 

del bombardeo abrasivo. Esto logra llegar al fondo de los puntos de corrosión 

ya que este procedimiento es muy efectivo para eliminar la corrosion. Se 

puede utilizar efectivamente la arena, oxido de aluminio, o burbujas de vidrio 

como material abrasivo. (Pensador Mexicano, 2000) 

2.8.5.3 Tratamiento Anticorrosivo  de Aleaciones de Magnesio. 

1.- Remoción Mecánica de Corrosión 

El magnesio es uno de los materiales más utilizados en la construcción de 

las aeronaves. La corrosión en el magnesio abarca un gran volumen 

comparado con el metal puro de tal manera que levantan la pintura, se debe 

remover toda señal de corrosión y la superficie tratada para inhibir la corrosión 

posterior ya que el magnesio es anódico. Los cepillos no metálicos rígidos o 

lavadores de nylon pueden usarse para remover la corrosión de la superficie. 

(Pensador Mexicano, 2000) 

2.- Tratamiento de la Superficie 

Después de que se haya removido la corrosión, se debe utilizar una 

solución ligera de ácido crómico conforme a la especificación MIL-M-3171ª 

tipo I debe aplicarse para neutralizar cualquier producto de corrosión dejado 

en la superficie. Una solución sustituto se puede hacer agregando cerca de 

50 gotas de ácido de batería a un galón de una solución de ácido crómico al 

10% , se debe aplicar con trapos y esperar unos 10 a 15 minutos hasta que 

se estabilice, entonces después enjaguar con agua caliente. (Pensador 

Mexicano, 2000) 
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CAPITULO III 

DESARROLLO DEL TEMA 

3.1 Introducción 

En este capítulo se detallará paso a  paso cada  proceso a seguir para la 

inspección y  pintado de la aeronave basándonos en  los manuales  técnicos 

como es el Service Manual Model 150,172 Series para  lograr  cumplir con el 

objetivo propuesto anteriormente manteniendo en óptimas condiciones la 

aeronave para uso didáctico de los alumnos de la UGT-ESPE. 

3.2 Ubicación de la Aeronave 

La aeronave Cessna 150-N con matricula N2919V se adquirió 

conjuntamente con un grupo de compañeros con el fin de poder realizar el 

proyecto de tesis, la aeronave se encontraba almacenada en la Escuela de 

Aviación Air Amazonas, se procedió con el traslado adecuado  hacia el 

aeropuerto Shell Mera (SESM) para su respectivo mantenimiento e instalación 

de las alas, empenaje, motor y después se trasladó con las medidas de 

seguridad hacia la Unidad de Gestión de Tecnologías – ESPE. 

3.3 Manuales utilizados en el proyecto 

 
    Figura 15 Service Manual Model 172 Series 
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         Figura 16 Service Manual Model 150 Series 

 

 
                  Figura 17 Aviation Maintenence Technician- Airframe, 

       Volume 1 
                  Fuente: (FAA-H-8083-31 AMT Airframe Vol1, 2012) 

3.4 Limpieza General  

Para una correcta  limpieza general de la aeronave se la debe realizar con 

agua jabonosa, es decir, champú (Value wash Cleaner Exterior) para 

exteriores para quitar de la superficie manchas de aceites, grasas y 

suciedades, este líquido es amigable para el medio ambiente y no es 

corrosivo. 
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Este procedimiento de lavado de la aeronave hay que realizarlo correctamente 

por todas las partes de su estructurara asegurándonos de que no se deje 

impurezas para poder inspeccionar rigurosamente y ver posibles daños en su 

estructura.  

 

 
 Figura 18 Champú para Exteriores 
 Fuente: (http://www.celestecorp.com/value-washexterior-cleaner.html,2018) 

3.5 Enmascarado 

Tabla 3  

Materiales y herramientas para el enmascarado 

Tipo de material herramientas Equipo de Protección 

Papel resistente a 

solventes Clase A 

Escalera Overol, gafas, guantes, 

mascarilla 3M  

Cinta Y218  Zapatos de acero 

Cinta Y231  Arnés 

 

Antes de proceder con el decapado de la aeronave primero se debe 

enmascarar algunas áreas como con las ventanas, el parabrisas, antenas, 

tubos pitot, se debe enmascarar con cinta adhesiva 3M y papel que sean a 
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prueba de los solventes clase A, se debe tener mucho cuidado para evitar 

cortes, arañazos de objetos metálicos utilizados en este proceso. 

