CIRCULAR

DIRECCION NACIONAL DE
DE AERONAVEGABILIDAD

REPUBLICA ARGENTINA ASESORAMIENTO

CA: 43-50B

FECHA: 21 de octubre de 2006

INICIADO POR: DAG

TEMA: PERIODOS ENTRE RECORRIDA GENERAL DE MOTORES ALTERNATIVOS UTI-
LIZADOS EN AERONAVES DE HASTA 5700 KG DE PESO MAXIMO DE DESPEGUE,
AFECTADAS A LA AVIACION GENERAL.

1. PROPOSITO

Esta Circular de Asesoramiento (CA) provee una guia aceptable para la evaluacion de la
condicion de motores alternativos, e incluye detalles de un “Programa de Mantenimiento
Por Condicion” (PMPC), aplicable a aquellos motores instalados en aeronaves de hasta
5700 Kg. de peso maximo de despegue certificado, como alternativa del programa “Por
Tiempo Limite” recomendado por el fabricante. Esta CA no es mandatoria y no constituye
una regulacion, sin embargo, si se utilizan estos procedimientos, debera seguirselos en todos
sus aspectos. Los términos que expresan obligatoriedad, tales como, "debera" o "tendra" son
utilizados en esta CA, solamente, en el sentido de asegurar el cumplimiento de este
procedimiento. Estos lineamientos no son mandatorios y son una consecuencia de la
experiencia de la DNA y de los operadores. Esta CA no cambia, crea o adiciona, o autoriza
cambios o permite desviaciones de los requerimientos establecidos en las Partes de la
DNAR.

2. CANCELACION

La CA 43-50 A, Periodos entre Recorridas Generales de Motores Alternativos Utilizados
en Aviones Livianos Afectados a Aviacion General de febrero de 2002, es cancelada.

3. REGULACIONES Y DOCUMENTOS RELACIONADOS

DNAR Parte 43, Mantenimiento, Mantenimiento Preventivo, Reconstruccion y Altera-
ciones

RAAC Parte 91, Reglas de Vuelo y Operacién General.

CA 20-77, Uso de Manuales de Mantenimiento de los Fabricantes, en vigencia.

CA 20-114, Documentos de Servicio del Fabricante, en vigencia.

CA 43.7-1, Retorno al Servicio de Aeronaves de Aviacion General, en vigencia.
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CA 43-9, Registros de Mantenimiento, en vigencia.

CA 43.9-1, Instrucciones para el Llenado del Formulario DNA 337, Inspeccion, Repara-
cion, Alteracion y Reconstruccion (Célula, Planta de Poder, Hélice o Dispositivo), en vi-
gencia.

CA 43-12 Mantenimiento Preventivo, en vigencia.

4. DEFINICIONES

Las siguientes son definiciones de términos utilizados en esta CA.:

(a) Mantenimiento “Por Tiempo Limite” (“Hard Time”): Proceso de mantenimiento pri-
mario (Inspeccion, reparacion, reemplazo,) de cumplimiento mandatorio para com-
ponentes con vida ttil, en funcion del tiempo calendario, horas de vuelo, ciclos.

(b) Mantenimiento “Por Condicién” (““On Condition”): Proceso de mantenimiento pri-
mario por condicién que requiere que un componente o dispositivo sea inspeccionado
o verificado comparandolo con estandares fisicos apropiados para determinar si pue-
de continuar en servicio. El propdsito de la norma es retirar la unidad del servicio an-
tes que la falla ocurra durante la operacion normal.

(c) Recorrida General (“Overhaul”): Consiste en el desarme completo de un motor, su
inspeccion, reparacion como sea necesario, reensamble, ensayo y aprobacion para su
retorno al servicio dentro de las tolerancias y limites especificados en el “Manual de
Recorrida General” del fabricante.

(d) Recorrida Parcial: Para el proposito de esta CA, se define como Recorrida Parcial, el
desarme y armado de secciones de un motor para realizar sustituciones de partes suje-
tas a limites de vida o reparaciones menores de varios componentes del mismo, des-
cribiendo también el trabajo llevado a cabo por operadores segun diferentes denomi-
naciones, tales como:

“Light Overhaul”, segtin lo definido en el ATA-Spec 100.
“Partial Overhaul”: Recorrida parcial.

“Shop Check™: Verificacion en el taller.

“Intermediate Shop Inspection”: Inspeccion intermedia de Taller.
“Heavy Maintenance”: Mantenimiento pesado.

“Hot End Re-work”: Trabajos en zona caliente.

“Hot Section Overhaul” ¢ “Top Overhaul”.

(1) La aplicacion de un procedimiento aprobado de “Recorrida Parcial” con contro-
les adecuados como los descriptos en los parrafos siguientes, posibilitara un va-
lioso incremento en la vida del motor.

(2) Para aquellos motores que no adopten un sistema de mantenimiento “Por Condi-
cion”, la vida entre una recorrida parcial y la proxima recorrida general completa,
no debe exceder el limite de vida vigente aprobado entre dichas Recorridas Ge-
nerales (ver parrafo 7.(e)).
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(e)

®

(2

Aeronave Liviana: en el contexto de esta CA, es toda aeronave de hasta 5700 Kg. de
peso maximo de despegue certificado.

Motor: para el proposito de esta CA, el termino “motor” significa un motor que es
usado o esta destinado a ser usado para propulsar una aeronave incluyendo compo-
nentes y accesorios necesarios para un funcionamiento y control satisfactorio (DNAR
Parte 1), excluyendo la hélice/rotor y su equipamiento asociado, excepto cuando asi
lo determine la Direccion de Certificacion Aerondutica.

Motor de Acronave Liviana: en el contexto de esta CA, es un motor instalado en una
aeronave de hasta 5700 Kg. peso maximo de despegue certificado.

5. ANTECEDENTES

(a)

(b)

(c)

(d)

El parque de los motores alternativos instalados en aeronaves registradas en la Re-
publica Argentina, se caracteriza por una sub-utilizacion de los mismos en términos
de horas voladas por unidad de tiempo calendario cuando se las compara con un ré-
gimen tipico de aproximadamente 15 hs/mes, que es el tenido en cuenta por el fabri-
cante para fijar los periodos y horas de utilizacion entre recorridas.

La sub-utilizacién mencionada es la que surge de los registros en los historiales, pu-
diendo suceder que por errores u omisiones, las horas de utilizacién no sean las re-
ales. Para emitir esta CA, la DNA, los da por ciertos, entendiendo que si hubiera
ocultamiento no favorece a la seguridad y, obliga al propietario a un engorroso sis-
tema de registros, para asi poder salvar formalmente los aspectos reglamentarios. Va
de suyo que si hay registros que, aunque no reales, se adecuan formalmente a las re-
glamentaciones, las responsabilidades de la DNA frente a contingencias queda sal-
vada.

