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PROCEDIMIENTO PARA LA PRESENTACION DE PROGRAMAS DE
MANTENIMIENTO POR CONDICION PARA MOTORES RECIPROCOS,
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Kg., DE USO NO COMERCIAL O PRIVADO

(Resolucion Exenta N° 01000 de fecha 05 de Mayo de 2006)

PROPOSITO:

Proporcionar el procedimiento y la guia necesaria para la presentacion de un
“Programa de Mantenimiento por Condicion” (PMPC) para motores reciprocos,
instalados en aviones categoria normal o utilitaria de hasta 5.700 Kg., de uso no
comercial o privado, como una alternativa al programa de mantenimiento “por tiempo
limite”, recomendado por el fabricante.

ANTECEDENTES:

Para los motores reciprocos de uso en aviones de hasta 5.700 Kg., el requisito
minimo establecidos por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) (DAP 08
20), para el Tiempo Entre Overhaul (TBO) de un modelo de motor es sélo para el
tiempo horario, y estd basado en las recomendaciones del fabricante del
correspondiente modelo de motor.

La operacion de aviones de matricula privada de esta categoria, por diferentes
razones, se caracteriza por la sub-utilizacion de dichos aviones y sus respectivos
motores, motivo por el cual, generalmente los motores demoran afios en cumplir el
requisito de overhaul.

El Subdepartamento Aeronavegabilidad (SDA) de la DGAC ha estudiado la situacion
indicada en los puntos anteriores ha establecido la factibilidad de hacer un PMPC
alternativo al recomendado por el fabricante, con el fin de que cada explotador, que
cumpla con los requisitos establecidos en este DAP podra, de acuerdo a las
exigencias en éste establecidas, presentar un programa alternativo para el
mantenimiento de los motores, para la aprobacion por la DGAC.

El PMPC consiste en un conjunto de inspecciones repetitivas, que se deben cumplir
estrictamente para determinar la condicién del motor y de sus componentes, de tal
forma, que dicho motor sea retirado del servicio antes de que se produzca una falla
severa que afecte la seguridad de vuelo.

MATERIA:
Aplicabilidad.
Este procedimiento sera solo aplicable para;

Motores reciprocos instalados en los aviones de categoria normal y utilitaria de hasta
5.700 Kg., de uso no comercial y de propiedad de un operador privado;

Motores que hayan sido operados en una aeronave matriculada en Chile, por un
periodo minimo de 200 horas de vuelo; y

Motores que tengan como minimo 200 horas disponible para cumplir el tiempo entre
overhaul (TBO) de acuerdo a lo determinado por el fabricante.
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El propietario de un avion de hasta 5700 Kgs., de uso no comercial, podra proponer
un programa de mantenimiento por condicion, para el motor de su avion del tipo
indicado en el punto precedente, en reemplazo del programa de mantenimiento
vigente aprobado por el SDA. Para el caso de un avion bimotor, el programa por
condicion se aplicara en forma separada a cada motor del avion.

Un programa por condicién PMPC es aplicable so6lo al motor basico y por tanto no es
extensivo para algin accesorio de dicho motor, los que se regirdn, para su
reemplazo, por el programa de mantenimiento propuesto por el fabricante del motor
o0 de los componentes, lo que aplique siendo prioritario el fabricante de los
componentes.

Un PMPC es aplicable a aquellos motores que hayan sido operados en forma
regular, en condiciones normales de operacion, dentro de las limitaciones de
operacién establecidas en el manual de vuelo y, mantenido conforme a los manuales
de mantenimiento del avion, del motor y de la hélice.

La aplicacién de un PMPC a un motor, alternativo al programa del fabricante, no
significa eliminar el requisito del overhaul del motor. Este programa alternativo es
s6lo un medio para extender el TBO del motor, hasta el momento en que la
aplicacion del PMPC permita detectar novedades que puedan ser consideradas
como un riesgo a la seguridad de vuelo y, por ende, se deba ejecutar el overhaul al
motor.

Procedimiento para la Aprobacion del Programa por Condicion.

El procedimiento general para el estudio y aprobacién de un PMPC se presenta en el
apéndice “A”, y la elaboracién se debe realizar de acuerdo a la Guia Técnica que se
describe en el apéndice “B”.

Presentacion de la Solicitud.

El propietario del avién presentard al SDA, una carta solicitud requiriendo la
aprobacién de un PMPC, alternativo al programa de mantenimiento recomendado
por el fabricante para el motor de su avion. Esta carta adjuntara 3 Mayo 2006 el
programa propuesto elaborado de acuerdo a la Guia Técnica del apéndice “B”, junto
con copia de la bitacora (Log-book) donde se detallan los registros histéricos del
motor y, toda aquella documentacion técnica que permita respaldar el programa
propuesto para el motor de su avion. En el caso de un bimotor, deber& presentarse
una solicitud individual por cada motor.

