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Los operadores de servicio aéreos públicos y privado de  aeronaves de ala 

rotatoria  han aumentado en los últimos años considerablemente por lo que 

nuestro objetivo es participar en el desarrollo en las acciones de pintado de las 

aeronaves para garantizar la durabilidad del pintado conservando a las 

aeronaves en condiciones óptimas de vuelo. 

La importancia  del estudio comparativo de los insumos utilizados en el pintado 

de aeronaves es demostrar la durabilidad de cada insumo y dar una alternativa 

para  el pintado de nuestras aeronaves del ejército peruano. 

La calidad del proceso de cada método  son diferentes, el método tradicional 

aplica hasta seis capas de pintura  lo que hace más pesada a la aeronave 

mientras que con el insumo de basecoat solo se  aplica una capa de pintura y 

una de Clearcoat que es el brillo que se le da a la aeronave la cual la hace más 

liviana, por tanto tendrá más horas de  vuelo y la pintura se retarda más tiempo 

en corroerse. 

Consideramos que el presente trabajo, contribuye significativamente con los 

nuevos avances en técnicas de pintado, considerando que los insumo del  

Basecoat/Clearcoat son  ecológicos, ayudando a la conservación del medio 

ambiente así como en la conservación optima de las aeronaves.  

Este estudio adquiere gran importancia porque la discusión de las conclusiones 

permitirá que el Instituto Superior Tecnológico Público Del Ejército ïETE 

planifique acciones concretas para mejorar la calidad de la pintura usada en las 

aeronaves del ejército. 

La presente investigación comprende  ocho capítulos: 

 Introducción. 

 Marco referencial. 

 Diseño metodológico. 

 Resultado y análisis de los resultados. 

 Conclusiones. 

 Recomendaciones. 

 Bibliografía. 

 Anexos.
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CAPITULO I 

MARCO REFERENCIAL 

 

1. DESCRIPCIÓN DE LA REALIDAD PROBLEMÁTICA 

El Estado Peruano como parte de su plan de soberanía y control ha venido 

adquiriendo más aeronaves de ala rotatoria helicópteros MI-17 que son 

utilizados en el combate a los remanentes de Sendero Luminoso que 

operan en la selva del país en alianza con bandas de narcotraficantes, esto 

ha motivado que se presentan mayor demanda de inspecciones, requiriendo 

talleres más implementados. 

 En la actualidad los alumnos de la especialidad de técnico de mecánico  

aeronáuticos de la escuela técnica del ejército  reciben instrucción  en el 

CEMAE,  en virtud a la instrucción académica recibidas y las practicas pre 

profesionales que realizamos  nos ha permitido analizar y comparar las 

cualidades, calidades  de procesos del  pintados que realizan en las 

aeronaves del ejército. 

El centro de mantenimiento del ejército anualmente realiza el pintado de las 

distintas aeronaves con las que cuenta nuestro ejército peruano  esto debido 

a que los vuelos de los mismos están expuestos a los distintos cambios 

atmosféricos de la naturaleza razón por la cual requieren ser sometidos a un 

overrhoul a un decapado completo y repintado de la aeronave. 

El uso del sistema de pintado tradicional emplea hasta 6 capas de pintura lo 

que hace que la aeronave sea más pesada y por consiguiente el tiempo de 

permanencia  de la aeronave en el hangar sea mayor, al mismo tiempo que 

usara más combustible para los vuelos, sin embargo el empleo del nuevo 

sistema Basecoat, Influye básicamente en el menor consumo de combustible 
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y emisiones de CO2. La aplicación de una sola mano de color, en lugar de 

dos o tres, se traduce en un menor consumo de pintura, lo que repercute en 

una mejora de la aerodinámica de la aeronave y una reducción del peso, una  

mayor duración del brillo y retención del color lo que conlleva a un  

importante efecto estético pero también medioambiental y operacional, dado 

que la aeronave requiere menos ciclos de pintura en su vida al no ser 

necesario realizar lavados tan frecuentes de la aeronave este sistema tiende 

a ser mucho más limpio. La mayor limpieza también repercute en las 

mejoras de aerodinámica lo que le permite a la aeronave ser mucho más 

rápido puesto que una sola aplicación del Basecoat/Clearcoat en 

combinación con un secado de dos horas, permite acelerar el proceso de 

pintura y, así, reducir el tiempo que el avión debe permanecer en el hangar 

de pintura.  

 

Por ello que haciendo uso de los conocimientos adquiridos  gracias a los 

profesores  y técnicos de la especialidad Técnico Mecánico aeronáutico 

presentamos el proyecto denominado ñEstudio comparativo sobre el 

procedimiento y material que   se   utiliza   para   el   pintado de aeronaves 

del ejércitoò. 

La situación anteriormente planteada conlleva a desarrollar el presente 

estudio donde se dé respuesta a la problemática y tener un pintado de 

nuestras aeronaves con mayor durabilidad, menor peso y un ahorro 

considerable en combustible.  

 

2.  FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

 

2.1 PROBLEMA GENERAL 

Pg ¿Qué diferencia significativa existe entre el pintado de  aeronaves 

por el método tradicional y por el método de basecoat /Clearcoat en 

las aeronaves del ejército del Perú en el periodo 2014?     
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2.2. PROBLEMAS ESPECÍFICOS 

 

Pe1. ¿Cómo influye la Corrosión y el Mantenimiento de las aeronaves 

utilizando los insumos tradicionales en el   pintado  de      las 

aeronaves del ejército del Perú? 

Pe2¿De qué manera influye la conservación de las estructura y 

componentes de la aeronave utilizando los Insumo del 

Basecoat/Clearcoat. en las aeronaves del ejército del Perú? 

 

 

3. REVISIÓN Y ANÁLISIS BIBLIOGRÁFICO Y DOCUMENTAL  

 

3.1 ANTECEDENTES 

Tesis. 

Aperador Chaparro William, Escobar Mosquera Andrés Felipe, 

Bautista Ruiz Jorge Hernando. México (2011) 

ñCaracterizaci·n de recubrimientos a base de poli®ster sobre AACLAD 

2024-T3 mediante pruebas  aceleradas de corrosi·nò Tesis de 

licenciatura. México 

Conclusiones 

Según las curvas de polarización Tafel y los diagramas de Nyquist, los 

recubrimientos de resina antiácida poliéster presentan el menor valor 

de corriente y velocidad de corrosión con respecto al sistema 

tradicionalmente utilizado en la industria aeronáutica a las 0 horas. 

A 2.000 horas de exposición el sistema de las PP presenta una menor 

caída en la corriente de corrosión frente al sistema H, lo cual se debe 

a la mayor permeabilidad de humedad que permite la resina de 

poliéster. 

Las técnicas de caracterización por SEM confirman que después de 

2.000 horas  en  cámara salina  acidificada la adherencia y   la  

interface sustrato recubrimiento en los sistemas de las PP y H no 

presentan deterioro visible. 
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Tesis 

Magda Torres-Luque, Jhon Jairo Olaya-Flórez 

ñEfecto de la temperatura del electrolito sobre la resistencia a 

corrosión de recubrimientos de nitruro de cromo, cromo duro y 

pinturas tipo epoxyò 

 

Conclusiones: 

En este trabajo se estableció una metodología para evaluar con éxito 

la resistencia a la corrosión de recubrimientos mediante ensayos 

electroquímicos elevando la temperatura del electrolito para acelerar 

la degradación del recubrimiento. Se demostró que la temperatura 

del electrolito influyó de forma diferente dependiendo de este 

quiometría en la resistencia a la corrosión. 