NOTA: No hay que dejar mucho tiempo la cinta adhesiva en la aeronave 

porque se queda adherida el pegamento de la cinta en la estructura. 

3.6 Decapado de la Aeronave 

El decapado de la aeronave se le realiza mediante dos métodos que son: 

decapado químico y decapado mecánico. Son métodos altamente eficaces lo 

cual nos permite identificar si hay daños o defectos en la superficie. 

Se deben cubrir  las áreas como el parabrisas, ventanillas de cabina, tubos 

pitot, antenas, acrílicos, micas de luces, materiales compuestos, deberán 

permanecer protegidos durante todo el proceso. No se encontró ningún tipo 

de daños ni corrosión en la estructura de la aeronave. 

3.6.1 Decapado Mecánico 

Tabla 4  

Material, equipo y herramientas para el decapado Mecánico 

Equipo de Protección Herramientas Materiales 

Overol, guantes Escalera Metálica Lija 220 

Mascarilla 3M  Lija 280 

Arnés, gafas y botas   

 

Procedimiento 

El proceso de decapado mecánico se lo realiza manualmente mediante el 

lijado lo cual existen diferentes tipos de lijas apropiadas para cada parte de la 

aeronave, se efectuó con pequeños problemas del clima ya que eso días 

habían pequeños intervalos de lluvia, sin embargo se pudo culminar con éxito 

el pintado de la aeronave. 

NOTA: Existen algunas partes de la aeronave que no se deben lijar o decapar 

durante todo este procesos porque pueden sufrir daños o averiarse las cuales 
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a continuación detallo: antenas, sensores, partes cromadas, tubos pitot, 

ventanas, parabrisas y puertos estáticos 

El primer día se realizó el decapado de las alas  con los flaps extendidos 

y de los estabilizadores vertical y horizontal con una lija # 180, para decapar 

solo las primeras capas de pintura ya que  se encontraba en buen estado la 

pintura de la aeronave   teniendo mucho cuidado de no lijar algunos 

componentes del ala  como los tubos pitot. 

 
Figura 19  Decapado de alas y estabilizadores 
Fuente: (https://www.taringa.net/+arte/el-primer-avion-que-pinte-cessna-ag- 
wagon_131ast,2013) 

Al día siguiente se procedió a decapar el fuselaje y los trenes de aterrizaje 

delantero y posteriores fijos, de  igual  manera se utilizó la lija # 220  para la 

parte de los trenes delantero y posteriores, se utilizó la lija # 280 para la parte 

del fuselaje teniendo mucho cuidado de no lijar partes cromadas en las 

puertas. 

 
Figura 20 Decapado del fuselaje y trenes de aterrizaje 
Fuente: https://www.taringa.net/+arte/el-primer-avion-que-pinte-cessna-ag-
wagon_131ast,2013) 
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El tercer día se decapó  todo lo que es el compartimiento del motor, 

teniendo mucho cuidado de no afectar las hélices y algunos otras lugares,   

también se volvió a decapar algunas otras partes que no estaban bien 

decapadas para que pueda tener un excelente acabado la aeronave.  

 
  Figura 21 Decapado del compartimiento del motor 

3.7 Proceso de Pintado de  Alas y Estabilizadores 

3.7.1 Inspección Visual de Alas y Estabilizadores  

Para todo el proceso que conlleva el pintado de la aeronave se 

recomienda seguir un orden específico lo cual comenzamos primero con las 

alas y los estabilizadores  de la aeronave para una mayor facilidad en el 

proceso de pintado para después seguir con las otras partes. 

Después del proceso de decapado mecánico se procede a realizar una 

inspección visual que es el método más común de varios tipos de inspección 

utilizados en aviación, este método nos ayuda a ver y a verificar si en la 

estructura existen o no daños por golpes, ralladuras y principalmente si existe 

corrosión. En la inspección visual que se realizó no se encontró ningún tipo 

de corrosión. 