Los requisitos basicos de documentacion técnica, que se deben presentar al SDA,
para que un motor de un avion del tipo anteriormente especificado pueda ser objeto
de una aprobacién de un PMPC, son los siguientes:

Los indicados en la Guia Técnica del apéndice “B”.

Bitacora (Log Book "Registros historicos").

Registros del ultimo overhaul (Tarjeta de condicién o documento equivalente).
Estatus del estado de los componentes con vida limite.

Lista completa de AD, DA, MIM y B/S cumplidos.

Foto legible de la placa de identificacién original.

Lista de alteraciones y/o reparaciones mayores con sus respectivos respaldos.

El programa debera ser elaborado por un ingeniero aeronautico y presentado a la
DGAC a través de un Centro de Mantenimiento Aerondutico (CMA), habilitado en el
tipo y modelo de avion, haciéndose responsable del contenido del programa, de la
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documentacion técnica entregada, y ademas debera asistir al propietario con los
informes que requiera la DGAC para el desarrollo del proceso de aprobacion e
implementacién del PMPC.

Aceptacion de la Solicitud.

El SDA revisara el programa propuesto y la documentacion técnica de respaldo
presentada, para establecer si con dicha informacion se puede iniciar el proceso de
estudio y aprobacién del programa propuesto.

Cualquier informaciébn complementaria que sea requerida por el SDA, esta se
comunicard por escrito al explotador/propietario, y es el ingeniero aeronautico a
través del CMA que present6 el PMPC quien remitird los antecedentes al SDA. En el
caso que la informacion solicitada no se proporcione en el plazo de seis (06) meses,
se devolveran por carta al propietario del avion todos los antecedentes presentados,
con la anulacion de la solicitud respectiva.

Si la solicitud es aceptada, se iniciara el proceso de estudio del programa propuesto
y de su documentacion técnica de respaldo. Para tal efecto, se trabajara teniendo
como contraparte al ingeniero aeronautico del CMA, quién ademds representara
técnicamente al propietario del avién durante el desarrollo del proceso de estudio del
PMPC propuesto.

Proceso de Estudio y Aprobacién de la Proposicion del Programa de Mantenimiento
Alternativo.

Una vez que el SDA ha revisado y aceptado los antecedentes presentados,
procederd a evaluar en detalle la documentacién técnica relativa al motor.

Si se requiere mayor aclaracién de algun aspecto especifico, los antecedentes seran
solicitados al ingeniero aeronautico del CMA que presentd la solicitud de aprobacion
del programa.

Si el SDA después de realizada la evaluacion de detalle, establece que el PMPC
propuesto no cumple con los requerimientos de aeronavegabilidad exigidos en este
DAP, el propietario sera informado por carta de la resolucién tomada y se le indicara
las acciones a seguir para presentar un nuevo programa de mantenimiento por
condicién que dé satisfacciéon a los requerimientos de aeronavegabilidad y seguridad
exigidos por la Autoridad.

Es importante resaltar que el explotador/propietario, mientras no tenga aprobado el
PMPC, seguira rigiendo como sistema de mantenimiento para el (los) motor(es), el
programa de mantenimiento establecido por el fabricante.

Si el SDA, después de realizada la evaluacion de detalle, establece que el PMPC
propuesto cumple con los requerimientos de aeronavegabilidad exigidos en este
DAP, dispondrd, en acuerdo con el propietario / operador y CMA que presentd el
PMPC, una visita fisica al avién, con el objeto de evaluar la condiciéon del motor y al
mismo tiempo verificar sus registros e historiales de operacién y de mantenimiento, y
efectuar pruebas funcionales al avion y motor.

Si una vez terminada la visita fisica, el SDA determina que el motor cumple
satisfactoriamente a lo menos con lo sefialado en el apéndice “B”, se dara por
aprobado el PMPC, lo cual se natificara por carta al explotador / propietario con
copia al CMA.

La aprobacion de la SDA indicara ademas, para cada motor y en forma especifica,
bajo qué condiciones y a partir de cuando, podra aplicarse el PMPC. A su vez, el
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propietario debera informar cuando inicie la implementacién del PMPC, de acuerdo a
lo dispuesto por la Autoridad.