A temperatura ambiente, el sistema orgánico epóxico muestra un 

desempeño excelente cuando está expuesto a ambientes salinos 

que puedan causar deterioro de la película y generación de procesos 

farádicos. 

La aplicación de un ciclo de temperatura a los recubrimientos sobre 

acero ASTM A36 muestra la gran variación y la rápida tendencia hacia 

la degradación de los recubrimientos epóxicos; mientras que los 

recubrimientos cerámicos y metálicos muestran una mayor resistencia 

frente a cambios de temperatura. la parte final del ciclo de 

temperaturas los valores de resistencia de polarización fueron muy 

similares en los tres sistemas estudiados en esta investigación: 

recubrimientos de CrN, cromo duro y pintura epóxica. 

El proyecto Green GELAIR Investigadores de la Universidad Carlos III 

de Madrid trabajan en el desarrollo de un nuevo sistema de pinturas 

para aviones más ecológico. Dentro del proyecto europeo de 

investigación Green GELAIR, utilizarán moléculas compuestas de 

oxígeno, silicio, hidrógeno y carbono para formar el nuevo producto, 

capaz de evitar la corrosión, al tiempo que contamina menos. 
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Tesis:  

Verónica Alejandra Villegas Balcesa. 

ñElaboraci·n de un manual interactivo de prototipo estructural  del 

fuselaje de una aeronaveò  Ecuador 2011ò 

 

Conclusiones: 

El manual elaboración de un manual interactivo de prototipo 

estructural  del fuselaje semi-monocasco de una aeronave fue 

elaborado mediante el software Macromedia flas-8, se creó un 

contenido multimedia realizado con fines didácticos pero en si no 

reemplaza a los manuales o libros de construcción de fuselaje para 

aviones, con este se pudo contribuir en el proceso de enseñanza y 

aprendizaje con los alumnos de carrera de mecánica aeronáutica. 

El CD interactivo desarrollado facilitará la exposición de la mayoría de 

los temas que barca la materia de estructura en la carrera de 

mecánica aeronáutica, como son componentes estructurales de 

fuselaje, herramientas utilizadas para construir un prototipo  de 

fuselaje semi-monocasco, además de brindar ayuda visuales y 

proporcionar imágenes que apoyan los conocimientos. 

 

Tesis 

J.E. Díaz Vázquez R. Bienvenido Bárcena P.F. Mayuet Ares, J.M. 

Gerez Miras, M. Marcos , F. J. Botana Pedemonte 

ñInfluencia del tiempo de exposición al medio corrosivo en la 

resistencia a la tracci·n de aleaciones de aluminioò 

Conclusiones: 

Se ha dispuesto de muestras de ensayo planas de dos de las 

aleaciones de aluminio más utilizadas en la industria aeronáutica, que 

han sido sometidas a ensayos de corrosión acelerada CNS de hasta 

504 horas previamente a su ensayo a tracción a temperatura 

ambiente. 
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No se observan diferencias significativas en las propiedades 

resistentes de los dos materiales ante la exposición a la atmósfera 

salina en el rango de tiempos estudiado. 

La ampliación de los tiempos de exposición de las muestras de 

ensayo no ha resultado en una disminución de las propiedades 

resistentes del material ni de su ductilidad. 

Tesis:  

Tonatiuh D²az  Ćguila _ Gabriel E. Solorio P®rez  ñProductividad total  

en el mantenimiento de aeronavesò. Para obtener el título de ingeniero 

aeronáutico. México 2009 

Conclusión: 

Actualmente la aviación comercial de México atraviesa por una etapa 

de crecimiento en sus operaciones, sin embargo como resultado de 

nuestra investigación sabemos que  las actividades de mantenimiento 

en la mayoría por no decir todas las aerolíneas tienen deficiencia que 

reflejan perdidas financiera debido a que no han sabido enfrentar las 

necesidades de los equipos y de la empresa para cubrir la demanda.  

Consideramos que esta investigación servirá para generar un 

programa de mantenimiento productivo por lo tanto se obtendrían más 

y  mejores ganancias del proceso de mantenimiento de aeronaves  

evitando perdida por inventarios y mala planeación.  

 

3.2 BASES TEÓRICAS 

En el presente se exponen los criterios y conceptos que sustentan el 

desarrollo del trabajo, a través de la revisión teórica siguiente: 

 

3.2.1. CORROSIÓN    

Definiremos a la corrosión cómo la degradación química o 

electroquímica de un  elemento con el ambiente. Siendo solo 

característica de los metales. 

a.  Naturaleza de la corrosión 
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La corrosión puede presentarse de diferentes formas en la 

naturaleza. En todos los casos termina por la deterioración o 

destrucción del metal y puede ser caracterizada de las 

siguientes tres formas: 

- Metal ï Liquido 

- Metal ï Gas 

- Metal ï Metal 

(1) Metal ï Liquido: Como ya se enunció, cada elemento posee 

una electronegatividad diferente. Ésta le otorga un cierto 

potencial electroquímico (también conocido como FEM) que 

dependerá de la solución (electrolito) en el que se encuentra 

inmerso . 

 

(2) Metal ï Gas: En la reacción entre el metal y un  medio 

gaseoso las moléculas de gas son absorbidas sobre la 

superficie del metal mediante la reacción de los átomos del 

metal y el gas formando productos de corrosión.     

Usualmente debido a la electronegatividad de los ñno metalesò 

generalmente presentes en forma gaseosa en el medio 

ambiente, la corrosión Metal ï Gas puede ser expresada 

químicamente como: 

 

(3) Metal ï Metal: Recordemos que  los sólidos no presentan una 

superficie idealmente lisa sino una superficie rugosa (o 

montañosa) que está determinada en forma relativa como 

coeficiente de roce. Esta propiedad, que es la causa de 

fricción entre superficies, también es la causa fundamental de 

la corrosión por fricción (Fretting Corrosión) y del efecto de 

erosión de superficies. En ambos casos la corrosión del metal 

es consecuencia de la remoción de la película protectora 
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(elemento sobre la superficie del metal que retarda la acción 

corrosiva) que como resultado incrementa la tasa corrosiva. 

d. Formas de corrosión  

La corrosión se presenta de diversas formas 

Uniforme: El ataque por corrosión uniforme puede ser rápido o 

lento y puede dejar el metal limpio o cubierto sobre su superficie 

por productos de corrosión. Un ejemplo de lo ultimo es la 

oxidación de algunos metales que se encuentran en el aire y son 

sometidos a elevadas temperaturas (hornallas de la cocina) 

(1) Corrosión localizada: Cuando la corrosión se encuentra 

localizada en áreas bien definidas y relativamente pequeñas 

comparadas con el total de la superficie hablamos de 

Corrosión Localizada. Ésta es generalmente caracterizada por 

picado.  