3.7.2 Tratamiento Anticorrosivo Alas y Estabilizadores 

El tratamiento anticorrosivo es esencial y primordial para que la estructura 

de aluminio no tenga a futuro  corrosión, se utilizó MEK (Metil Etil Cetona) para 

limpiar la superficie que es un solvente orgánico familia de las cetonas que 
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presenta como un líquido solvente, después se utilizó el Alumiprep 33, que es 

limpiador, abrillantador y un acondicionador que ataca y remueve la corrosión 

y oxidación del aluminio, este líquido se utiliza antes de aplicar la pintura, se 

debe ocupar en una relación de  5:1, es decir, cinco partes de Alumiprep 33 y 

una de agua para corrosión ligera con una brocha en toda la superficie de las 

alas y dejar que actué durante cinco minutos, después  con abundante agua 

se lavó toda la superficie para eliminar  las impurezas y suciedades. 

 
          Figura 22 Alumiprep 33 
           Fuente: (https://advrider.com/f/threads/battle- with-my-riva-125.791375/page-7,2012) 

Luego del tratamiento aplicado con alumiprep 33 en el aluminio hay que 

proteger nuevamente para evitar que se forme corrosión ya que la capa 

protectora llamada aclad  se removió cuándo se aplicó el alumiprep 33. 

Para proteger  el aluminio nuevamente hay que aplicar el Alodine  la cual 

es una capa de conversión cromada que es en remplazo del Aclad. El Alodine  

tiene como funciones proteger el aluminio de la corrosión, es decir, es un 

anticorrosivo y de permitir una buena adherencia de la pintura, como una 

medida de seguridad para  todos estos procesos se debe utilizar el equipo de 

protección personal para no sufrir daños o afectaciones  en el organismo. 

file:///C:/Users/DOMICILIO/Downloads/advrider.com/f/threads/battle-%20with-my
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Utilizando una brocha se procedió a aplicar el Alodine por toda la 

superficie o estructura de las alas y estabilizadores  algunas veces para que 

se forme la película de conversión. 

 
Figura 23 Alodine 
Fuente: (https://www.145.aero/Alodine-1201-Chrome-Coating-MIL-DTL-
81706-p/al1201.htm,2019) 

Después de colocar el adoline se dejó que actué durante 5 minutos lo cual 

la superficie de aluminio se tornó de color amarillento hasta obtener una 

película homogénea. Transcurrido el tiempo con abundante agua se procedió 

a lavar con el objetivo de eliminar todas las sales del revestimiento químico 

de adoline. 

3.7.3 Aplicación del  Wash Primer 

El adherente de pintura también conocida como wash primer sirve para 

proporcionar una correcta adherencia a la pintura esto cómo objetivo principal, 

se debe aplicar siempre y cuando  su superficie se encuentre totalmente seca. 

En las especifiaciones  del wash primer nos indica que se debe mezclar 

tanto el catalizador y el wash primer en recipientes de acero inoxidable. 

NOTA: La vida útil de la mezcla es de 6 horas. 
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     Figura 24 Wash Primer y Catalizador 

Después de mezclar el wash primer y el catalizador se aplicó mediante el 

método de aspersión con una pistola de aire con una presión de 10+-1psi y la 

presión del aire debe ser de 40 a 50 psi asegurándonos de conseguir una 

película seca de color amarillento verdoso.  

 
       Figura 25 Aplicación del Wash Primer 

NOTA: El tiempo de secado correcto es de 6 horas, después de transcurridas 

las 6 horas ya se puede aplicar la pintura. 

3.7.4 Aplicación del Primer  

El primer es diseñado especialmente para acondicionar las superficies y 

mejorar las propiedades de las pinturas, es de color gris  fácil de lijar y de 

rápido secado, se caracterizan por su excelente rendimiento y por su calidad 

de mejorar el brillo, al primer también se le conoce como fondo.  
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El primer se debe aplicar sobre una capa uniforme, el espesor de la 

película seca debe ser de 0.0003 a 0.0005 pulgadas y no se debe aplicar la 

capa final hasta que esté totalmente curada. 

NOTA: El primer debe ser aplicado dentro de las 4 horas siguientes a la 

aplicación. 