Atendiendo a la edad del parque, los registros de las aeronaves que operan en la
aviacion general a diciembre de 1998 muestran 833 aeronaves fabricados entre 1970
y 1980, 621 entre 1980 y 1990 y 218 entre 1990 y 1999, las que ponen en evidencia
la antigiiedad de los motores.

Para tratar de evaluar la situacion real de los motores que habian sobrepasado el pe-
riodo de 12 afios entre recorridas generales, y no habian llegado al limite de horas
segun recomendaciones de los fabricantes, se notificd a propietarios y talleres aero-
nauticos de reparacion para que con cierta frecuencia (calendario/horas) realizaran:

(1) Una medicion de parametros y ensayos de presion diferencial para los motores
con una antigliedad entre 12 y 19 afios desde su fabricaciéon o desde la ultima re-
corrida general; o

(2) Una medicion de parametros y ensayos de presion diferencial mas la realizacion
de un programa de analisis espectrométrico de aceite (“SOAP”: Spectrometric
Oil Analysis Program) extendido en el tiempo, para los motores con més de 19
afios desde su fabricacion o desde su ultima recorrida general.
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(e) Tal como obraba en dicha notificacion a los propietarios y talleres aeronduticos de
reparacion, la DNA ha analizado los datos obtenidos del proceso descripto en cin-
cuenta motores. De dicho andlisis no se han podido obtener conclusiones validas por
cuanto hubo datos que redujeron la confiabilidad de la informacion, verbigracia, la
presencia de contenidos metalicos sospechosamente bajos para motores con mas de
20 afios. En algunos casos hasta hubo evidencias de que se han usado aditivos, lo
que por otra parte es altamente perjudicial para cualquier motor de aviacion.

(f) Como consecuencia, la DNA procedid a realizar una amplia investigacion, consul-
tando expresamente a la CAA (Civil Aviation Authority de Gran Bretafia) y a Trans-
port Canada cuyos documentos han servido de base para finalmente emitir esta CA.

6. DISCUSION

(a) Normalmente, para el motor alternativo de una aeronave liviana, la DNA aceptara el
periodo entre recorridas generales recomendado por el fabricante o el que haya sido
establecido bajo un sistema aprobado por la Autoridad de Aviacion Civil del pais de
origen.

(b) Existen algunos operadores que nunca alcanzan el periodo de recorrida general
recomendado ya sea por causa de una mala operacion y/o de un pobre mantenimiento,
mientras que otros podrian sobrepasarlo sin problemas, dependiendo estrictamente de la
operacion y del mantenimiento del motor.

(c) Para la aplicacion de esta CA, todo lo concerniente a la condicion del motor y si puede o
no continuar en servicio, se trata de una responsabilidad compartida entre el propietario,
el piloto y el taller aecronautico de reparacion que lo mantiene.

(d) Algunas publicaciones realizadas por los fabricantes autorizan la operacion del motor
mas alla de los periodos de recorrida general recomendados, a criterio del propietario u
operador, si la condicion del mismo lo permite. En ciertos casos, los periodos
recomendados se asocian a determinados regimenes de utilizacion del motor, al
cumplimiento de las Directivas de Aeronavegabilidad, a modificaciones en la
configuracion del motor y tipos de operacion. La politica de la DNA al respecto es la
que se expresa a continuacion y en los Apéndices de esta CA: "Cuando cualquier
periodo entre recorridas generales esté establecido en términos de tiempo calendario y
horas de operacion, de acuerdo a lo determinado por el fabricante, un motor restringido
inicialmente por “tiempo calendario”, podra continuar en servicio mediando la
aplicacion del procedimiento descrito en parrafo 8. Para operar por encima del “limite
de horas de operacion” establecido por el fabricante, el solicitante podra proponer a la
DNA, un método por medio del cual se logre tal fin.

(e) Los periodos calendarios rigen desde la fecha en que es firmado el documento apropiado
para la liberacion al servicio (por el fabricante en el caso de un motor nuevo o por el
taller aeronautico de reparacion que hizo la ultima recorrida general), a menos que el
motor haya estado preservado/almacenado adecuadamente hasta el momento de la
instalacion y que esta tarea haya sido asentada en su historial.
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7. APLICABILIDAD

(a) A modo de resumen debera tenerse en cuenta lo siguiente:

(1) Los motores que equipen aeronaves que operen bajo la DNAR Parte 137, podran
permanecer en el PMPC, s6lo hasta el 01 de enero de 2008 (Apéndice 1, Limita-
ciones 2.¢)).

(2) Los motores que equipen aeronaves privadas, de aeroclubes (incluidos los clubes
de planeadores y los de paracaidismo) o de escuelas de vuelo, una vez ingresados,
permaneceran en el PMPC mediando para ello una inspeccion por estado general
de los mismos, la que se realizard a los 25 afios desde nuevo o desde su tltima re-
corrida general (DURG). (Apéndice 1, Limitaciones 2.f)).

(b) El programa prescrito en esta CA, sera aprobado por la DNA, solamente para aquellos
motores alternativos que no tengan un programa “Por Condicion” recomendado por el
fabricante y que estén instalados en aeronaves de hasta 5700 Kg. de peso maximo de
despegue certificado.

(c) Este programa no se aplica en las aeronaves utilizadas comercialmente para el transporte
de pasajeros, carga o mixtos.

(d) Las aeronaves operadas con propositos diferentes a los listados en el parrafo 7 (c) de esta
CA y que no sean explotadores privados, pueden optar por solicitar incorporarse a este
programa de inspeccion, de acuerdo a lo que se detalla en el parrafo 8 (b).

(e) Todos aquellos motores que no se incorporen a este sistema “Por Condicion”, se
ajustaran a un periodo de tiempo calendario entre recorridas generales (Overhaul) de 12
afios, a menos que el fabricante recomiende lo contrario, incluidos aquellos periodos
reducidos para tipos especiales de operacion.

(f) Los motores alternativos que equipen aviones de propiedad de aeroclubes o sean
utilizados para entrenamiento en escuelas vuelo privadas, restringidos inicialmente por
una limitacion de tiempo calendario, podrian continuar en servicio hasta alcanzar su
limite por horas de operacion o aquel indicado en el Apéndice 1 de esta CA, sujeto a
inspecciones acordes a los parrafos 9 y 10 y sucesivamente cada 100 hs de vuelo o un
afio (lo que ocurra primero), a fin de asegurar su condicion de operacion segura.

(g) El tratamiento de los periodos entre recorrida general de todos aquellos motores que
equipen helicopteros (aeronaves de alas rotativas), se encuentra desarrollado en el
Apéndice 2 de esta CA.

(h) Aquellos motores a los que se les aplique un programa de mantenimiento “Por
Condicion”, y que posteriormente operen de acuerdo a los parrafos 7.(c) 6 7.(d)), pasaran
automaticamente a ser mantenidos bajo las condiciones de un programa “Por Tiempo
Limite”.
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8. IMPLEMENTACION

(a) En todos los casos, para incorporarse al programa de mantenimiento “Por
Condicién”, sera necesario previamente:

(1) Verificar el cumplimiento con las limitaciones del Apéndice 1 de esta CA;y

(2) Haber dado cumplimiento a los requisitos normales de aeronavegabilidad conti-
nuada, o sea: cumplimento de las Directivas de Aeronavegabilidad, verificacion
del estado de los componentes con vida limite y condicién del preservado, apli-
cando cuando corresponda, los procedimientos de preservado indicados por el fa-
bricante del motor o por la DNA.