 

Corrosión por picado (Pitting corrosión): Cuando la 

superficie del metal se encuentra picada se la llama corrosión 

por picado. Un  agujero (pit) puede distinguirse por un borde 

bien definido que encierra al perímetro del agujero. 

(2) Craking: Hablamos de cracking cuando se combina el efecto 

de la tensión y el de la corrosión tal que culmina en la rotura 

de la probeta. 

Corrosión por tensión: Si se expone al material a un 

ambiente corrosivo y se lo solicita mediante algún estado 

tensional se encuentra que el proceso se ve acelerado 

respecto al estado original (sin tensión). 

Corrosión por fatiga: El daño producido por la acción 

conjunta de la corrosión y de la tensión cíclica en un metal se 

conoce como corrosión por fatiga, y fue mencionado por 

primera vez en 1917 por B. P. Haigh.   

(3)    Corrosión a temperaturas elevadas: Las formas de 

corrosión a temperaturas elevadas son las mismas que a 
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bajas temperaturas, puede ser pitting, uniforme, erosión, etc. 

La mayor diferencia radica en que el incremento de 

temperatura acelera tanto las reacciones químicas como el 

proceso de difusión en las fases sólidas, que resultan en un 

incremento apreciable de las tasa corrosiva.  

b. Corrosivos 

Hasta ahora hemos hablado de las causas de la corrosión, 

como clasificarla y en que formas se presenta. Sin embargo 

un factor fundamental es el medio en el que el material se 

encuentra inmerso, pues dependiendo de las características 

de éste el efecto de corrosión actuará en mayor o menor 

medida. Los medios corrosivos pueden clasificarse en: 

  

- Corrosión atmosférica 

- Corrosión por tierra: debido a elementos orgánicos en 

ella. 

- Corrosión por agua. 

- Corrosión por ácidos. 

- Corrosión por Sales.  

- Corrosión por halógenos, por compuestos sulfúricos, 

por comidas, por gases, por metales Líquidos 

 

3.2.2. MANTENIMIENTO DE UNA AERONAVE 

 

Generalidades 

El mantenimiento es uno de los ejes fundamentales dentro de 

la industria, está cuantificado en la cantidad y calidad de la 

producción; El mismo que  ha estado sujeto a diferentes 

cambios al paso del tiempo; en la actualidad el mantenimiento 

se ve como una inversión que ayuda a mejorar y mantener la 

calidad en la producción.  
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El mantenimiento se define como un conjunto de normas y 

técnicas establecidas para la conservación de la maquinaria e 

instalaciones de una planta industrial, para que proporcione 

mejor rendimiento en el mayor tiempo posible. 

Actualmente el mantenimiento busca aumentar la 

confiabilidad de producción; aparece el mantenimiento 

preventivo, el mantenimiento predictivo, el mantenimiento 

proactivo, la gestión de mantenimiento asistido por 

computador y el mantenimiento basado en la confiabilidad. 

 

.Objetivos del mantenimiento. 

 

1. Garantizar la disponibilidad y la confiabilidad de los equipos  

     e instalaciones. 

2. Satisfacer los requisitos del sistema de calidad de la empresa 
 
3. Cumplir todas las normas de seguridad y medio ambiente. 
            
4. Maximizar la productividad y eficiencia. 

 

 
TIPOS DE MANTENIMIENTOS 

a. Correctivo 

Comprende el mantenimiento que se lleva con el fin de 

corregir los defectos que se han presentado en el equipo. Se 

clasifica en: 

No planificado. Es el mantenimiento de emergencia. Debe 

efectuarse con urgencia ya sea por una avería imprevista a 

reparar lo más pronto posible o por una condición imperativa 

que hay que satisfacer (problemas de seguridad, de 

contaminación, de aplicación de normas legales, etc.).  

 

Planificado. Se sabe con antelación qué es lo que debe 

hacerse, de modo que cuando se pare el equipo para efectuar 
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la reparación, se disponga del personal, repuesto y 

documentos técnicos necesarios para realizarla 

correctamente 

 

b. Predictivo 

Este mantenimiento está basado en la inspección para 

determinar el estado y operatividad de los equipos, mediante 

el conocimiento de valores de variables que ayudan a 

descubrir el estado de operatividad; esto se realiza en 

intervalos regulares para prevenir las fallas o evitar las 

consecuencias de las mismas. 

Para este mantenimiento es necesario identificar las variables 

físicas (temperatura, presión, vibración, etc.) cuyas 

variaciones están apareciendo y pueden causar daño al 

equipo. Es el mantenimiento más técnico y avanzado que 

requiere de conocimientos analíticos y técnicos y necesita de 

equipos sofisticados. 

 

c. Preventivo 

Es el mantenimiento que se realiza con el fin de  prevenir la 

ocurrencia de fallas, y mantener en un nivel determinado a los 

equipos, se conoce como mantenimiento preventivo directo o 

periódico, por cuanto sus actividades están controladas por el 

tiempo; se basa en la confiabilidad de los equipos. 

 

 Importancia del mantenimiento. 

El mantenimiento dentro de la industria es el motor de la 

producción, sin mantenimiento no hay producción. 

Todo equipo está sujeto a normas constantes de 

mantenimiento, dando así alta confiabilidad a la industria;  el 

mantenimiento es un proceso en el que interactúan máquina y 
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hombre para generar ganancias, las inspecciones periódicas 

ayudan a tomar decisiones basadas en parámetros técnicos. 

El mantenimiento está enfocado en la mejora continua y 

prevención de fallas, mediante una organización que esta 

documenta la misma que ayuda al trabajo en equipo, y 

preparación constante para actuar sin dejar caer la 

producción. 

 

Ventajas y desventajas 

Muchas son las ventajas al aplicar el mantenimiento eficiente 

y correctamente, en forma general es garantizar la 

producción, y mantener los equipos operables aumentando la 

vida útil. 

La planificación ayuda a documentar los mantenimientos que 

se aplica a cada uno de los equipos, llevar un control del 

desempeño y prevenir fallas. 

El análisis del mantenimiento brinda instrumentos que ayudan 

a llevar una codificación según criticidad de los elementos. 

 

Como desventaja mencionaría que en el caso de que falle el 

equipo un interventor del equipo pone en riesgo todo el 

sistema de mantenimiento. 

 

        3.2.3 AERONAVE DE ALA ROTATORIA  HELICÓPTERO MI 17 

 

El aeronave de ala rotatoriaò Helicóptero MI-17 1Bò de 

fabricación soviética, fue construido en 1989 por el Ing. 

Aeronáutico MIKJAIL MILL., ha sido construido para la versión 

transporte; Consta de dos motores TB3-117BM de 2250 HP 

cada uno, equipados con el sistema de protección contra 

polvo. El helicóptero Mi-17-1B está diseñado según un 

esquema mono tipo de rotor principal de cinco palas y rotor de 
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cola de tres. En el helicóptero están instalados dos motores 

de turbina TB3-117 con una potencia de despegue de 2,250 

HP cada uno. 

Tipos de operación 

El helicóptero  MI-17con motores TV3-117BM es un 

helicóptero multipropósito está diseñado para:  

¶ Transporte de personal. 