El primer de poliuterano, consiste de dos componentes que son: el 

catalizador y el barniz. La mezcla de ambos componentes es de 5 partes de 

barniz y 1 parte de catalizador, las especificaciones del preparado viene en el 

envase. La vida útil de la mezcla es de aproximadamente de 6 a 8 horas a 75° 

F. La presión de la pistola debe tener aproximadamente de 12 psi y la presión 

del aire de la pistola debe ser de 40 a 50 psi. 

Lijar el primer solo en los lugares  que se observen restos a partículas de 

suciedad y después limpiar la superficie con un chorro de aire seco.La 

herramienta utilizada para este proceso fue una pistola de rociado por 

gravedad que es lo recomendado por el manual de la Cessna 150-M, se aplicó 

la pintura en toda la estructura y en los carenajes. 

 
       Figura 26 Aplicación del Primer 

3.7.5 Acabado de Pintura de las Alas y Estabilizadores 

El acabado de la aeronave es el proceso final donde a la aeronave se le 

da un buen acabado o  aspecto estético con algunos tipos de colores que el 

empresario o la fábrica lo requieran. 

Para proceder a pintar las alas se debe iniciar primero por las partes 

móviles, es decir, por el borde de salida que ahí se encuentran los flaps hasta 
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llegar al borde de ataque y después con el mismo proceso pintar el 

estabilizador horizontal y el estabilizador vertical. 

La pintura de la aeronave se debe hacer con 2 o 3 capas uniformes, hay 

que esperar un tiempo determinado  que consta de 5 minutos para que el 

acabado se seque adecuadamente  antes de mover la aeronave al horno de 

secado, también existe otra manera de secar la pintura y es  al medio 

ambiente. 

Para el secado en horno se debe realizar durante 1 ½  horas de 120° F a 

140°F.El espesor de la película debe estar entre  2.0 mils, si superan los  3.0 

mils esta película no es apta porque afectaría a la aeronave en su peso u otros 

factores más.  

 
  Figura 27 Acabado de Pintura de Alas y Estabilizadores 

 

3.8 Proceso de Pintado del Tren de Aterrizaje 

3.8.1 Inspección Visual  del tren de Aterrizaje 

El tren de aterrizaje de una aeronave es uno de los componentes 

principales ya que es capaz de absorber las cargas durante el aterrizaje y 

disminuir las cargas sobre la estructura de la aeronave. 
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Al igual que las alas y los estabilizadores también se procedió a hacer una 

inspección visual de los trenes de aterrizaje delantero (nariz) y posterior 

(principal) respectivamente para verificar si existe algún daño o roturas en el 

amortiguador y el estado en que se encuentran las  llantas, durante este 

proceso no se encontró ningún daño o rotura en su estructura y también 

verificar de que no existe ninguna fuga del amortiguador. 

NOTA: Para el Tren de Aterrizaje de la Aeronave Cessna 150-M no se debe 

realizar el proceso de Tratamiento Anticorrosivo porque su estructura es de 

acero. 

3.8.2 Enmascarado del Tren de Aterrizaje  

Después de la inspección visual que se hizo y de verificar que no exista 

ningún daño en la estructura para que comprobar su aeronavegabilidad se 

procedió a enmascarar la parte del cilindro para que no sea afectado durante 

el proceso de pintado. 

 
  Figura 28 Enmascarado del Tren de Aterrizaje 

 

3.8.3  Aplicación del Wash Primer 

A continuación del enmascarado se procede a aplicar el Wash primer 

mediante el método de aspersión con la pistola de aire con una presión de 

aire de 40 a 50 psi asegurándonos de aplicar en toda la superficie. 

3.8.4 Aplicación del  Primer 
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Para acondicionar la superficie se procedió a aplicar el primer que es de 

color gris para mejorar las propiedades de la pintura para su acabado final, 

debe ser aplicado uniformemente y el espesor de la película de ser de 0.0003 

pulgadas. 

3.8.5 Acabado de pintura del Tren de Aterrizaje  

Finalmente después de haber aplicado el wash primer y el primer se 

procede a aplicar la pintura que en este caso es de color blanco mediante una 

pistola de aire, puede ser aplicada de 2 a 3 capas uniformes. 