El propietario, podra proponer a la DGAC para su estudio y aprobacién, todo cambio
que considere conveniente o necesario, siguiendo el mismo procedimiento definido
en este DAP y su Guia Técnica para la presentacion inicial o sea el estudio realizado
por un Ingeniero Aeronautico y presentado a través de un CMA. Esta proposicion de
cambio sera estudiada por el SDA, y en el caso de ser aprobada sera incorporada
como una revision del programa original aprobado por la DGAC.

Control del PMPC y de la Aeronavegabilidad Continuada.
El propietario, sera responsable del cumplimiento del PMPC aprobado por la DGAC.

Las Inspecciones e informes exigidos en el PMPC, deberan realizarse en un CMA,
habilitado en el tipo y modelo de avidn.

El CMA sera responsable de la veracidad y oportunidad de los registros, como de los
informes exigidos por el SDA.

El explotador / propietario junto con el CMA responsable del cumplimiento del
PMPC, debera informar de inmediato al SDA acerca de fallas, mal funcionamiento y
defectos del motor que se presenten durante su operacion en tierra 0 en aire que
afecten la seguridad de vuelo, y proponer las medidas de accién inmediata que sean
aplicables. El avién quedaré fuera de vuelo hasta que la DGAC emita una resolucion
al respecto.

El explotador a través del CMA responsable del cumplimiento del PMPC después de
efectuada la inspeccion periodica de cien (100) horas o anual, debera presentar, un
analisis de las fallas, mal funcionamiento y defectos del motor y si es necesario,
proponer a la DGAC las modificaciones, medidas correctivas o preventivas que
correspondan para el mejoramiento continuo del PMPC, de acuerdo a su experiencia
de operaciéon y de mantenimiento que ha tenido durante el periodo.

EL CMA que esta efectuando el control y cumplimiento del PMPC, permitira y dara
todas las facilidades necesarias al SDA para fiscalizar el cumplimiento del PMPC
aprobado.

Si se detecta cualquier incumplimiento del programa aprobado, como de sus
informes, el SDA dispondra, por escrito, volver de inmediato al programa
recomendado por el fabricante y aprobado originalmente por la autoridad
aeronautica, sin perjuicio de las acciones reglamentarias que correspondan.

Registros.

El propietario sera responsable de llevar todos los registros del cumplimiento del
motor de acuerdo a lo establecido en la reglamentacién vigente.

Estos deberén estar a disposicion de la DGAC en todo momento, para su revision
cuando lo estime necesario.

En caso de cambio de motor, deberan cerrarse los registros del motor con PMPC
aprobado y para el motor que se instale se aplicara el programa de mantenimiento
recomendado por el fabricante y aprobado por la DGAC, a excepcién que se quiera
optar por un PMPC, para lo cual se deberan aplicar los procedimientos antes
detallados para dicho motor.

BIBLIOGRAFIA:
DAR 08 “Reglamento de Aeronavegabilidad”.
DAP-08 06 “Renovacion de Certificados de Aeronavegabilidad®.
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CA 43-50, Circular de Asesoramiento de la DNA Argentina.
Airworthiness Notice - B0O41, Transport Canada.
Airworthiness Notice N° 35, UK Civil Aviation Authority.
Publicaciones de fabricantes de motores de aviacion.
ANEXOS:

Apendice “A”: Procedimiento general para la aprobacion del un programa de
mantenimiento por condicién de motores de reciprocos de aviones de hasta 5.700
kg., de uso no comercial o privado.

Apendice “B”: Guia Técnica para la elaboracion de un “Programa de Mantenimiento
por Condicién” (PMPC), para motores reciprocos instalados en aviones categoria
normal y utilitaria de hasta 5.700 kg., no usados comercialmente y de uso no
comercial o privado.

VIGENCIA:

A contar de la fecha de la Resolucion que la aprueba.



APENDICE “A”

PROCEDIMIENTO GENERAL PARA LA APROBACION DE UN PROGRAMA DE
MANTENIMIENTO POR CONDICION DE MOTORES RECIPROCOS DE AVIONES DE

HASTA 5.700 kg., DE USO NO COMERCIAL O PRIVADO

ACTIVIDAD

EJECUTANTE

FECHA INICIO

FECHA TERMINO

PRESENTACION SOLICITUD

PROPIETARIO / CMA

REVISION DE ANTECEDENTES

DE SOLICITUD DGAC
ACEPTACION DE LA
SOLICITUD DGAC
ESTUDIO Y EVALUACION DEL DGAC
PROGRAMA Y RESPALDOS
REVISION DE PUBLICACIONES
TECNICAS DE LA AERONAVE Y DGAC
MOTOR
ANALISIS DE REGISTROS Y DGAC
DOCUMENTACION MOTOR