¶ Tipo ambulancia 

¶ Tipo combate 

 

        GENERALIDADES DE LAS AERONAVES  

Una aeronave está diseñada para el transporte de personal  y 

carga, tanto en el compartimiento del fuselaje central, como 

en carga externa. 

 

        

 

                  CARACTERISTICAS GENERALES: 

Á Tripulación: 2 pilotos 

Á Capacidad 

o Pasajeros 

V Una clase 164 (configuración típica)  180 max 

V Dos clase 150(configuración típica)   

o Carga 37,41 m3  7 contenedores LD3- 46 
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Á Longitud 37,57 m 

Á Envergadura 34,41 m 

Á Altura  11,76 m 

Á Superficie alar 122,6 m2 

Á Peso vacío 42,600 kg 

Á Peso máximo al despegue 78 000 kg( 68 500 sin 

combustible) 

Á Planta motriz 2 por turbofan serie IAE V- 2 500 ó serie CFM   

internacional CFM56-5. 

Empuje normal: 111,2 KN ï 120,1 KN de empuje cada uno 

Á Anchura de cabina : 3,7 m 

Á Anchura de fuselaje 3, 95 m 

Á Angulo de las alas: 25 grados 

Á  Capacidad de combustible: 24 210  litros( estándar) 30 190 

litros ( máximo). 

 

Rendimiento 

 

Á Velocidad máxima operativa (Vno):  871 km/h  ( MACH 0,82)  

a 11 000 m 

Á Velocidad Crucero (Vc): 828 km/h ( MACH 0,78)  

a 11 000 m 

Á Alcance: 5 900 km( 3 186 nmi;  3666mi)a 11 000m 

Á Techo de servicio:12 000m (39 370 ft)  

Á Carrera de despegue: 2 090 m ( nivel del mar) 
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 DESCRIPCION GENERAL 

Para facilitar su instrucción de la aeronave se ha sido divido 

en las siguientes secciones principales. 

¶ Fuselaje 

¶ Alas 

¶ Cola 

¶ Motor 

¶ Tren de aterrizaje 

 

Fuselaje. Tiene que ser, necesariamente, aerodinámico para 

que ofrezca la menor resistencia al aire. Esta es la parte 

donde se acomoda la tripulación, el pasaje y la carga. En la 

parte frontal del fuselaje se encuentra situada la cabina del 

piloto y el copiloto, con los correspondientes mandos para el 

vuelo y los instrumentos de navegación. 
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Alas. Constituyen la parte estructural donde se crea 

fundamentalmente la sustentación que permite volar al avión. En 

los aviones que poseen más de un motor, estos se encuentran 

situados en las alas y en el caso que sean de reacción también 

pueden ir colocados en la cola. Además, en las alas están 

ubicados los tanques principales donde se deposita el 

combustible que consumen los motores del avión. 

Las alas de los aviones modernos pueden tener diferentes formas 

en su sección transversal y configuraciones variadas. Podemos 

encontrar aviones con alas rectas o con otras formas como, por 

ejemplo, en flecha o en delta. 

Al diseño, estructura de la superficie y sección transversal de las 

alas los ingenieros que crean los aviones le prestan una gran 

importancia y éstas varían según el tamaño y tipo de actividad 

que desempeñará el avión. 
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Cola. En la mayoría de los aviones la cola posee una estructura 

estándar simple, formada por un estabilizador vertical y dos 

estabilizadores horizontales en forma de ñTò invertida, de ñTò 

normal o en forma de cruz, aunque también se pueden encontrar 

aviones con dos y con tres estabilizadores verticales, así como en 

forma de ñVò con estabilizador vertical y sin ®ste 

 

           

 
 

Motor. Excepto los planeadores, el resto de los aviones necesitan 

de uno o varios motores que lo impulsen para poder volar. De 

acuerdo con su tamaño, los aviones pueden tener la siguiente 

cantidad de motores: 

 

Á Uno ( monomotor) 

Á Dos ( bimotor 

Á Tres (trimotor) 

Á Cuatro(Cuatrimotor o tetramotor 

Á Seis (hexamotor) 

Los aviones monomotores  son, generalmente, de pequeño 

tamaño y llevan el motor colocado en el morro de la nariz. Como 

excepto se puede encontrar algún modelo monomotor que lo lleva 
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invertido y colocado detrás de la cabina del piloto con la hélice 

enfrentada al borde del estabilizador vertical de cola. 

Los aviones que tienen más de un motor generalmente los llevan 

colgados en pilones debajo de las alas, o colocados en la parte 

trasera del fuselaje en la zona de la cola. 

Los dos tipos de motores que podemos encontrar en los aviones 

son los siguientes: 

Á De émbolo o pistón (explosión). 

Á De reacción (turbina). 

Los motores de reacción se dividen, a su vez, en tres categorías: 

Á Turborreactor o turbojet. 

Á Turbofan o turboventilador. 

Á Turbohélice o turbopropela. 

    

Tren de aterrizaje. Es el mecanismo al cual se fijan las ruedas 

del avión. Los aviones pequeños suelen tener solamente tres 

ruedas, una debajo de cada ala y otra en el morro o nariz. En 

modelos de aviones antiguos o en los destinados a realizar 

acrobacia aérea, esa tercera rueda se encuentra situada en la 

cola. En el primer caso la configuración se denomina ñtricicloò y 

mantiene todo el fuselaje del avión levantado al mismo nivel sobre 

el suelo cuando se encuentra en tierra. En los aviones que tienen 

la rueda atr§s, llamada tambi®n ñpat²n de colaò, el morro o nariz 

se mantiene siempre más levantado que la cola cuando el avión 

se encuentra en tierra. 

En la mayoría de los aviones pequeños que desarrollan poca 

velocidad, el tren de aterrizaje es fijo. Sin embargo, en los más 

grandes y rápidos es retráctil, es decir, que se recoge y esconde 

completamente después del despegue, para que no ofrezca 

resistencia al aire al aumentar la velocidad de desplazamiento. 

Dos de los trenes de aterrizaje se esconden, generalmente, 

debajo de las alas y el delantero dentro del morro o nariz. Es tan 
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grande la resistencia que puede ofrecer el tren de aterrizaje 

cuando el avión se encuentra ya en vuelo, que si no se recoge la 

fuerza que adquiere el viento al aumentar la velocidad puede 

arrancarlo del fuselaje. 

 

Durante la maniobra de aterrizaje, una vez que el avión enfila la 

pista, el piloto procede a bajar el tren de aterrizaje accionando el 

mecanismo encargado de realizar esa función. 

 

Cada uno de los trenes de aterrizaje situados debajo de cada ala 

lleva generalmente entre dos y ocho ruedas, dependiendo del 

tamaño y peso del avión. El tren de aterrizaje situado en el morro 

o nariz tiene una o dos ruedas. Una excepción la constituye el 

AN-225 Mriá, considerado el carguero más grande del mundo, 

que tiene 14 ruedas en cada tren de aterrizaje bajo las alas y 4 en 

el tren delantero. 