(3) Toda aeronave cuyos motores pretendan ingresar y/o mantenerse en el “PMPC”
debera contar con un dispositivo que contabilice el tiempo de operacion del mis-
mo (horémetro) acorde a lo establecido en la Seccion 91.206 de la RAAC Parte
91.

(b) Los propietarios y operadores de aeronaves livianas afectadas a trabajo aéreo (excep-
to aeronaves que operen bajo la DNAR Parte 137), registradas como tales en el De-
partamento de Trabajo Aéreo de la Direccion de Habilitaciones Aeronauticas del
Comando de Regiones Aéreas y referidas en el parrafo 7.(d) de esta CA, podran optar
por incorporar los motores de dichas aeronaves a un programa de mantenimiento
“Por Condicion” como parte de su programa de mantenimiento de la aeronave, me-
diando para ello, una nota solicitando la consideracion del caso por la DNA.

(c) Para poder realizar las tareas descriptas en esta CA, es necesario contar con:

(1) Un equipo manométrico para medir presion diferencial;
(2) Un equipo manométrico para medir presion directa;

(3) Un boroscopio (preferentemente con fibra optica);

(4) Un taquimetro de tipo optico (estroboscopio); y

(5) Un anemometro (o medio equivalente).

(d) Todos los instrumentos utilizados deben estar calibrados.

9. COMIENZO DEL PROGRAMA

(a) Antes que un motor pase de un programa de mantenimiento ‘“Por Tiempo Limite” a un
programa “Por Condicién”, sera necesario establecer un nivel de referencia, contra el
cual pueda ser contrastada su condicion futura.

(b) Para comenzar con el programa el propietario debera concurrir a un taller aeronautico de
reparacion debidamente habilitado, con alcances para su aeronave, y remitir a la
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Direccion Aviacion General de la DNA una nota solicitando el ingreso a dicho
programa.

(c¢) Junto con la nota de solicitud, el taller acrondutico de reparacion enviard los registros de
los trabajos realizados sobre el motor y sus respectivos accesorios, junto con los
registros de las Directivas de Aeronavegabilidad, de los elementos con vida limite y la
planilla de parametros. Luego, el representante técnico del taller aerondutico de
reparacion coordinara con la Direccion Aviacion General de la DNA la presencia de un
inspector, para realizar las siguientes tareas:

(1) Verificar la compresion de los cilindros utilizando el procedimiento descripto en
el parrafo 11(d).

(2) Efectuar la inspeccion por pérdidas en todos los cilindros, utilizando el procedi-
miento descripto en el parrafo 11(e).

(3) Efectuar una inspeccion completa del motor de acuerdo con la DNAR Parte 43 y
la RAAC Parte 91.

(4) Inspeccionar el interior de cada cilindro, mediante un boroscopio utilizando el
procedimiento descripto en el parrafo 11(b), u otro medio equivalente.

(5) Inspeccionar los filtros de aceite por la posible presencia de particulas metalicas
desprendidas por el desgaste o dafios, utilizando el procedimiento descripto en el
parrafo 11(b).

(6) Poner en funcionamiento el motor y verificar que se alcancen los pardmetros es-
tablecidos por el fabricante. Establecer las RPM de referencia o datos similares de
ensayos de potencia, utilizando la planilla de parametros que se adjunta en el
Apéndice 4. (ver parrafo 11(f)).

(7) Verificar, luego de un vuelo, que el consumo de aceite esté dentro de los limites
maximos permitidos por el fabricante. Esta tarea se podra realizar antes de la in-
tervencion del inspector de la DNA.

(8) Registrar en los historiales la fecha de comienzo del programa “Por Condicion”.

NOTA: Los registros y/o documentos correspondientes indicados en la DNAR
Parte 43, Seccion 43.9 y en esta CA, tienen que estar completos y firmados por el
representante técnico del taller aerondutico de reparacion, en el momento de la
inspeccion.

(d) El Director de Aviacion General, puede considerar que un profesional calificado sea
autorizado a realizar el ingreso de un motor al “PMPC”, sin la presencia de un inspector

de aeronavegabilidad.

(e) El taller aerondutico de reparacion deberd asegurar que el motor que se presente para la
inspeccion de la DNA se encuentre en buenas condiciones, en caso de detectarse alguna
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(0

novedad durante la inspeccion, se suspenderd la misma hasta que sean solucionadas.
Asimismo cabe aclarar que aquellos aviones equipados con motores que no ingresen al
PMPC, perderan la vigencia de su certificado de aeronavegabilidad hasta que el/los
motor/es se encuadren en lo establecido en esta CA.

A partir de la aplicacion de este programa, se deben mantener los registros de las RPM
de referencia, junto con los consumos de aceite en forma precisa, de manera tal que
permitan calcular el consumo horario y su evolucion en el tiempo. Asimismo, cuando se
efectue el cambio del filtro de aceite tipo “cartucho” entre los intervalos de inspeccion,
dicho elemento debera ser retenido para que posteriormente un taller aeronautico de
reparacion realice un analisis del mismo.

(g) Todos los motores ingresados al “PMPC” deberan pegar en el historial del motor el

siguiente rétulo autoadhesivo firmado por un inspector de la DNA o por un profesional
debidamente calificado y autorizado por la DNA (que esté asentado en el Manual de
Procedimientos de Inspeccion como personal del taller aeronautico de reparacion
habilitado)

Matricula LV-
Aeronave Marca: Modelo: N° de serie:
Motor Marca: Modelo: N° de serie:

RPM observadas:
Correccion de RPM (por temperatura):

RPM de referencia:

Correccion de RPM (por velocidad del viento):
Valor de la presion de admision a las RPM indicadas:

Este motor cumple con lo establecido en la Circular de Asesoramiento CA 43-50, en vigencia, y
a partir de la fecha ingresa al “Programa de Mantenimiento Por Condicion” (PMPC). Es
recomendable que el operador registre las cargas de aceite en la libreta historial del motor, en
correspondencia con las horas de servicio (se sugiere asentarlas en una columna paralela a la
de “Duracién” en los historiales antiguos, y en la columna correspondiente a “Ciclos Totales”,
en el caso de los historiales nuevos), de forma tal que se pueda controlar el consumo horario
(el filtro de aceite debe ser inspeccionado por un taller aeronautico de reparacion habilitado por
la DNA). Este programa se interrumpira en el caso de que el operador no aplique, cuando
corresponda, los procedimientos de preservacion establecidos por el fabricante del motor o por
la DNA. En el caso de ocurrir esta ultima condicién, el reingreso del motor al PMPC debera
hacerse indefectiblemente con presencia de inspector de la DNA

Lugar y fecha: Hs. horémetro Profesional Inspector DNA

10. CONTINUACION DEL PROGRAMA

(a) El representante técnico de un taller aerondutico de reparacion, especialmente

habilitado mediante una evaluacion tedrica/practica u, otra persona que se encuentre
asentada en el manual de procedimientos de inspeccion como personal del taller, debera
realizar a intervalos de 100 horas de vuelo o 12 meses calendario, lo que ocurra
primero, o siempre que se hayan aplicado cuando correspondieran los procedimientos
de preservacion establecidos por el fabricante del motor o por la DNA, las siguientes
inspecciones y ensayos:
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(b)

(c)

(1) Inspeccion y registro de la compresion de los cilindros mediante el método des-
cripto en el parrafo 11(d).