DGAC

INSPECCION FiSICA MOTOR

PROPIETARIO / CMA

PRUEBAS FUNCIONALES
MOTOR

DGAC
PROPIETARIO / CMA

INFORME FINAL SDA DGAC
NOTIFICACION DE
APROBACION O RECHAZO Y DGAC

APLICACION DEL PMPC

NOTIFICACION DEL INICIO DEL
PROGRAMA POR CONDICION

PROPIETARIO / CMA

INFORME INMEDIATO DE
SEGURIDAD DE VUELO

PROPIETARIO / CMA

INFORME ANUAL DESPUES
INSPECCION DE 100 HRS. O
ANUAL

PROPIETARIO / CMA

FISCALIZACION

DGAC

A REQUERIMIENTO
(AIR)

AR




APENDICE “B”

GUIA TECNICA PARA LA ELABORACION DE UN “PROGRAMA DE
MANTENIMIENTO POR CONDICION” (PMPC), PARA MOTORES RECIPROCOS
INSTALADOS EN AVIONES CATEGORIA NORMAL y UTILITARIA DE HASTA 5.700 KG.,
NO USADOS COMERCIALMENTE Y DE USO NO COMERCIAL O PRIVADO

Este Anexo provee una guia técnica para la elaboracion e implementacion de un “Programa de
Mantenimiento por Condicion” (PMPC) para motores reciprocos, instalados en aviones
categoria normal o utilitaria de hasta 5.700 Kg., de uso no comercial o privado, como una
alternativa al programa de mantenimiento “Por Tiempo Limite” recomendado por el fabricante.

Esta Guia técnica es aplicable sé6lo para aquellos motores que hayan sido operados dentro de
las limitaciones de operacion establecidas en el manual de vuelo y, mantenido conforme a los
manuales de mantenimiento del avién, del motor y de la hélice, aspectos que deben ser
considerados por el Ingeniero Aeronautico que elabore el PMPC.

1. GENERAL

1.1 Diversos factores afectan el uso de un motor de una aeronave, incluyendo la
eficiencia del filtro de aire, las técnicas usadas en la operacion del motor,
particularmente durante e inmediatamente después de la partida, el tipo de
combustible y aceite usado, las condiciones de almacenamiento o preservacion
cuando el avion no estd en uso, la duracion de los vuelos, las condiciones
atmosféricas en tierra y durante el vuelo, y el tipo de operacién que realiza
normalmente, entre otros aspectos.

1.2 Por otra parte, el cumplimiento permanente de las instrucciones del manual de vuelo,
el manual de mantenimiento del avién, el manual de operacién del motor y las
buenas practicas de mantenimiento utilizadas, pueden contribuir a extender el
tiempo entre overhaul que recomienda el fabricante.

1.3 La aplicacion de un “PMPC” a un motor, alternativo al programa de mantenimiento
del fabricante, no significa eliminar el requisito del overhaul del motor, como se
explica en el punto 3.1.5 de este DAP y su aplicacion perdura hasta el momento que
a través del cumplimiento de este programa, se detecten novedades consideradas
como un riesgo potencial a la seguridad de vuelo y, por ende, se deba remover el
motor del avién con el objetivo de ejecutarle overhaul.

REQUISITOS PARA LA ELABORACION

2.1 El propietario de una aeronave que desee obtener la aprobacion de un PMPC,
requiere basarse para su elaboracion, en los requisitos técnicos establecidos en esta
guia técnica y definidos por la DGAC a través de este DAP. Para el caso de los
aviones bimotores, la solicitud se presenta en forma individual para cada motor.

2.2 El propietario de la aeronave debe considerar que la elaboracién de un programa de
mantenimiento por condiciéon “PMPC”, de un tipo de motor, debe realizarla a través
de un CMA habilitado en el tipo y modelo de la aeronave. Es un Ingeniero
Aerondutico, a traveés del CMA, quién efectia la evaluacion del historial y de la
condicion actual del motor, y en base a dicha evaluacion, elabora el programa de
mantenimiento alternativo.

2.3 Dentro de las exigencias que se deben tener presente, esta el haber dado
cumplimiento las exigencias de aeronavegabilidad continuada, (cumplimiento del
programa de mantenimiento, directivas de aeronavegabilidad, etc.), y verificado el
estado de los componentes con vida limite, cuando aplique.
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En la elaboracion del PMPC, se deben revisar todas las recomendaciones y
exigencias emitidas por el fabricante del aviobn y del motor, establecidas en los
manuales de operacién y de mantenimiento, y en otras publicaciones técnicas tales
como boletines de servicio, instrucciones, cartas de servicio, etc. Esto tiene por
proposito determinar cuales recomendaciones del fabricante son necesarias
incorporar en el nuevo programa.