 

 

                

 

SECCION DE NARIZ (CABINA DE mando) 

 

¶ La cabina de mando: Las modernas cabinas de mando 

proporcionan información operacional, de navegación, de 

seguridad y comunicaciones en tiempo real a las tripulaciones de 

vuelo. Además, los controles están diseñados especialmente para 
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que estos gigantes actúen y se sientan como aviones mucho más 

pequeños durante el vuelo. 

 

                             

 
  

EL ESTABILIZADOR 

 

Está destinado para mantener el Angulo de estabilidad 

longitudinal y para evitar el momento de picada durante la 

autorrotación. Está compuesta por 02 partes unidas mediante 

pernos cada parte es de perfil simétrico el área del estabilizador 

es de 2 mts. 

El Angulo de inclinación del estabilizador es de -6º fijo. 

El estabilizador está compuesto por 01 larguero de duraluminio y 

7 costillas, el borde de ataque es duro y fuerte y el borde de salida 

es de tela de aviación, actualmente los estabilizadores están 

reemplazando la tela de aviación por una plancha metálica fina. 
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3.2.4. TECNICA DE PINTADO PARA UN MANTENIMIENTO       

           PREVENTIVO 

 

Generalidades  

Los procedimientos y requerimientos detallados a ser seguidos en 

la aplicación y control del material orgánico de acabado con el fin 

de obtener la suavidad del contorno aerodinámico, adherente, los 

acabados exteriores de alta calidad y los acabados interiores de 

suavidad adherente, con un mínimo de peso agregado al avión 

para su protección contra la corrosión. 

 

 Equipo de pulverización  

Todas las líneas deben ser conservadas libres de condensación 

de aceite y agua limpiando con un chorro de aire las líneas por lo 

menos dos veces al día.  Los filtros deben ser incluidos en todas 

las líneas de aire usadas con el equipo de pulverización de pintura 

para filtrar cualquier humedad condensada.  

 

Seguridad de personal  

Todos los requisitos de las precauciones de seguridad deben ser 

tomados por el personal de pintores, bajo la supervisión del 

Ingeniero de Seguridad y el Oficial de Salud Industrial, con 

respecto a los peligros de salud industrial, toxicidad, etc. De 

acuerdo con las instrucciones existentes y regulaciones (por 

ejemplo O.T. 42A-1-1).  

 

Conexión eléctrica a tierra  

Todas las precauciones de seguridad contenidas en la  

Especificación MIL-C-18187, relativa a almacenaje de 

adelgazadores y materiales de acabado, prevención contra el 

fuego, material de maniobra y pisos que no producen chispas al 

caminar, gases y luces a prueba de explosivos. 
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Taller de pintura por pulverización  

Los talleres de pintura por pulverización deben ser ventilados por 

medio de una aspiración mecánica efectuando por lo menos tres 

cambios completos de aire todas las horas.  Las puertas y las 

ventanas deben ser conservadas corridas para excluir la 

suciedad y el polvo.  El aire debe ser introducido dentro del taller 

de tal manera que no cause turbulencia o excesivas corrientes 

de aire las cuales tendrían el efecto de originar que la fibra de la 

pintura se descascare. Las condiciones de alumbrado deben ser 

tales que todas las áreas del objeto a ser acabado estén bien 

iluminadas. 

 

Manguera  

A causa de la fricción en la manguera, es esencial que la medida    

propia de la manguera sea usada. (Mangueras más grandes de 

50 pies no deben ser usadas, excepto en el caso de la 

manguera de aire de alta presión, la cual debe ser de 150 pies 

máximo y excepto en el pintado de las superficies de cola 

excepcionalmente largas del avión las cuales son de un 

considerable peso sobre la tierra, en cuyo caso las longitudes 

extras de la manguera pueden ser conectadas para este uso, 

peor deben ser removidas cuando una más grande no es 

requerida para este propósito).  La manguera de aire de alta 

presi·n debe tener un di§metro interior m²nimo de 7/16ò.  No 

menos de 3/8ò de di§metro interior la manguera de flujo debe ser 

usada desde el tanque hacia la pistola y no de menos de 5/16ò 

de diámetro interior la manguera de aire desde el regulador 

hasta el tanque y también desde el tanque hacia la pistola.    

Cualquier reducción en tamaño o aumento en longitud desde la 

anterior puede producir resultados insatisfactorios. 
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Andamio  

El andamio adecuado o graderías deben ser instalados para 

facilitar la pulverización desde diferentes niveles. 

                       Lamparas infra-rojas 

En el uso de las lámparas infra-rojas, el tamaño de las lámparas 

y su número y especie deben ser tales como para efectuar una 

distribución de calor tan uniforme como sea posible sobre la 

superficie pintada.  En adición, una cortina de tela metálica con 

aperturas aproximadamente de dos pulgadas de ancho debe ser 

rígidamente fijada más o menos entre tres o cuatro pulgadas por 

encima de las lámparas para evitar que se rompan con objetos 

que pueden caer.  Las lámparas individuales deben ser 

ajustadas a frecuentes intervalos para prevenir una formación de 

arco en los enchufes. 

                       Materiales  

A no ser de otro modo especificado, todos los materiales en el 

acabado y recubrimiento de partes conformarán los 

requerimientos de las especificaciones aplicables y según lo 

especificado en las publicaciones técnicas aplicables.  La adición 

a la pintura de algunos otros materiales que no sean los 

adelgazadores. 

Preparaciones de los materiales de recubrimiento 

Los materiales de acabado serán preparados para su aplicación, 

bajo condiciones limpias con equipo limpio.   Si se presenta 

espuma, deberá ser cuidadosamente removida desde el 

material. Los materiales deben ser agitados o sacudidos 

completamente antes de ser adelgazados o mezclados y 

aplicados.   

   

Selección del adelgazado 

 Todas las actividades emplearán el adelgazador recomendado 

en la etiqueta del recipiente o en la especificación aplicable al 
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proceso.  Los adelgazadores deben ser agregados al material 

del recipiente y no al contrario, puesto que lo segundo puede 

resultar en una separación irreversible de algunos ingredientes 

de la pintura.   

 a. Adelgazamiento según lo relacionado a temperatura y 

humedad (solamente para laca, Especificación MIL-L-7178 y  

mil-l-006805).   

Condiciones atmosféricas permisibles para pulverización de laca 

que no contiene adelgazador retardador volado. 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

b. Bajo condiciones alta temperatura (80 / 95ºF) y bajo humedad 

relativa (menos de 20%) pulverización seca puede ser 

encontrada.  En consecuencia, bajo dichas condiciones el 

adelgazador retardador de veladura debe ser usado.  

c. El uso de adelgazadores retardadores veladuras es como 

sigue: 

Por galón de adelgazador de Especificación Federal TT-T-266, 

aplicar nuevamente hasta 1. ½ pintas de éter monobutil 

glicoletileno o conformidad con la Especificación Federal TT-E-

776. Solamente la cantidad mínima necesaria para aliviar la 

Temperatura de 

bulbo en seco 

Grados Fahrenheit 

Porcentaje de humedad 

relativa  (máximo) 

9 54 

90 56 

85 59 

80 63 

75 63 

70 74 

65 80 

60 85 
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voladura debe ser usada puesto que puede resultar una 

deformación. También, el secado puede ser retardado hasta 10 

minutos si la temperatura ambiente está baja. 