(2) Inspeccion completa del motor de acuerdo con la DNAR Parte 43 y el RAAC Par-
te 91.

(3) Inspeccion boroscépica o por otro método equivalente aceptable para la DNA, del
interior de cada cilindro, como se describe en el parrafo 11(b).

(4) Inspeccion de los filtros de aceite por presencia de particulas metalicas desprendi-
das por el desgaste o dafios, como se describe en el parrafo 11(b).

(5) Hacer funcionar el motor y verificar el cumplimiento de los parametros estableci-
dos por el fabricante. Utilizar la planilla de pardmetros del Apéndice 4.

(6) Verificar las RPM de referencia como se describe en el parrafo 11(g).
(7) Verificar los registros de consumo de aceite, como se describe en el parrafo 11(c).

NOTA 1: El representante técnico del taller aeronautico de reparacién deberd com-
pletar los registros de mantenimiento, los historiales y certificar la aeronavegabilidad
para el retorno al servicio de la aeronave.

NOTA 2: Obsérvese que los requisitos descriptos de los parrafos 9 y 10 de esta CA,
para el ingreso del motor al PMPC (Programa de Mantenimiento Por Condicion), son
los requisitos minimos para determinar la aeronavegabilidad del motor. Por lo tanto,
cuando el motor es presentado al inspector de la DNA/DAG para su ingreso al PMPC
0, para permanecer en el programa, debe satisfacer estos requisitos. En el caso que el
motor no satisfaga dichos requisitos, se producira la pérdida automatica de la vigencia
del certificado de aeronavegabilidad de la acronave a la que equipa. Esta situacion sera
asentada por el inspector de aeronavegabilidad para notificacion del propietario en el
DNA Form. 8620-1 “Inspeccion de Control de Aeronavegabilidad” (Ref.: CA 43.7-1,
en vigencia), o por el representante técnico del taller aeronautico de reparacion a través
de lo establecido en la Seccion 43.11 de la DNAR Parte 43.

Cuando un motor se presenta por primera vez y durante la inspeccion de la DNA se
verifica que el mismo no cumple con los requisitos minimos descriptos en esta CA,
el propietario junto con el taller aerondutico de reparacion podran optar por:

(1) Hacer una nueva presentacion del motor en concordancia con esta CA, o

(2) Realizarle una recorrida general al motor.

Si la opcion es realizar una nueva presentacion del motor, se debe tener en cuenta que

la reiteracion en la falta de cumplimiento con los requisitos minimos descriptos en es-
ta CA, podra ser considerada por la DNA, como una muestra de falta de interés por
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parte del taller acronautico de reparacion, en la aplicacion del procedimiento estable-
cido en esta CA.

11. DESCRIPCION DETALLADA DE ACCIONES DEL PROGRAMA:

(a) Condicidn externa:

(1) El motor debe ser examinado externamente por defectos existentes tales como fi-
suras en el carter, excesivo juego en el eje de la hélice, palas de hélices desalinea-
das, signos de sobre calentamiento y corrosion.

(2) Inspeccionar las bancadas de motor, deflectores y sistemas de escape y calefac-
cion por signos de vibracion excesiva.

(b) Condicidn interna:

(1) Inspeccionar el interior de cada cilindro por ralladuras, picaduras en la superficie
del piston, grietas, erosion y distorsion de los asientos de valvulas y condicion ge-
neral.

(2) Inspeccionar por presencia de particulas metalicas en las mallas del filtro (si este
ultimo es de papel, cortar el filtro) o en los tapones magnéticos (Chip Detector), e
investigar el origen de cualquier resto encontrado.

NOTA: Cuando se efectie cambio de filtro de aceite tipo “cartucho” entre inter-
valos de inspeccion, dicho elemento debera ser retenido para que posteriormente

un TAR realice un analisis del mismo.

(c) Consumo de aceite:

Deberan realizarse y mantenerse registros precisos del consumo de aceite, a fin de
controlar que no se exceda el maximo permitido por el fabricante y como indicacion
de una tendencia anormal en el incremento del consumo.

(d) Comprobacién de compresiodn:

(1) Los desgastes en los aros del piston y en el cilindro, y un asentamiento pobre de
valvulas conducen a una pérdida significativa de potencia. La determinacion de la
compresion de los cilindros es un método determinante para, sin desarmar el mo-
tor, poder comprobar el sellado provisto por las valvulas y los aros del piston.

(2) El método preferido para verificar la compresion del motor es mediante un ensayo
de compresion diferencial. Esta verificacion puede efectuarse siguiendo los li-
neamientos de la AC 43-13.1 de la Administracion Federal de Aviacion de los Es-
tados Unidos de Norteamérica, en vigencia.
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(3) Para los motores Teledyne Continental (TCM), un taller aerondutico de repara-
cioén especialmente habilitado, podra optar por utilizar los lineamientos descritos
en el TCM S/B 03-3.

(4) En este ensayo se introduce a través de un orificio calibrado, aire a presion regu-
lada (normalmente 80 psi/ 5,60 kg/cm?) a cada cilindro por turno, y se lee en los
manometros la presion real en cada cilindro y la presion de entrada.

(5) Cualquier diferencia entre la presion del cilindro y la presion que ingresa, es un
indicador de la condicion de los aros del piston y de las valvulas. En estos casos,
escuchando el ruido de las fugas de aire en la toma de aire del carburador, en el
tubo de escape o en el venteo del carter, puede ser localizado un componente de-
fectuoso.

(6) Se recomienda efectuar esta prueba inmediatamente después de detener el motor y
consultar los limites aceptables determinados por el fabricante del motor.

NOTA: El cigiiefial debe estar inmovilizado durante el ensayo, de lo contrario, si
el piston no se encuentra en el extremo de su recorrido, el aire a presion puede

causar una rotacion.

(e) Verificacion de pérdidas en el cilindro:

Esta verificacion sirve como un identificador de las condiciones que no se podrian
detectar por una inspeccion visual y también sirve como una alternativa para aquellas
condiciones que pueden ser dificiles de detectar debido a limitaciones visuales. Esta
verificacion se puede cumplir como sigue:

(1) Con el equipo de compresion diferencial conectado, aplique 5 psi (0,35 kg/cm?)
en el interior del cilindro.