3.9 Proceso de Pintado del Fuselaje 

3.9.1 Inspección Visual  del Fuselaje 

El fuselaje es uno de los elementos estructurales principales de la 

aeronave donde se lleva la carga, la tripulación y los pasajeros para su 

transportación y es muy importante porque del fuselaje van montadas otras 

partes principales de la aeronave como son las alas y el tren de aterrizaje. 

Antes de pintar el fuselaje también se le realiza la inspección visual como 

los otras partes de la aeronave ayudándonos de espejos telescópicos, 

cámaras u otros  instrumentos adecuados para poder detectar corrosión, 

fisuras y  anomalías estructurales. De existir algún tipo de daño o corrosión se 

debe realizar respectivamente la reparación estructural o el tratamiento 

anticorrosivo. 

Después de haber pintado las alas, los estabilizadores y el tren de 

aterrizaje se procedió con el fuselaje, mediante este proceso no se encontró 

ningún daño o anomalía estructural ni algún tipo de corrosión. 

3.9.2 Enmascarado del Fuselaje 

Para poder seguir con el procedimiento de pintado se debe enmascarar 

las líneas de diseño para evitar que sean pintadas durante el proceso, este 

proceso de enmascarado se debe colocar el papel adecuadamente para que 

no pase la pintura. 
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 Figura 29 Enmascarado del Fuselaje 

3.9.3 Aplicación del  Wash Primer 

El wash Primer o adherente de pintura nos permite una mejor adherencia 

de la pintura, este proceso de aplicación se lo hace en toda la estructura de la 

aeronave, al momento de aplicar la superficie debe estar completamente seca 

para que funcione efectivamente y después se pueda seguir con los otros 

métodos siguientes. El color del wash primer es de color verde obscuro  como 

se puede observar en la figura. 

 
  Figura 30  Aplicación del Wash Primer 
   Fuente: (https://www.youtube.com/watch?v=3I1lce-G5dw,2017) 

 

3.9.4 Aplicación del  Primer 

El primer es un acondicionador de superficies ya que mejora las 

propiedades de las pinturas su color es gris fácil de lijar, se caracteriza por su 

excelente rendimiento y por mejorar la calidad del brillo. 
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Al igual que las otras partes de la aeronave se debe aplicar sobre una capa 

uniforme, el espesor de la película debe ser de 0.0003 a 0.0005 pulgadas. 

NOTA: El primer debe ser aplicado dentro de las 4 horas siguientes a la 

aplicación.  

El primer o fondo se aplicó en toda la superficie del fuselaje con una pistola 

de rociado con una presión d aire de 40 a 50 psi. 

 
Figura 31 Aplicación del fondo en el fuselaje 
Fuente(https://www.taringa.net/+arte/el-primer-avion-que-pinte-cessna-ag-
wagon_131ast,2017) 

3.9.5 Acabado de Pintura del Fuselaje 

Este proceso final es donde a la aeronave se le da un buen acabado 

estético con algunos diferentes tipos de colores requeridos por el dueño o 

fabricante, en este caso se utilizó tres tipos de colores que representan a la 

Carrera de Mecánica Aeronáutica Mención- Aviones que son: blanco, negro y 

rojo. 
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Figura 32 Acabado de Pintura Color Blanco 

El acabado debe tener 2 o 3 capas uniformes y el espesor de la película de 

estar entre 2.0 mils. 

 
   Figura 33 Acabado de Pintura Color Negro y Rojo 

3.10 Acabado Final  

3.10.1 Diseño de líneas 

Estas líneas pueden ser diseñadas por el dueño de la aeronave o por el 

fabricante, como todo proceso primero se deben lijar las líneas con la lija # 

320 y 400 para abrir poro y que se adhiera mejor la pintura, antes de ser 

pintadas se dbe limpiar con el solvente MEK (Metil Etil Cetona). 

También se debe enmascarar todas las demás partes de la aeronave que no 

se van a pintar. 
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Figura 34 Diseño de líneas en el fuselaje 

3.10.2 Rótulos exteriores  y Matrícula de la Aeronave 

Las aeronaves tienen que exhibir claramente sus marcas de nacionalidad 

y su matrícula, en la Aeronave Cessna 150-M se colocó la matricula en las 

alas y en el estabilizador vertical con las medidas de acuerdo a la RDAC 045, 

el color de la matrícula se le hizo de color negro para poder contrastar con el 

fondo, las letras son de tipo romano.   