El “PMPC” debera incluir un analisis del cumplimiento de todos los Boletines de
Servicio mandatarios referenciados en algun AD o los emitidos por el fabricante del
motor y considerados en el programa de mantenimiento y los indicados en el
Certificado de Tipo del motor si aplica. Para el caso de las inspecciones, de los
componentes e Inspecciones No Destructivas, que no sean las aplicables durante el
overhaul del motor, se deberd considerar que éstas se regirdn por las
recomendaciones dadas por el fabricante, en sus diferentes publicaciones, con
respecto a la frecuencia y métodos a emplear.

Para poder realizar las tareas descritas en esta guia, es necesario que el CMA
cuente con, a lo menos, los siguientes equipos e instrumentos:

Equipo manométrico para medir presién diferencial.

Equipo manométrico para medir presion directa.

Boroscopio (preferentemente con fibra 6ptica).

Taquimetro de tipo Optico (estroboscopico).

Anemdmetro (o medio equivalente).

Todos los instrumentos utilizados, deben estar sujetos a un programa de calibracion.

INSPECCION PARA ESTABLECER LA CONDICION DE REFERENCIA E INICIO
DEL PMPC

Para que un motor pueda pasar de un programa de mantenimiento "Por Tiempo
Limite" a un programa “PMPC”, es necesario establecer una condicion de referencia
contra la cual pueda ser contrastada su condicién futura. Esta referencia es
indispensable incluirla en la elaboracién del programa.

Para establecer esta condicion de referencia del motor, se deberd efectuar una
inspeccion de cien (100) horas o anual del motor. En dicha inspeccion, aparte de
aplicar los requisitos del programa mantenimiento periédico definido, se le debera
efectuar una inspeccion fisica y pruebas funcionales al motor de la aeronave, de
acuerdo a los siguientes requerimientos:

Efectuar una inspeccion exterior del motor, conforme al punto 5.1.

Inspeccionar el interior de cada cilindro, mediante un boroscopio u otro medio
equivalente, de acuerdo al punto 5.2.a.

Inspeccionar los filtros de aceite por evidencias de particulas metalicas desprendidas
por el desgaste o dafios, como se describe en 5.2.b.

Verificar y registrar la compresion de los cilindros mediante el método descrito en el
punto 5.4.

Efectuar una inspeccion por pérdidas en todos los cilindros, segun lo indicado en 5.5.

Hacer funcionar el motor verificando el cumplimiento de los parametros establecidos
por el fabricante y, establecer las RPM de referencia, de acuerdo a lo indicado en el
punto 5. 6.
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Efectuar los vuelos de prueba funcionales, y posterior al o los vuelos, verificar que el
consumo de aceite esté dentro de los limites permitidos por el fabricante.

Registrar en los historiales los resultados de las inspecciones y pruebas funcionales
realizadas de acuerdo a los parrafos anteriores, los cuales seran utilizados como
condicién de referencia cuando se dé comienzo al PMPC.

Nota: Después de cada vuelo, el consumo de aceite debe ser registrado en la hoja
de control creada para tal efecto.

Los resultados de la Inspeccion anterior, lo exigido en el parrafo 2 precedente y entre
otros antecedentes técnicos, los registros de cumplimiento de Directivas de
Aeronavegabilidad, los registros de componentes con vida limite, los registros de
parametros del motor, se adjuntaran a la solicitud de aprobacién del PMPC
propuesto.

PROGRAMA DE INSPECCIONES POSTERIOR A LA APROBACION DEL PMPC
INSPECCION CADA 50 HORAS DE VUELO

Junto a la inspeccion establecida en el manual de mantenimiento del avién para el
periodo indicado, se deben realizar las siguientes inspecciones y pruebas
adicionales:

Inspeccionar los visores y filtros de aceite por evidencias de particulas metélicas
desprendidas debido a desgaste o dafios, como se describe en 5.2.b.

Verificar los registros de consumo de aceite, como se describe en 5.3.

Inspeccionar y registrar la compresion de cada cilindro mediante el método descrito
en 5.4.

Hacer funcionar el motor y verificar el cumplimiento de los parAmetros establecidos
por el fabricante, efectuando el registro de los valores obtenidos.

Verificar las RPM’s. de referencia como se describe en 5.7 y, analizar los resultados
de las pruebas realizadas. Si hay observaciones se deben tomar las acciones
correctivas que correspondan y posteriormente informar al SDA.