(2) Situe el piston en el punto muerto inferior de la carrera de compresion, aseguran-
dose asi que las valvulas permanezcan cerradas (evitando de esta manera las fugas
de aire).

(3) Cubra totalmente el cilindro con una solucion de agua y jabon. Posteriormente,
incremente la presion de aire lentamente hasta alcanzar un valor méximo de 80

psi (5,60 kg/cm?).

(4) Inspeccione el cilindro completamente por pérdidas, las que pueden ser observa-
das por la formacion de burbujas.

(5) Repita este procedimiento en todos los cilindros.

NOTA: Cualquier cilindro que exhiba pérdidas en la estructura de la “cabeza o
barril”, debe ser reemplazado por otro que esté es servicio.
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(f) Determinacién de las RPM de referencia:

(1) El régimen ideal de las RPM de referencia deberia ser una cifra estandar para cada
tipo de aeronave, pero los ensayos han demostrado que esta es impracticable. La
posicion del motor, diferencias en los componentes (ej.: taquimetros, generadores
de taquimetro, pequenas variaciones en los pasos de la hélice, diferencias de re-
glaje de los carburadores, etc.) afectan de tal manera a las RPM, que se deben es-
tablecer las RPM de referencia para cada motor instalado.

(2) Comparando las RPM de referencia de un motor instalado en una aeronave mo-
nomotor, contra otro motor similar instalado en una aeronave multimotor, los re-
sultados del primero son pobres para verificar la condicion de dicho motor. aun-
que funcionen en las mismas condiciones de desgaste y trabajen a idénticas RPM.

(3) Inicialmente se deberan establecer las RPM de referencia del motor cuando éste
sea instalado y probado en la aeronave, luego de una recorrida general o de una
inactividad prolongada del motor.

(4) Se entiende que, para el caso de una inactividad prolongada, las tareas de preser-
vado establecidas por el fabricante del motor y/o la DNA, son determinantes.

(5) Esto se realizara emitiendo la correspondiente planilla de pardmetros utilizando la
planilla del Apéndice 4, la que se enviard a la DNA junto con una copia de la eti-
queta del parrafo 9(g).

(6) Luego el Inspector de la DNA/DAG que ingreso el motor al PMPC, “pegard” la
etiqueta indicada el parrafo 9(g) en el historial del respectivo motor.

(7) Es necesario ajustar las RPM de referencia luego de cada una de las siguientes ta-
reas:

(1) Cambio de carburador.

(i1)) Cambio de hélice.

(1i1) Alteracion del tope del paso fino de la hélice.

(iv) Reparacion y/o reemplazo de componentes del sistema de indicacion de pre-
sion de admision o del sistema de indicacion de RPM que puedan alterar la
presion media de admision o la lectura de las RPM

(8) El reajuste de las RPM se informara a la DNA/DAG, utilizando para ello la plani-
lla de parametros del Apéndice 4, indicando en el sector N° 6 de la misma la ra-
zon de dicho reajuste.

(9) En el caso de que las RPM de referencia hayan variado se tendra que confeccionar

una nueva etiqueta (parrafo 9(g)), la que se pegara en el historial del respectivo
motor. Debera enviarse una copia de esta a la DNA/DAG.
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NOTA 1: En muchos motores usados, las RPM observadas son consistentemente
mayores que las establecidas previamente como referencia.

NOTA 2 : Inicialmente deberd verificarse que las indicaciones del sistema taco-
métrico del motor sean las correctas, utilizando para ello un tacoémetro estrobos-
copico portatil, o por otro método aprobado. Se recomienda realizar ésta verifica-
cion anualmente.

NOTA 3 : Los motores de aspiracion normal tienen que ser ensayados con “acele-
rador a fondo”. Cuando la aeronave esta equipada con una hélice de paso variable,
el operador deberd establecer las RPM mdéximas con la hélice en la posicion de
maximo paso fino. Los magnetos y los pardmetros del motor, deberan ser verifi-
cados de acuerdo con las especificaciones dadas por el fabricante.

NOTA 4: El motor no debera ser operado por largos periodos de tiempo con “ace-
lerador a fondo”, sino solo el tiempo necesario para realizar las observaciones in-

dicadas.

(g) Control de las RPM de referencia:

(1) El control de las RPM de referencia se debe efectuar en cada verificacion de mo-
tor.

(2) Este control de RPM lo pueden emplear los mecénicos de mantenimiento en la
busqueda de fallas. Pero siempre lo deben realizar después de las reparaciones o
del reemplazo de componentes que puedan afectar las RPM del motor, tal como
en el caso de cambio del carburador o de los magnetos.

(3) Este control se realiza haciendo funcionar el motor bajo condiciones que permitan
verificar las RPM comparandolas con las establecidas previamente como de refe-
rencia.

(4) El procedimiento difiere si el motor es de aspiracion normal o es sobrealimentado
por cuanto los efectos del cambio de la presion barométrica deben ser tenidos en

cuenta en el ultimo caso.

(i) Motores de aspiracion normal:

(A) El control en los motores de aspiracion normal se debe realizar al maxi-
mo régimen de funcionamiento y cuando la hélice sea de paso variable
con el motor a maximas RPM (el operador tiene que asegurarse que la
hélice esté en el tope de paso fino).

(B) Los cambios en la presion barométrica afectan la potencia del motor pero
este efecto es compensado por los correspondientes cambios en la carga
de la hélice y por lo tanto solo sera necesario efectuar la correccion por
temperatura.
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Esta correccion por temperatura puede ser obtenida de los graficos pro-
vistos por el fabricante del motor.

(D) Las RPM observadas con acelerador a pleno, multiplicada por el factor

(E)

(F)

de correccion dard las RPM corregidas.

Los magnetos deben probarse a las RPM especificadas por el fabricante,
y anotar la presion de aceite y su temperatura.

El motor no debe hacerse funcionar con acelerador a pleno por periodos
mayores que los necesarios para efectuar estas observaciones. Una vez
realizadas las mismas, se debe desacelerar lentamente el motor hasta un
régimen de RPM bajas (usualmente 1000), permitiendo asi que el motor
se enfrie antes de su detencion.

(i1)) Motores sobrealimentados:

(A) El método estandar para probar los motores sobrealimentados en tierra,

(B)

es hacer funcionar el motor a una presion de admision constante con la
hélice en el tope de paso fino, y comparar las RPM obtenidas bajo estas
condiciones con las RPM de referencia previamente establecidas con el
motor funcionando a la misma presion de admision.

Sin embargo, esta comparacion tiene poco valor, a menos que ambas ob-
servaciones sean realizadas en condiciones similares de temperatura y
presion barométrica. Generalmente, estas condiciones son a nivel del
mar en un dia estandar de 29.92 pulg. de Hg (1013 hPa) de presion ba-
rométricay 15 °C.