3.10.3  Dimensiones de las marcas de nacionalidad y matricula  

La altura de las marcas en las alas debe ser por lo menos de 50cm. 

La altura de las marcas en el fuselaje y en las superficies verticales de la cola 

debe ser por lo menos de 30cm. 

El grosor del trazo para las letras y números: 1/6 de h (altura). 

El ancho de las letras y números: 2/3 de h. 

Los espacios entre letras y números: no debe ser menor que 1/16 de h. 

La bandera de nacionalidad debe ser un rectángulo con dicho colores de la 

nacionalidad en ambos lados del timón de dirección: 25cm x 15cm como 

mínimo. 
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3.10.4 Colocación de las marcas de Nacionalidad y Matrícula de la 

Aeronave. 

Antes de la colocación  primero se debe limpiar bien la superficie para 

quitar la suciedad, polvo y grasa para que se adhiera correctamente las 

marcas de nacionalidad y matrícula. 

 
 Figura 35 Colocación de la Matricula N2919V 

3.11 Análisis de Resultados de la Entrevista 

3.11.1 Entrevista al Director de Carrera de Mecánica Aeronáutica 

Pregunta N°1 

¿CON CUÁNTAS AERONAVES CUENTA LA CARRERA DE MECÁNICA 

AERONÁUTICA? 

El Director de Carrera de Mecánica Aeronáutica menciona que se tiene 5 

aeronaves para que realicen  las prácticas los estudiantes, las aeronaves 

disponibles son: Cessna a-37 Dragon Fly, Fairchaild F-27, Hawker 400, 

Cessna 150-M. 

Pregunta N°2 

¿CREE USTED QUE LA PRESERVACIÓN DE LA AERONAVE CESSNA 

150-M APORTA AL PROCESO DE ENSEÑANZA Y APRENDIZAJE DE 

LOS ESTUDIANTES? 
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Con la preservación de la Aeronave aporta con muchos conocimientos hacia 

los estudiantes ya que para preservar dicha aeronave se debe seguir una serie 

de procesos que son impartidos en clases y que deben poner en práctica. 

Pregunta N°3 

¿CONSIDERA USTED QUE LA AERONAVE CESSNA 150-M ESTA EN 

OPTIMAS CONDICIONES PARA EL DESARROLLO DE LAS PRACTICAS 

DE LOS ESTUDIANTES? 

La Aeronave Cessna 150-M debido a las prácticas de mantenimiento que 

realizan los estudiantes, en la actualidad si se encuentra en óptimas 

condiciones su estructura. 

Pregunta N°4 

¿CREE USTED QUE AL MOMENTO DE DESARROLLAR LAS 

PRACTICAS, LAS AERONAVES CUENTAN CON LAS MEDIDAS  DE 

SEGURIDAD? 

Las Aeronaves cuentan con sus respectivas medidas de seguridad dentro de 

la plataforma de prácticas como indican las normas evitando así que los 

estudiantes sufran algún accidente o a su ves que la aeronave sufra daños al 

rato de ser manipulados para las diferentes actividades a realizarse 

propuestas por los docentes. 

Pregunta N°5 

¿CONSIDERA QUE LAS PRÁCTICAS PERMITEN  UN CONOCIMIENTO 

SIMILAR AL FUTURO DEL CAMPO LABORAL? 

Las clases prácticas que se realizan en las Aeronaves Escuelas en la UGT-

ESPE por los estudiantes si son similares al futuro campo laboral porque se 

desarrollan habilidades cognoscitivas y prácticas.  

3.11.2 Entrevista a Docentes de la Carrera de Mecánica Aeronáutica. 

Pregunta N° 1 

¿EN QUE AVIÓN ESCUELA REALIZA SUS CLASES PRACTICAS? 
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Los docentes entrevistados mencionaron que  las aeronaves más utilizadas 

para realizar sus clases prácticas son: Fairchaild F-27, Hawker 400 y la 

Cessna 150-M. 

Pregunta N° 2 

 ¿CREE USTED QUE LA AERONAVE CESSNA 150-M APORTA AL 

PROCESO, ENSEÑANZA-APRENDIZAJE? 