Completar los registros en los historiales y certificar la aeronavegabilidad del avion
para su retorno al servicio.

Con los resultados obtenidos se debe hacer un evaluacién de la condicion general
del motor, la que se constituira en un registro mas de este.

INSPECCION CADA 100 HORAS DE VUELO O 12 MESES (lo que ocurra primero)
4.2.1 Junto a la inspeccién periddica establecida en los manuales de
mantenimiento tanto del avion como del motor para el periodo indicado se deben
realizar las siguientes inspecciones y pruebas adicionales:

Realizar una inspeccioén exterior del motor, segun lo indicado en 5.1.

Inspeccionar boroscopicamente o por otro método equivalente, el interior de cada
cilindro, de acuerdo a lo indicado en 5.2.a.

Inspeccionar los filtros de aceite por evidencias de particulas metalicas desprendidas
por el desgaste a dafios, como se describe en 5.2.b.

Verificar los registros de consumo de aceite, como se describe en 5.3.

Inspeccionar y registrar la compresion de los cilindros mediante el método descrito
en5.4.

Verificar la pérdida en los cilindros, de acuerdo al procedimiento 5.5.

9



(9)

(h)

(i)

5.2
@)

(b)

5.3
(@)

(b)

5.4
@)

Hacer funcionar el motor y verificar el cumplimiento de los parametros establecidos
por el fabricante, efectuando los registros de los resultados. Verificar las RPM de
referencia como se describe en 5.7 y, analizar los resultados de las pruebas
realizadas. Si hay observaciones, tomar las acciones que correspondan e informar al
SDA.

Completar los registros en los historiales y certificar la aeronavegabilidad para el
retorno al servicio por una persona que cumpla los requisitos establecidos en el
Reglamento de Licencias (DAR 01).

Con los resultados obtenidos debe hacerse una evaluacion de la condicién general
del motor, la que se constituira en un record mas del motor.

Nota: Obsérvese que los requisitos de este punto 4 para el PMPC, son también
requisitos minimos para determinar la aeronavegabilidad del avion, por lo tanto,
cuando un avidn sea fiscalizado por un Inspector del SDA, el no cumplimiento de los
requisitos detallados en este punto 4, implica la pérdida automéatica de la vigencia del
certificado de aeronavegabilidad de la aeronave equipada con dicho motor y ademas
se cancelard la autorizacion de uso del PMPC. Esta situacion constara en el Informe
de Inspeccidén de Aeronaves que emitird el inspector del SDA, y a través del cual el
propietario del avion debe considerarse oficialmente notificado de las anormalidades
encontradas.

DESCRIPCION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE MANTENIMIENTO
Condicién externa.

El motor debe ser examinado externamente por defectos existentes tales como
fisuras en el depésito de aceite (carter), filtraciones, excesivo juego en el eje de la
hélice, palas de hélices desalineadas, sighos de sobrecalentamiento y corrosion.

Inspeccionar las bancadas de motor, deflectores y sistemas de escape y calefaccion
por condicion y signos de vibracién excesiva.

Condicién interna.

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 general.

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

Consumo de aceite.

Deberan ser llevados registros precisos del consumo de aceite, de tal forma que
permitan calcular el consumo horario y su evolucién, a fin de detectar una anormal
tendencia de incremento del consumo y al mismo tiempo prevenir que se exceda el
méximo permitido por el fabricante.

Si el filtro de aceite del motor es del tipo "cartucho”, cuando este sea reemplazado,
trabajo que cuando exista un PMCP aprobado por la DGAC debe ser realizado
solamente por un CMA certificado y habilitado en el tipo de aeronave, se requiere
gue sea retenido por el CMA, con el fin de efectuar un andlisis del tipo y cantidad de
particulas metalicas que permita determinar la condicién del motor.

Comprobacion de compresion del cilindro.

Los desgastes en los anillos del piston y en el cilindro, y un asentamiento pobre de
valvulas, conducen a una pérdida significativa de potencia. La determinacién de la
compresion de los cilindros es un método determinante para que, sin efectuar
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desarme del motor, poder comprobar el sellado de la camara de combustién del
cilindro provisto por las valvulas y los anillos del piston.

El método para comprobar la compresién del motor es la prueba de compresion
diferencial, para lo cual deberd seguirse las recomendaciones del fabricante o las
instrucciones de la AC 43.13 de la FAA. Los limites aceptados estan determinados
por el fabricante del motor.

Nota: Esta prueba se debe efectuar inmediatamente después de detener el motor.
Verificacion de pérdida en el cilindro.