NOTA: Se debe evitar hacer funcionar el motor con viento cruzado, por-
que causa sobrecargas. No se debe realizar el ensayo con viento de cola.

(i11) Correccion de las RPM observadas:

(A) Las RPM observadas durante esta verificacion deben ser corregidas por

(B)

©
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el efecto de la velocidad del viento y deben ser llevadas a las condiciones
de nivel del mar en un dia estandar.

Las correcciones por velocidad del viento se realizan tomando como ba-
se que por cada mph (1,6 km/h) del viento de frente se produce un in-
cremento de 2 RPM.

La correccion por variacion de temperatura de aire exterior, en el caso de
motores de aspiracion normal, puede ser hecha tomandose como base
que el incremento o disminucion de 1 °C a partir de la temperatura estan-
dar de 15 °C, causara respectivamente, un aumento o una reduccion de 1
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RPM. Alternativamente se puede realizar la correccion utilizando el gra-
fico N° 1 del Apéndice 3.

(D) Para todos los tipos de motores sobrealimentados, la referencia debe ser
hecha basadndose en los graficos N° 2 y 3 del Apéndice 3. Estos graficos
no permiten variaciones de disefio entre diferentes tipos de motores, pero
son lo suficientemente seguros para ensayos en tierra. Los graficos se
deben utilizar de la siguiente manera:

(1) En el grafico N° 2 del Apéndice 3, encontrar la presion barométrica
del dia en la escala horizontal. Trazar una linea vertical hasta inter-
ceptar la curva de temperatura ambiente y desde esta interseccion
trazar una linea horizontal hasta el eje vertical donde se puede leer el
factor de correccion de las RPM observadas.

(2) La correccion puede ser hecha multiplicando las RPM observadas
por este factor, pero por conveniencia, el resultado puede ser obteni-
do del grafico N° 3 del Apéndice 3. En este grafico, buscar el factor
de correccion en la escala vertical y proyectar una linea horizontal,
luego leer las RPM observadas de la escala horizontal y proyectar
una linea vertical desde ese punto hasta que las dos lineas se inter-
cepten. Leer las RPM de la curva sobre la cual se encuentra el punto
de intercesion. Las RPM leidas sobre esta curva son las que deben
agregarse o restarse a las RPM observadas para determinar el resul-
tado corregido.

Ejemplo: Si las RPM observadas son 2600 en un dia con presion baro-
métrica de 29 pulg. de Hg (982 hPa) y la temperatura del aire es de 10
°C sobre cero, el factor de correccion del grafico N° 2 es 0.99. La inter-
seccion de las lineas correspondientes a 2600 RPM y 0.99 de factor de
correccion en el grafico N° 3, dan un valor aproximado de 25 RPM, a
ser deducido del resultado observado. Las RPM corregidas son por lo
tanto 2575 y, este es el valor de las RPM de referencia que debe ser
usado como estandar para las siguientes verificaciones de potencia a
realizarse en el futuro, en el mismo motor.

(iv) Limites de aceptacion:

(A) Las RPM observadas durante el ensayo de potencia en un motor de as-
piracion normal, o las RPM de referencia establecidas en un motor so-
brealimentado, deben ser comparadas con las obtenidas en los ensayos
previos.

(B) Al calcular los resultados debe tenerse en cuenta la influencia del me-
dio ambiente, como la velocidad del viento, la proximidad de edificios,
etc., pero las RPM nunca deben ser menores a un 3 % que las de refe-
rencia.
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(C) Las diferencias mayores a este valor deben ser consideradas como una
indicacién de que la potencia ha caido. En estos casos se debe investi-
gar las causas y realizar las correcciones necesarias. Cuando se obtie-
nen resultados satisfactorios, las RPM deben ser registradas en los his-
toriales del motor.

(v) Pérdida de potencia:

(A) Cuando el ensayo de potencia revela un funcionamiento “dspero”, o
una pérdida de potencia de mas del 3 %, el problema debe ser investi-
gado y corregido antes del proximo vuelo.

(B) Puede ser posible restaurar la potencia por ajustes y/o por reemplazo de
componentes.

(C) El reemplazo de las bujias, el ajuste de luz de valvulas o de platinos, o
los ajustes del sistema de encendido o carburacion, etc., son operacio-
nes que conducen a mejorar la potencia y a lograr un funcionamiento
mas “suave” del motor.

(vi) Falencia en el cumplimiento de los estandares: Cualquier falencia en el cum-
plimiento de los estandares prescritos, durante la realizacion de las inspec-
ciones y los ensayos requeridos, que no puedan ser corregidos por ajustes o
reemplazo de componentes, requerira una recorrida general del motor.

(vii)Motores equipados con reductor: Para estos casos las RPM reales se obten-
dran de las RPM observadas con el taquimetro portatil con la relacion de re-
duccion. Las RPM reales deberan ser aproximadas a las del taquimetro de ca-
bina.

12. REGISTROS

(a)En la libreta historial del motor debera registrarse las verificaciones realizadas como
asimismo las acciones correctivas.

(b) Dichos registros obraran debidamente certificados por el inspector de la DNA o por el
representante técnico, especificamente habilitado, del taller aecronautico de reparacion
segun corresponda a las intervenciones requeridas, en conformidad con los parrafos 9 y
10 de esta CA.

13. DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD

(a) Cuando el cumplimiento de una DA, esta establecido a la “Proxima Recorrida Gene-
ral”, este periodo de tiempo es considerado como el plazo en que el motor o compo-
nente debera ser sometido a una recorrida general, sin tener en cuenta si dicha recorri-
da estd basada sobre un programa de mantenimiento “Por Tiempos Rigidos” o “Por
Condicién”, siempre y cuando, la DA no deba cumplirse en componentes con vida li-
mite.
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(b) Asimismo la DA se aplicara cuando el cumplimiento de la misma esté indicado en el
cuerpo de la DA.

Pagina 17



CA:43-50 B 21/10/06

Pé4gina intencionalmente en blanco
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1.

2.

Apéndice 1

LIMITACIONES

INTRODUCCION

(a) La idea de esta CA es permitir que los motores operen mas all4 del periodo calenda-

rio de entre dos recorridas generales consecutivas recomendado por el fabricante, esta
idea se basa en que es posible verificar la condicién de un motor mediante las inspec-
ciones prescriptas, llevadas a cabo a intervalos definidos. Esto no significa que se li-
bera al motor hasta que el mismo falle. La validez del concepto depende de la aptitud
de las inspecciones para detectar posibles fallas (en muchas areas del motor esta po-
sibilidad existe). Hay, por supuesto, algunos tipos de fallas para las que estas inspec-
ciones no tienen ninguna utilidad. La DNA ha recabado informacion relacionada con
el tema de cudles son los componentes de estos motores que la experiencia demuestra
que tiene un vencimiento por tiempo calendario, a partir del cual no es razonable se-
guir operandolos. Por ejemplo, componentes cuya falla no pueda ser detectada por
inspecciones previas y los cuales podrian resultar en una falla importante o peligrosa.
Estos componentes y sus limites de vida asociados se detallan en el parrafo 2 de este
Apéndice y a medida que se obtenga mayor informacidn, la misma seré incorporada a
esta CA.