Por cada galón de adelgazador de Especificación Federal TT-T-

266, aplicar nuevamente hasta medio galón de adelgazador, 

Especificación MIL-T-6095.  Si el reemplazo del adelgazador de 

Especificación Federal TT-T-266 con una cantidad más grade de  

Especificación MIL-T-6095 es requerido, la razón debe ser 

determinada sobre una operación a pequeña escala.  

Condiciones atmosféricas permisibles para pulverización de laca 

que contiene adelgazador retardador de voladura. 

Temperatura de bulbo 

en seco Grados 

Fahrenheit 

Porcentaje de humedad 

relativa(máximo) 

95 57 

90 60 

85 64 

80 69 

75 75 

70 81 

65 87 

60 90 

 

d. Cuando no hay control de humedad disponible, la humedad 

relativa puede ser bajada levantando proporcionalmente la 

temperatura de bulbo en seco, pero no excederse de 90oF para 

operación normal a no ser que el adelgazado retardador velado, 

Especificación Federal TT-E-776, sea agregado. 

 

Suspensión de las operaciones de pintura 

Cuando los recubrimientos no deben ser aplicados bajo 

condiciones en donde ocurra una veladura, frecuentemente será 
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necesario recurrir al uso del adelgazador retardador de veladura.  

Si la veladura es aún encontrada, todas las operaciones de 

pintura deberán ser suspendidas hasta que las condiciones no 

veladas hayan sido restablecidas.   

 

Preparación de la superficie  

Las capas de base de pintura dadas en el taller sobre las 

superficies exteriores deben ser omitidas en su totalidad, porque 

cualquier aplicación de las capas de pintura dadas en el taller 

pueden producir dificultades posteriores para el pintor o 

procesador.  Si las capas de pintura dadas en el Taller son 

aplicadas sobre superficies exteriores; deben ser removidas 

completamente con el removedor de pintura de Especificación 

MIL-R-25134 hasta ver el metal y limpiar la superficie metálica 

escrupulosamente antes de la aplicación del tratamiento de la 

superficie en ambos casos para el acabado de pintura. 

 

Tratamiento de la superficie  

El tratamiento químico de la superficie de metales y partes de 

metal es un requisito previo necesario sobre todas las 

superficies las cuales son para ser pintadas, antes de aplicar la 

primera mano y la operación de pintura. 

 

Limpieza general  

Todas las superficies de metal deben estar completamente 

limpias y secas en el tiempo de la aplicación de cualquier 

recubrimiento tipo pintura.  La meticulosa limpieza de la 

aeronave antes de todas las aplicaciones de  pintado no pueden 

ser remarcados puesto que este factor es de primera 

importancia para obtener un acabado satisfactorio de pintura. 

La limpieza será efectuada y procesada con solventes, 

detergentes, los cuales no tengan efectos nocivos sobre la 
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superficie y los que también produzcan superficies satisfactorias 

para recepción de acabados sub-siguientes. 

 

Procedimiento final para limpieza  

Después de toda la limpieza general para remover la mayor 

parte de los contaminantes, tales como, pinturas, aceites, 

grasas, etc., los siguientes pasos han sido empleados con buen 

resultado inmediatamente antes de pintar para obtener una 

superficie capaz de soportar una película entera de agua 

destilada. 

       

Prueba de la rotura de agua  

Las áreas representativas de la superficie a ser pintadas serán 

probadas por capacidad para soportar una película intacta de 

agua destilada.  Una niebla de agua destilada será atomizada 

sobre la superficie bajo prueba, representativa de la superficie 

más grande la que va ser probada empleando cualquier 

dispositivo pequeño conveniente para atomización.   

 

Aplicación de material tipo pintura en general 

 A no ser que sea de otro modo especificado aquí o en las 

especificaciones detalladas del proceso, recubrimientos 

protectores tipo pintura pueden ser aplicados por pulverización, 

a brocha o algún otro método aprobado, el cual asegurará la 

aplicación de una película suave continua que está libre de 

imperfecciones tales como un exceso de rociado seco, corridas, 

chorreaduras, empolladuras, o asperezas. 

 

Técnica para el uso de la pistola para pulverización  

La pistola para pulverización debe ser así sostenida en todas las 

veces que la pulverización esté perpendicular al área a la cual el 

acabado está siendo aplicado.  La pistola debe ser sostenida de 
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6 a 10 pulgadas desde el trabajo para pulverización de la laca y 

esmalte sintético, dependiendo de la anchura del modelo de 

pulverización.  Generalmente, con un modelo estrecho, la pistola 

ex sostenida a una distancia más lejana desde el trabajo 

 

Regulación de la pulverización 

La plantilla para la pulverización debe recibir tan cuidadosa 

atención.  Debe tener frecuentes inspecciones de todas sus 

partes para asegurar una absoluta limpieza en todo tiempo. 

  

Presiones de la pulverización  

Cuando su uso 20 pies de aire y una manguera de fluido de 

presión, una presión aproximadamente de 45 libras por pulgada 

cuadrada en la pistola de pulverización para laca y 50 libras por 

pulgada cuadrada para esmalte, deben ser mantenidas.  Esta 

presión es para ser medida en la pistola.  Una suficiente presión 

debe ser mantenida, en la línea principal del regulador de 

presión para obtener la presión superior y para compensar la 

presión de caída; las longitudes adicionales de la manguera son 

empleadas.  

 

Pulverización 

Es importante disparar la pistola para evitar un recubrimiento 

desigual, causado por la construcción al comienzo y al final de 

recorrido o carrera.  ñLa acci·n tomada al dispararò, es la t®cnica 

para poner en marcha a la pistola que se mueve hacia el área a 

ser pulverizada antes que el disparador sea activado con 

esfuerzo y similarmente moviendo la pistola pasando el área la 

cual ha sido exactamente pintada después que el disparador ha 

sido puesto en libertad.   
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Panel de prueba para pulverización 

Antes de la operación de pulverización, la adaptabilidad de los 

materiales para el sistema completo será determinado 

experimentalmente sobre un panel de prueba aproximadamente 

de 10 a 32 pulgadas de tamaño. El panel será cubierto bajo 

condiciones prevalecientes con el sistema de acabado que es 

para ser aplicado.  Si el sistema de acabado aplicado al panel 

experimental es satisfactorio, entonces las operaciones de 

tamaño natural pueden empezar.   

 

Prueba de adhesión de la cinta (humeda) 

 Este método cubre un procedimiento adecuado para el 

establecimiento de la aceptabilidad de un inter recubrimiento y la 

adhesión de un sistema orgánico de recubrimiento. 

 

Retoque  

Sobre áreas limitadas, cuando sea necesario, retocar o recabar 

un punto pelado, el borde del acabado adyacente hacia el punto 

pelado deberá ser adelgazado por medio de un enarenado.  

 

Pegamento con trapo (pack-ragging) 

Para asegurarse de que todas las áreas a ser pintadas están 

libres de materias extrañas serán pegadas con trapo; 

inmediatamente antes de pintar. El pegamento con trapo será 

realizado sobre cada área a ser acabada inmediatamente antes 

de la aplicación de material de acabado para el área. 