Esta verificacion sirve para identificar condiciones que podrian no ser detectadas por
una inspeccion visual y, también sirve como alternativa para condiciones que pueden
ser de dificil deteccion debido a limitaciones visuales. Esta verificacion debe ser
realizada como sigue:

Con el equipo de compresién diferencial conectado, aplique 5 psi en el interior del
cilindro.

Sitte el piston en el punto muerto inferior de la carrera de compresion, asegurando
asi que las valvulas permanezcan cerradas (evitando con esto la fuga de aire).

Cubra totalmente el cilindro con una solucién de agua y jabdén. Posteriormente,
incremente la presion de aire lentamente hasta alcanzar un valor maximo de 80 psi.

Inspeccione completamente el cilindro por pérdidas, las que pueden ser
evidenciadas por la formacién de burbujas.

Realice el procedimiento anterior en cada cilindro.

Nota: Cualquier cilindro que exhiba pérdidas en la estructura de la "cabeza o barril",
debe ser reemplazado por otro en condicién servible.

Determinacion de las RPM de referencia.

El régimen ideal de RPM de referencia seria una cifra estandar para cada tipo de
avion, pero los ensayos han demostrado que es impracticable.

La posicion del motor, diferencias en los componentes tales como, taguimetros,
generadores de taquimetro, pequefias variaciones en los pasos de la hélice,
diferencias de reglaje de los carburadores, etc., afectan de tal manera a las RPM,
que obligan a que se establezcan las RPM de referencia para cada motor instalado.

Las RPM de referencia se deben establecer inicialmente en el motor cuando se
instala, luego de un overhaul, reparacion o de una inactividad prolongada del motor.
Se entiende en este Ultimo caso, que las tareas de preservado establecidas por el
fabricante del motor son determinantes. Esto se realizara emitiendo la
correspondiente cartilla de parametros e indicando en el historial del motor las
respectivas RPM de referencia.

Un nuevo ajuste de las RPM de referencia se requiere luego de cada una de las
siguientes tareas:

Cambio de carburador.
Cambio de hélice.
Alteracion del tope de paso fino de la hélice.

Reparacion y/o reemplazo de componentes del sistema de indicacion de presion de
admisién o del sistema de indicacién de RPM que puedan alterar la Presién Media
de Admision o la lectura de RPM.

11



(e)
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El nuevo ajuste de las RPM se informara a la DGAC / SDA, utilizando para ello
unacartilla de parametros e indicando en la misma la razon del nuevo ajuste.

Nota 1: En muchos motores con altas horas de uso, las RPM observadas son
consistentemente mayores que las establecidas previamente como referencia.

Nota 2: El sistema tacométrico del motor deberd ser verificado inicialmente por
correcta marcacion utilizando un tacémetro estroboscdépico portatil o por otro Método
Aprobado. Se recomienda realizar esta verificacion anualmente.

Nota 3: Los motores que son normalmente aspirados tienen que ser probados con
"acelerador a recorrido completo”. Cuando la aeronave esta equipada con una hélice
de paso variable, se deberan establecer las maximas RPM para lo cual, el operador
deberd asegurarse que la hélice esté al maximo del paso fino. Los magnetos y
demas parametros del motor, deberan ser verificados de acuerdo a las
especificaciones dadas por el fabricante.

Precaucion: ElI motor no debera ser operado por largos periodos de tiempo con
"acelerador a recorrido completo ", sino solo el tiempo necesario para realizar las
observaciones indicadas.

Control de las RPM de referencia:

El control de la RPM de referencia se debe efectuar en cada verificacion de motor.
Los mecanicos de mantenimiento pueden emplearlo también con fines de busqueda
de fallas, pero es muy necesario hacerlo luego de las reparaciones o el reemplazo
de componentes que puedan afectar las RPM, tales como carburador o magnetos.
El ensayo se realiza haciendo funcionar el motor bajo condiciones que permitan
verificar las RPM y comparandolas con las establecidas previamente como de
referencia. El procedimiento difiere si el motor es de aspiracion normal o es
sobrealimentado por cuanto los efectos del cambio de la presién barométrica deben
ser tenidos en cuenta en el dltimo caso.

Motores de aspiracion normal:

Los motores de aspiraciébn normal son probados al régimen maximo y cuando la
hélice tenga paso variable el operador debe asegurarse que la hélice esté en el tope
de paso fino para obtener las RPM maximas.