(b) La DNA a través de esta CA, da un paso decisivo en cuanto a posibilitar recomponer

la situacion del parque nacional de motores alternativos de la aviacidon general, mejo-
rando los niveles de seguridad, simplificando los procedimientos y racionalizandolos
sobre fundamentos técnicos aprobados. Estos fundamentos son fiel interpretacion de
los documentos originales de la CAA (Autoridad de Aviacion Civil Britanica) y de
Transport Canada, respectivamente: la Airworthiness Notice No. 35 (Issue 17), 16-
MAR-93 y el Airworthiness Manual Advisory (AMA) 571.103/1 del 30-NOV-88 y la
Airworthiness Notice S-B 041 del 18-DIC-97.

LIMITACIONES DE APLICACION

(a) Para la evaluacion de la capacidad de un motor que le permita continuar en servicio

mas alla del periodo recomendado, el representante técnico a cargo no debera permi-
tir que se excedan los limites de vida y condiciones especificados en este Apéndice.

(b) Todos aquellos motores que hayan adoptado el sistema de mantenimiento “Por Con-

dicion”, en lo que respecta a las inspecciones por ensayos no destructivos, deberan
regirse por las recomendaciones dadas por el fabricante en sus diferentes publicacio-
nes, ya sea que se trate de componentes, frecuencias de realizacién de dichas inspec-
ciones 6 métodos a emplear. Por ejemplo: Service Instruction No. 1285 de Textron
Lycoming, en vigencia o el Overhaul Manual, capitulo 72-30-05 de TCM, en vigen-
cia.

(c) Todos aquellos grupos moto-propulsores que estén equipados con hélices fabricadas

por SENSENICH, que en los ultimos tres afios no haya tenido una recorrida general o
una inspeccion dimensional, y cuyos motores pretendan ingresar al “PMPC”, deberan
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someter dichas hélices a una inspeccion dimensional en un taller aeronautico de repa-
racion habilitado con alcances para dichas hélices.

(d) Motores Rolls Royce Gipsy Major: para poder extender en un 120% el periodo de re-
corrida general recomendado por el fabricante, dichos motores deben tener cumplida
la modificacion 2690 en la parte ahusada del cigiiefial (crankshaft sulfinuz). Esto no
se aplica a los motores Major 10 o modelos anteriores a éste, que hayan incorporado
la modificacion 2385 (fijacion estriada de la hélice). De acuerdo con “Rolls Royce
Technical News Sheet G157, los motores no deben exceder un periodo de recorrida
general de 1000 hs, a menos que sea incorporada la modificacion 2495.

(e) Motores Lycoming: No existen limitaciones para motores que equipen aeronaves que
operen bajo las previsiones de la RAAC Parte 91. Para los motores que equipen aero-
naves que operen bajo las previsiones de la Seccion 21.25 de la DNAR Parte 21, ten-
dran que realizar las tareas que se detallan en los siguientes boletines/cartas de servi-
cio; estas tareas se deberan realizar al comienzo del programa y reiterarlas peridédica-
mente cada 12 meses (Parrafos 10y 11 de esta CA).

SB 293B; SB 404; SB 301B; SB 388B; SB 490A; SI 1256E; SI 1116C; SI 1342;
SI 1193A; ST 1425A; SL L218.

(f) Motores Teledyne Continental: Sin limitaciones para motores que equipen aeronaves
que operen bajo las previsiones de la RAAC Parte 91. Para los motores que equipen
aeronaves que operen bajo las previsiones de la Seccion 21.25 de la DNAR Parte 21,
tendran que realizar las tareas que se detallan en los siguientes boletines/cartas de
servicio; estas tareas se deberan realizar al comienzo del programa y reiterarlas perio-
dicamente cada 12 meses (Parrafos 10 y 11 de esta CA).

SB M8&7-8; SID 97-2B; SID 96-6; CSB 98-1B; SB 95-2.

(g) Una vez ingresados los motores, que equipen las aeronaves que operen bajo las
previsiones de la Seccion 21.25 de la DNAR Parte 21, al “PMPC” no podran operar
mas alla del limite operativo indicado por el fabricante.

(h) Aquellos motores ingresados al “PMPC”, que operen bajo las previsiones del DNAR
Parte 137 (aviones agricolas), tendran que realizar una recorrida general antes del 01
de enero de 2008. Por lo que, a partir de ésta fecha, los motores que equipen las aero-
naves afectadas a las operaciones de fumigacion, ya no podran ingresar al PMPC.

(1) Continuacién del Programa. Aquellos motores ingresados al “PMPC”, que operen ba-
jo las previsiones de la RAAC Parte 91 (aeronaves privadas, de aeroclubes, incluye
clubes de planeadores y de paracaidismo y escuelas de vuelo) y la DNAR Parte 133,
tendran que ser inspeccionados a partir de los 25 afios desde NUEVO o desde su ul-
tima recorrida general, por un taller aecronautico de reparacion, con alcances para ese
tipo de motor, con el fin de verificar su estado general. La inspeccion requerida ante-
riormente se debera repetir cada cinco afos.
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Apéndice 2

PERIODO ENTRE RECORRIDAS GENERALES DE MOTORES ALTERNATIVOS
UTILIZADOS EN HELICOPTEROS CERTIFICADOS BAJO LA DNAR PARTE 27 O
REGULACIONES ANTERIORES AFECTADOS A LA AVIACION GENERAL O
TRABAJO AEREO.

1. PROPOSITO:

Un motor alternativo que equipa a un helicoptero certificado bajo la DNAR Parte 27 o
regulaciones anteriores y que opere bajo las previsiones de la DNAR Parte 133 y la RAAC
Parte 91, podréa continuar en servicio hasta alcanzar su limite por horas de operacion o aquel
indicado en el Apéndice 1 de esta Circular de Asesoramiento, sujeto a inspecciones acorde a
los parrafos 3 y 4 de este Apéndice, y sucesivamente cada 100 hs o un afio (lo que ocurra
primero), a fin de asegurar su condicion de operacion segura.

2. IMPLEMENTACION:

Para la implementacion del plan previsto en el parrafo 8 de esta CA, se debe tener en cuenta
que aparte del equipamiento requerido en el parrafo 8(c), es necesario contar con:

(a) Un termometro;
(b) Un barémetro; y

(c) Un crondbmetro

3. COMIENZO DEL PROGRAMA:

Antes que un motor pueda seguir operando mas alla del periodo de tiempo calendario entre
recorrida general, sera necesario establecer un nivel de referencia, contra el cual pueda ser
contrastada su condicion futura. Para comenzar con el programa se debera seguir lo indicado
en el parrafo 9 de esta CA, mas un ensayo en vuelo a carga maxima, por medio del cual se
obtendran los parametros reales de referencia. Estos datos deben quedar registrados en el
formulario de ensayo a carga maxima del helicoptero, que se adjunta en el Apéndice 4.