 

Telas, trapos con clavitos, etc  

Las telas en el taller de lavandería son permitidas solamente 

reúnen las condiciones siguientes: 
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a. Las telas que son devueltas a la lavandería, lavadas y 

planchadas, serán solamente aquellas originalmente 

remitidas a la lavandería por el Taller de pintura. 

b. La ropa que es para ser lavada, cumplirá con todos los 

requisitos de limpieza, incluyendo la completa ausencia de 

algún vestigio de material tipo silicona. 

c. Pruebas de control periódico para asegurar el cumplimiento 

de a. y b. de más arriba.  Los trapos con clavitos serán 

preparados desde nuevos contaminantes libres de tales con 

extremos de ovillo.  El uso de fibra disponible o material para 

limpieza de papel tratado químicamente es permitido en vez 

de trapos en los procedimientos de pre pintado.  

 

Capa (base) de pretratamiento  

El recubrimiento base conformará a la Especificación MIL-C-

15328 o MIL-C-8514 (wash primer). 

a. Equipo: El equipo de mezcla y las líneas del recipiente de 

presión serán hechas de acero inoxidable para resistir el 

ataque químico del ácido fosfórico en la base del material de 

recubrimiento. 

b. Preparación de la superficie.  La base de recubrimiento será 

aplicada sobre las superficies de metal las cuales han sido 

limpiadas y tratadas superficialmente.  La base de 

recubrimiento (wash primer) no debe ser aplicada sobre otra 

pintura de recubrimiento la base de taller, o sobre la base de 

recubrimiento envejecida; sin embargo, la mancha amarilla 

después de la remoción de la base anterior de recubrimiento 

no necesita ser removidas. 

        

Preparación de la superficie para el magnesio 

 La base de recubrimiento no será aplicada sobre el magnesio, a 

no ser que, el magnesio tenga una película protectora adecuada 
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de acuerdo con la Especificación MIL-M-3171.  Las áreas 

rayadas y las áreas tratadas de la superficie inadecuadamente 

serán cuidadosamente retocadas con un tratamiento químico 

aplicado manualmente de acuerdo con lo especificado en el 

párrafo 13 antes de la aplicación del recubrimiento. 

 

Duración del recipiente 

 La cantidad de base mezclada para uso será la cantidad 

requerida para aplicación inmediata.  La cantidad a ser mezclada 

a una temperatura debajo de 90oF. será limitada a la cantidad la 

cual puede ser consumida dentro de cuatro horas puesto que la 

suficiente polimerización habrá ocurrido después de ese tiempo 

para reducir la adhesión de la base de recubrimiento aun cuando 

cambio puede ser aparente a simple vista.  La cantidad a ser 

mezclada sobre los 90oF. será limitada a la cantidad la cual 

puede ser consumida dentro de dos horas. 

 

Procedimiento de mezcla, generalidades 

 La base es suministrada en un balde de cinco galones 

conteniendo cuatro galones de resina y un galón de ácido. 

 

Aplicabilidad para pulverización  

Se encontrará que algunas formulaciones que conforman los 

requisitos de la especificación para materiales del recubrimiento 

de la base pueden ser pulverizados bajo las condiciones ideales 

del tiempo. Sin embargo, las películas resultantes usualmente 

exponen una apariencia áspera la cual es transmitida a través de 

las capas superiores.   Además, bajo condiciones de alta 

humedad hay peligro de obtener una película velada con 

adhesión pobre concurrente.  
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Adelgazamiento adicional  

Para obtener películas húmedas delgadas uniformes de 

recubrimiento de base o reducir al mínimo la tendencia a 

ñbramanteò o ñtelara¶aò, se encuentra usualmente necesario 

agregar alcohol al material adicionado para obtener los 

requisitos de las propiedades para pulverización. 

 

Aplicación a brocha 

 El recubrimiento de la base aplicado a brocha en las superficies 

de metal será limitado a pequeñas áreas de retoque.  El 

recubrimiento aplicado a brocha, fuerte, deberá ser evitado. 

 

Recubrimiento de la base 

Aunque el recubrimiento de la base se seque para manipular 

dentro de pocos minutos será permitido secar no menos de 60 

minutos y no más de cuatro horas antes de aplicación de la base 

de zincromato, en conformidad con el Especificación MIL-P-8585 

(ver párrafo 15.41) o base de nitrato de celulosa, en conformidad 

con la Especificación MIL-P-7962 (ver párrafo 15.42). 

a. El recubrimiento de la base será aplicado a una película seca 

de 0.0002 a 0.0003 pulgadas de espesor ya sea por 

pulverización aplicado a brocha. 

b. A fin de obtener un brillo completo de la capa superior 

exterior, es aconsejable restregar ligeramente el recubrimiento 

de la base con lija esmeril grano No. 320 ó 400, o con un 

papel de envolver nuevo para remover el exceso de rociado y 

suavizar los extremos exteriores antes de aplicar la ase.  

 

Aplicación de la base de zincromato, material de 

especificación mil-p-8585 

 Aunque la base se seque con el tratamiento dentro de pocos 

minutos, será dejada secar no menos de 1.1/2 horas antes del 
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recubrimiento superior con laca o esmalte cuando el sistema de 

acabado incluye requerimiento de tratamiento y no menos de 

seis horas antes del recubrimiento superior con laca o esmalte 

para el sistema de acabado sin emplear recubrimiento de 

pretratamiento puesto que la aplicación prematura de las capas 

superiores estropearán la adhesión y mejorarán la fragilidad del 

sistema de acabado.  Cuando dos capas de base son usadas en 

acabados interiores o exteriores, la primera capa de la base será 

dejada secar por lo menos una hora antes del recubrimiento con 

la próxima capa de base.  El componente de la base del 

acabado exterior será recubierto en la parte superior dentro de 

24 horas después de su aplicación puesto que la capas de la 

base desarrollan características pobres en el recubrimiento 

superior con el estado de uso.  Sin embargo, cuando las 

operaciones de pintura son suspendidas por cortos períodos, 

durante fines de semana, días feriados, etc., este tiempo puede 

ser prolongado como sea necesario, pero, no debe excederse de 

72 horas. 

 

Base de nitrato de celulosa, especificación MIL-P- 7962 

 Esta laca tipo base es un pulverizador de secamiento rápido tipo 

base de nitrato de celulosa que impide la corrosión.  La base de 

la laca actúa como una capa de ligamiento entre un 

recubrimiento de pre-tratamiento (base) y un recubrimiento en la 

parte superior de nitrocelulosa o laca nitrocelulosa-acrílica. 

 

Base de zincromato vinilo, especificación MIL-P-15930 

 Esta base de zincromato vinilo, cubre la base sobre el 

recubrimiento de pre-tratamiento (base), Especificación MIL-C-

15328. 
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Base de inhibición de óxido para metales ferrosos de equipo 

que no vuela 

 La base conformará a la Especificación MIL-P-11414. 

a. Después que todo el óxido y la pintura antigua ha sido 

removida, del acero al carbono, una capa de Especificación 

MIL-P-11414 puede ser aplicada, ya sea por medio de una 

pistola pulverizadora o por aplicación a brocha. 

b. Preparar la base de inhibición de óxido, agregando 

adelgazador de laca, Especificación Federal TT-T-266.  