Como los cambios en la presién barométrica afectan la potencia del motor y dado
que este efecto es compensado por los correspondientes cambios en la carga de la
hélice, solo serd necesario efectuar la correccion por temperatura para fijar la
potencia adecuada. Esta correccion por temperatura puede ser obtenida de los
graficos provistos por el constructor de motor. La velocidad observada con
acelerador a pleno, multiplicada por el factor de correccion nos dara la velocidad
corregida.

Los magnetos deben probarse a las RPM especificadas por el fabricante, y anotar la
presion de aceite y la 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 una posicién de bajas RPM
(usualmente 1.000), permitiendo asi que el motor se enfrie antes de su detencion.

Motores sobrealimentados:

El método estandar para probar los motores sobrealimentados en tierra, 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
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referencia previamente establecidas con el motor funcionando a la misma presién de
admision.

Sin embargo esta comparacion tiene poco valor, a menos que ambas observaciones
sean referidas a condiciones similares de temperatura y de presion barométrica.

Normalmente, estas condiciones son a nivel del mar en un dia estandar de 29.92 Hg.
de presion barométrica y 15°C., por tanto, si se desea efectuar la comparaciéon de
las RPM se debe considerar la correccién que corresponda.

Nota: El funcionamiento del motor con viento cruzado, causa sobrecargas y debe ser
evitado. El ensayo con viento de cola no se debe realizar.

Correccion de las RPM observadas:

Las RPM observadas durante este ensayo deben ser corregidas por el efecto de la
velocidad del viento y referidas a las condiciones de nivel del mar en un dia
estandar. Las correcciones por velocidad del viento se realizan en base a que cada 1
MPH de viento de frente, causa un incremento de 2 RPM. La correccion por
variacion de temperatura de aire exterior, para el caso de motores de aspiracion
normal, puede ser hecha en base a que el incremento o disminucién en 1°C desde
una temperatura estandar de 15°C, causara respectivamente un aumento o una
reduccion de 1 RPM o alternativamente mediante el gréfico del fabricante.

Limites de aceptacion:

Las RPM observadas durante el ensayo de potencia en un motor de aspiracion
normal o las RPM de referencia establecidas en un motor sobrealimentado deben
ser comparadas con los resultados obtenidos en ensayos previos. Al calcular los
resultados debe tenerse en cuenta la influencia del medio ambiente, como la fuerza
del viento, la proximidad de edificios, etc., pero las RPM nunca deben ser menores
que un 3 % que las de referencia.

Diferencias mayores que este valor deben ser consideradas como una indicacion
que la potencia ha caido y se debe efectuar una investigacion y correccion.

Cuando se obtienen resultados satisfactorios, las RPM deben ser registradas en los
historiales del motor.

Pérdida de potencia:

Cuando el ensayo de potencia revela un funcionamiento aspero o una pérdida de
potencia de mas del 3%, el problema debe ser investigado y corregido antes del
proximo vuelo. Puede ser posible restaurar la potencia por ajustes y/o por reemplazo
de componentes.

El reemplazo de bujias, el ajuste de luz de valvulas o de platinos o ajustes del
sistema de encendido o carburacién, etc., son todas operaciones que conducen a
mejorar la potencia y a lograr un funcionamiento mas suave del motor.

Falencia en cumplir con los estandares:

Cualquier falencia en cumplir con los estandares prescriptos durante la realizacién
de inspecciones y ensayos requeridos, que no puedan ser corregidos por ajustes o
reemplazo de componentes, requerird el overhaul del motor.

REGISTROS

En la bitacora del motor (log-book) deberan registrarse las inspecciones y pruebas
realizadas, como asimismo, las acciones correctivas que se hayan producido. Dichos
registros deberan estar certificados por el CMA, a través del Ingeniero Aeronautico, o
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el Supervisor de Mantenimiento habilitado cuando corresponda, y deberan estar
disponibles en forma permanente para su revision por un Inspector del SDA.

Desde la aplicacion de este programa, deberan mantenerse registros de las RPM de
referencia y de los datos precisos de consumos de aceite, tales que permitan
calcular el consumo horario y su evolucion. De no cumplirse con estas indicaciones,
no se podra continuar con el programa “Por Condicién”.

DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD

Cuando el cumplimiento de una directiva aerondutica (DA o AD) para un motor bajo
un PMPC, esta dispuesto para el préximo overhaul, dicho plazo serd considerado
como el proximo momento en que el motor debera ser sometido a un overhaul,
siempre y cuando, la DA no sea aplicable a componentes con vida limite o afecte la
seguridad de vuelo (Ej. caso de inspeccion por NDI de cigtefiales). Asimismo, la DA
0 AD se aplicara de acuerdo a lo dispuesto en dicha directiva.
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