4. DETERMINACION DE LAS RPM DE REFERENCIA:

No hace falta determinarlas, ya que no es un valor determinante durante el ensayo en
vuelo, por lo tanto, no debera ser tomada como un valor de referencia para determinar la
potencia del motor.

5. ENSAYO EN VUELO:

(a) Condiciones:

(1) Peso maximo de despegue (el de la hoja de datos del certificado tipo, corregido por
las tablas correspondientes del manual de vuelo).
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(1) Para el caso del R22 y R44, utilizar la tabla “pressure altitude — gross weight, in
ground effect at 2 foot skid clearance”

(b) Procedimiento:

(1) Cargar la aeronave a su maxima capacidad.

(2) Ponerla en marcha.

(3) Calentamiento.

(4) Estacionado con acelerador a pleno (con todo el “colectivo” abajo). Mantener sin
despegar, y luego tomar los parametros del motor, incluyendo las RPM con el ta-
quimetro portatil (RPM observadas), estos datos se registraran en el Formulario
correspondiente.

(5) Ascender a 1,50 m.

(6) Estabilizacion de parametros. Minimo 2 minutos.

(7) Toma de parametros del motor, estos datos se registraran sobre el Formulario co-
rrespondiente.

(8) Descenso.
(9) Detencion del motor.

6. CONTINUACION DEL PROGRAMA:

El programa continua siguiendo lo establecido en el parrafo 10 hasta el parrafo 13 y lo in-
dicado en el Apéndice 1 parrafo 2.
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Apéndice 3
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Grafico N° 2. Correccidon de RPM observadas en condiciones de atmosfera estandar.
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Grafico N° 3. Uso del factor de correccion

(Motores sobrealimentados)
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Péagina intencionalmente en blanco
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Apéndice 4
Formularios
PLANILLA DE PARAMETROS DE MOTOR. LV- N°
Datos generales (identificacion de la unidad)
Taller: Lugar y fecha:
Motor. Marca: Modelo: N° de serie motor: __
Aeronave. Marca y modelo Matricula:
Propietario:
Horas de motor. TG: DURG: ... Antigledad:
Datos ambientales
TEmPEratura- sassssesssesasseeessssnnaanns PreSIén: Humedad:................-..........-... VeIOCIdad del VIentO: esasasescsssaasssssssesssanannes

1.Condicion externa

1.1 Inspeccién de deflectores

a. Buenas condiciones/posicion correcta.
b. Reemplazo o reparacion.

c. Inter cilindros.

d. Agujeros vy fisuras del sellador.

e. Conducto de aire caliente.

1.2 Inspeccion sistema de admision

a. Filtro de aire.
b. Caja de aire.
c. Sellado de puerta alternativa de aire.

1.3 Capot

a. Sin obstaculo en la entrada/salida/aletas.

b. Reglaje adecuado de flap de capot y
operacion verificada.

1.4 Sistema de ignicion

a. Puesta a punto de magnetos.

b. Limpieza, luces y prueba de bujias.
c. Inspeccion arnés.

1.5 Sistema de combustible

a. Presién bomba combustible en baja:

b. Mezcla en baja debe aumentar 25/50 RPM

c. Consumo combustible con acelerador en maximo
Ib/hs a RPM

1.6 Verificacion de indicadores

a. Verificacion de instrumentos de motor (presién de
combustible, flujometro, temperatura de cilindro,
temperatura de cilindro, temperatura de los
gases de escape)

2. Condicién interna
2.1 Inspeccién del interior de los cilindros

Rayadura Corrosion Grietas Erosion distorsion Condicion
de asientos general
de valvula

Cilindro N° 1
Cilindro N° 2
Cilindro N° 3
Cilindro N° 4
Cilindro N° 5
Cilindro N° 6
2.2 Inspeccién por contenido de particulas
Limpio Filtro interno Filtro cartucho Tapones magnéticos (Chip detector
Bajo (N/A)
Alto (N/A)
(N/A)
3. Consumo de aceite 4. Comprobacién de compresion
Tipo de aceite: Valores de compresion diferencial
por hora de vuelo (Its.) Cilindro N° 1
Litros agregados Cilindro N° 2
Intervalo cambio de aceite Cilindro N° 3
Cilindro N° 4
Cilindro N° 5
Cilindro N° 6
5. Verificacion de perdidas de cilindro
Cilindro N° 1 Cilindro N° 4
Cilindro N° 2 Cilindro N° 5
Cilindro N° 3 Cilindro N° 6
Nota:
Pagina 1/2
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6. Determinacion de RPM de referencia
RPM observadas RPM de referencia

Notas:

7. Verificacion de parametros de motor
Motor

Puesta en marcha:

Satisface:

Presion de aceite:

Relanti RPM:

A temperatura de trabajo:

Presion de aceite:

Temperatura de aceite:
Temperatura de cabeza de cilindro:
Temperatura de gases de escape:
Prueba de paso de hélice / S RPM (-) RPM: /
Prueba de magnetos RPM (-) RPM: /
Diferencia entre magnetos:

Ensayo de parametros maximos:

Maximas RPM:

Presion de admision:

Temperatura de cabeza de cilindro:
Temperatura de gases de escape:

Presion de aceite:

Temperatura de aceite:

En ralenti ensayo de corte de magnetos (si/no):
Notas:

8. Acciones correctivas:

9. Condicion final:
Aceptado No aceptado

10. Uso exclusivo DNA.
Expediente DNA:
Historial de avién N°:
Historial de motor N°:
Observaciones:

Direccion interviniente Fecha Firma inspector DNA

Se adjuntan hojas anexas

Pagina 2/2
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PLANILLA DE ENSAYO A CARGA MAXIMA DEL HELICOPTERO

LV-

CA:43-50 B

No

Taller:

Datos generales (identificacion de la unidad)

Lugar y fecha:

Motor. Marca:

Aeronave. Marca y
Propietario:

modelo

Modelo:

Matricula:

N° de serie motor:

Horas de motor. TG:

Antigliedad:

Datos ambientales

Temperatura:

Presion.

Humedad: Altitud:

1. Referencias de peso vacio
Peso vacio:

Fecha:

2. Calculo del peso

Peso vacio

Piloto

Copiloto

Combustible

Lastre

Peso real

Peso maximo certificado

Peso maximo corregido por tablas

3. Verificacion de p

arametros de motor

Presion de aceite:

Temperatura de aceite:

Presion de admision:

Temperatura de cabeza de cilindro:
RPM

4. Acciones correct

ivas:

5. Condicién final:

Aceptado

No aceptado

Expediente DNA:

Observaciones:

6. Uso exclusivo DNA.

Historial de aeronave N°:

Historial de motor N°:

Direccién interviniente

Fecha

Firma inspector DNA

Se adjuntan

hojas anexas
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