Si ya que las clases teóricas impartidas por los docentes son afianzadas en 

el momento de realizar las prácticas.  

Pregunta N° 3 

¿CON QUE FRECUENCIA UTILIZA LA AERONAVE CESSNA 150-M 

PARA DESARROLLAR LAS PRACTICAS DE LAS ASIGNATURAS? 

La utilización de la Aeronave Cessna 150-M  es  frecuente debido a su tamaño 

que facilita ciertas tareas de mantenimiento en las prácticas para que los 

estudiantes vayan poco a poco perfeccionando sus habilidades y destrezas.  

Pregunta N° 4 

¿CREE USTED QUE AL REALIZAR PRACTICAS EN LA AERONAVE 

CESSNA 150-M LE AYUDARA AL ESTUDIANTE A ADQUIRIR 

HABILIDADES Y DESTREZAS? 

La Aeronave Cessna 150-M si ayuda a los estudiantes a adquirir habilidades 

y destrezas por las constantes prácticas que se llevan a cabo y también por 

su mayor facilidad que se tiene en la manipulación de sus sistemas y 

componentes. 

Pregunta N° 5 

¿CREE USTED QUE LA AERONAVE CESSNA 150-M ESTA EN 

CONDICIONES ÓPTIMAS PARA EL DESARROLLO DE LAS PRÁCTICAS 

DE LOS ESTUDIANTES? 
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La aeronave Cessna 150-M si se encuentra en condiciones óptimas debido al  

mantenimiento y cuidado  que se da a la aeronave, por parte de los docentes 

y estudiantes de la carrera de Mecánica Aeronáutica para desarrollar  con 

normalidad sus prácticas. 

3.12.3 Entrevista realizada al encargado del laboratorio. 

Pregunta N° 1 

¿CON QUE FRECUENCIA SE REALIZA EL MANTENIMIENTO DE LA 

AERONAVE CESSNA 150-M? 

El mantenimiento de la  Aeronave se la  realiza periódicamente para mantener 

en buen estado su estructura y demás sistemas para un buen desarrollo 

práctico.  

Pregunta N° 2 

 ¿CONSIDERA USTED QUE SE RESPETA LOS TIEMPO ESTIULADOS 

PARA EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE CESSNA 150-M? 

El mantenimiento que se realiza a la aeronave si se lleva a cabalidad 

cumpliendo con los tiempos estipulados por el manual ya que solo así se logra 

mantener en buen estado de la Aeronave Cessna 150-M. 

Pregunta N° 3 

¿CON QUE REGULARIDAD LOS DOCENTES UTILIZAN LA AERONAVE 

CESSNA 150-M PARA EL DESARROLLO DE PRACTICAS? 

Los docentes utilizan la aeronave a diario por ser una aeronave de 

entrenamiento básica, por su mayor simplicidad de comprensión de los 

sistemas y facilidad de manipulación de los componentes durante las 

prácticas. 

Pregunta N° 4 

¿CREE USTED QUE LOS EQUIPOS DE APOYO EN TIERRA SON 

SUFICIENTES PARA REALIZAR PRACTICAS DE MANTENIMIENTO? 



42 
 

 

Los equipos de apoyo en tierra no son suficientes para realizar las prácticas 

de mantenimiento, se necesitan de muchos equipos más para dar un correcto 

mantenimiento asegurando la vida útil de la aeronave. 

Pregunta N° 5 

¿CONSIDERA USTED QUE LA PINTURA DE LA AERONAVE CESSNA 

150-M AYUDA PARA LA PRESERVACIÓN ESTRUCTURAL? 

La pintura si ayuda para la preservación de la aeronave ya que es un 

recubrimiento que protege la estructura por varios años de los agentes 

atmosféricos que pueden deteriorar.  
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3.12 Diagrama de flujo del Proceso de Pintado 
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3.13 Análisis Económico 

3.13.1 Presupuesto 

En el ante proyecto se estableció valores promedio, un estimado de 1335 

USD, durante el proceso del proyecto de tesis se llegó al valor total. 

3.13.2 Análisis de costos 

Se realizó un análisis económico para todo el proceso de inspección y 

pintado de la aeronave, a continuación se describen los siguientes costos 

primarios y secundarios. 

3.13.3 Costos Primarios 

Tabla 5  

Costos Primarios 

Descripción Cantidad Valor Unitario 

(USD) 

Valor Total 

(USD) 

Lijas 10 5.00 50.00 

Wash Primer 1 80.00 80.00 

Primer 1 100.00 100.00 

Pintura blanca 1  50.00 

Pintura negra 1  25.00 

Pintura roja 1  25.00 

Wipe 20 0.25 5.00 

Transporte de la 

Aeronave 

  500.00 

Valor total   835.00 
 
Elaborado por: Richard Enríquez Q. 

3.13.4 Costos secundarios 

 Tramites de graduación 

 Elaboración de textos 

 Varios 
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Tabla 6  

Costos Secundarios 

N° Detalle Valor total 

1 Tramites de Graduación 20 

2  Elaboración de Textos 135 

3  Varios (transporte, Alimentación) 400 

 Valor Total 555 

 
Elaborado por: Richard Enríquez Q.  

3.13.5 Costo total del Proyecto de Grado 

Tabla 7  

Costo total del Proyecto de Grado 

N° Detalle Valor total (USD) 

1 Costos Primarios 835 

2 Costos Secundarios 555 

Total  1335 

 
Elaborado por: Richard Enríquez Q. 
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CAPÍTULO IV 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

4.1 Conclusiones  

  La información y datos técnicos adquiridos para el proceso de 

Inspección y pintura fueron basados en el Manual de Mantenimiento de 

la Cessna 172 como referencia. 

 La Aeronave Cessna 150-M es utilizada con frecuencia para el 

desarrollo de clases prácticas por lo que su mantenimiento debe ser 

continuo. 

 Se cumplieron a cabalidad  con todos los procesos técnicos a seguir 

por  los manuales de la casa fabricante. 

4.2 Recomendaciones 

 En todo momento es indispensable la utilización de los manuales 

técnicos  durante todo  el proceso de pintado de la Aeronave  para así 

garantizar el trabajo realizado. 

 Es de mucha importancia contar con los materiales y herramientas 

adecuados  que nos indican en los manuales para dar el correcto 

mantenimiento a la Aeronave. 

 Es de mucha importancia seguir con todo el proceso que nos indican 

en los manuales y siempre utilizar todo el Equipo de Protección 

Personal (EPP) para evitar daños durante la manipulación de químicos 

utilizados en el proceso de pintado sean tóxicos o no tóxicos.  
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GLOSARIO 

A 

Aeronave: Toda máquina que puede sustentarse en la atmosfera por 

reacciones del aire que no sean reacciones del mismo contra la superficie de 

la tierra. 

Aeronavegabilidad: Aptitud técnica y legal que deberá tener una aeronave 

para volar en condiciones de operación segura: que cumpla con su certificado 

tipo. 

Alumiprep 33: Es un limpiador a base de ácido fosfórico no inflamable para 

aluminio. 

T 

Habilitación: Autorización inscrita en una licencia o asociada con ella, y de la 

cual forma parte, en la que se especifican condiciones especiales, 

atribuciones o restricciones referentes a dicha licencia. 

M 

MEK: Es un solvente orgánico que pertenece a la familia de las cetonas y que 

se presenta como un líquido solvente, incoloro y de olor parecido a la cetona. 

Mantenimiento: Son trabajos requeridos para asegurar la aeronavegabilidad 

de la aeronave. 

P 

Primer: Es un acondicionador de superficies y mejora las propiedades de la 

pintura. 

R 

Recubrimiento: Son materiales que al momento de ser aplicados sobre una 

superficie protegen. 

S 
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Solvente: Es una sustancia química que sirve para disolver solutos.  

W 

Wash Primer: Es un adherente de pinturas aplicadas sobre las superficies 

metálicas y brinda protección contra la corrosión. 
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ABREVIATURAS 

 

OACI: Organización de Aviación Civil 

RDAC: Regulaciones de Aviación Civil 

MEK: Metil Etil Cetona 

EPP: Equipo de Protección Personal. 

PSI: Pounds-force per square inch (Libras por pulgada cuadrada) 

SRM: Manual de Reparación estructural. 

AMM: Manual de Mantenimiento: 
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