Reducir un volumen de base con un volumen de 

adelgazador y mezclarlos completamente antes de usar. 

c. Aplicar una capa de base de 0.0006 a 0.00075 pulgadas 

dentro de cuatro horas después de limpiar.  Dejar que la 

base seque dos horas antes de aplicar el recubrimiento de la 

parte superior. 

d. La primera capa de laca o capa de esmalte serán aplicadas 

dentro de 24 horas sobre las superficies exteriores.  Este 

tiempo puede ser prolongado como sea necesario, pero, no 

puede excederse de 72 horas, suministrada la adhesión no 

es afectada.   

 

Recubrimiento de laca, brillante, de nitrocelulosa, acrílica, 

de especificación MIL-L-19537  

Esta laca brillante de nitrocelulosa acrílica es para el uso como 

capa protectora para acabados exteriores para superficies de 

metal y está particularmente formulada para resistencia al aceite 

lubricante diester.  Esta laca es principalmente intentada para su 

aplicación por pulverización. 

a. Después que a la superficie le ha sido dada la primera base 

con nitrocelulosa de Especificación MIL-P-7962, 

inmediatamente aplicar dos capas de laca brillante de 

especificación MIL-L-19537. 
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b. Procedimientos para adelgazamiento por pulverización o a 

brocha.  Reducir como sea requerido con adelgazador de 

conformidad con la Especificación MIL-T-19544.  Un 

volumen de laca será reducido con un volumen de 

adelgazador. 

c. Dos capas de pulverización de laca serán aplicadas sobre la 

base con un intervalo de secamiento de 45 minutos entre las 

capas.  Es espesor de la película seca de las dos capas de 

laca será de 0.0008 a 0.001 pulgadas.  Después de la 

aplicación de la laca, la superficie debe dejarse secar al aire 

durante 24 horas. 

 

Recubrimiento de laca, para camuflaje, de nitrocelulosa 

acrílica, de especificación MIL-L-19538  

Esta laca, para camuflaje, de nitrocelulosa acrílica, es para el 

uso como capa protectora para acabados exteriores para 

superficies de metal en donde los acabados brillantes están 

prescritos.  Está particularmente formulada para resistencia al 

aceite lubricante diester.  La laca es principalmente intentada 

para su aplicación por pulverización. 

 

Recubrimiento de  esmalte, brillante, especificación MI-E-

7729TIPO1 

Este esmalte brillante, es un esmalte durable para las partes 

interiores exteriores  del avión. 

a. Para superficies de aluminio  o galvanizado, después que a la 

superficie le ha sido dada la primera base, con base de 

zincromato, Especificación MIL-P-8585, dejarlo secar no 

menos de 1.1/2 horas cuando el sistema de acabado incluye 

base de  pre-tratamiento (wash-primer) y no menos de 6 

horas para el sistema de acabado que no emplean base de 

pre tratamiento. Aplicar una  o dos capas de esmalte. 
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b. Para hacer no resistente a la corrosión   la superficie le ha 

sido dada la primera base, con base inhibidora de óxido de 

conformidad con la especificación  MIL-P-11414,  dejar  secar 

la base  no menos de  2 horas  ni más de 24 horas antes de 

aplicar el recubrimiento con esmalte. 

c. Procedimientos de adelgazamiento por pulverización. Reducir  

como se ha requerido  con adelgazador  de conformidad con 

la especificación  federal TT-N-97. La dilución no será mayor 

que un volumen de adelgazador a  cuatro  volúmenes de 

esmalte. El adelgazador será lentamente agregado al 

esmalte, mientras  se agita constantemente el esmalte. 

d. Aplicar a brocha. El esmalte tipo o debe tener una buena 

consistencia a brocha como sea recibido en el paquete sin 

adelgazamiento es  requerido, esencias minerales de 

conformidad con la especificación  federal  TT-T-291, serán 

agregadas como sean requeridos.  

e. Aplicación con la pistola  pulverizadora de esmalte brillante.. 

Ninguna capa de neblina será usada después de la aplicación 

de la capa de esmalte húmedo. El espesor de la película de 

cada capa sencilla de esmalte será controlada dentro de 

0.0008 a 0.0010 pulgadas. 

f. Tiempo de secamiento. El esmalte tipo que se fijara  para 

hacer contacto dentro de 45 minutos; sacar al aire, libre de 

polvo dentro de 9 horas y alcanzar a su dureza total dentro de 

48 horas 

     

Esmalte brillante bajo para camuflaje de     secamiento 

rápido especificación   MIL-E-5556  

Este esmalte brillante blanco es un esmalte para camuflaje de 

secamiento rápido. 

a. Después de la superficie  le ha sido dada la primera  base , 

con base de sin cromato, especificación, MIL-P-8585 y deja 
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sacar  no menos de 1.1/2  horas cuando el sistema de 

acabado incluida la base  de pre tratamiento  primer (wash 

primer) y no menos de 6 horas para el sistema de acabado 

que no emplea  base de pre tratamiento  aplicar una capa de  

esmalte  brillante bajo, especificaciones MIL-E-5556. 

b. Preparación para la aplicación por  pulverización el esmalte 

brillante bajo será adelgazado  como sea necesario, pero no 

una cantidad mayor de una parte por volumen de nafta, de 

conformidad con la especificación federal TT-N-97 tipo 1  

grado  B  completamente mezclado con  cuatro partes   por  

volumen de esmalte  por medio de la adición. 

c. Aplicación a brocha. El esmalte brillante bajo debe ser de una 

buena consistencia  a  brocha como sea recibido en el 

paquete  sin adelgazamiento  es requerido, esencias 

minerales,  de conformidad con la especificación federal TT-

T-291  como sea requerido. 

d.  Aplicación con la pistola pulverizadora   de es malte para 

camuflaje. Una primera capa delgada ñpegajosaò o una capa 

de esmalte para camuflaje, será  aplicada  con una ligera  

pasada de la pistola  y mientras  esta aun pegajosa  seguirá 

de una capa totalmente   humedad.  Ninguna capa de neblina 

será usada después de la aplicación de la capa de esmalte  

húmedo. El espesor de la película de  cada  capa seca 

sencilla de esmalte  será controlado dentro  de 0.0008 a 

0.0010 pulgadas. 

e.  Tiempo de secamiento. El esmalte  se fijara para hacer 

contacto  dentro de 45  minutos  secar al aire, libre de polvo 

dentro de  2 horas,  secar duro dentro de 8 horas  y alcanzar 

su dureza total  dentro de 48 horas. 
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Esmalte resistente al calor de recubrimiento brillante,  

especificación MIL-E-5557, TIPO I. 

 

Este esmalte   brillante resistente al calor es un esmalte durable 

para `partes interiores  o exteriores  y para aplicación donde las 

temperaturas son de  400 a 500ºF  

a. Para el acabado de 400 a 500º F  debe conformarse de 

acuerdo con la especificación MIL E-5557 debe ser aplicado  

directamente sobre la superficie  del metal tratando 

químicamente emitiendo la  primera mano de base. 

b. Adelgazamiento. Cuando adelgace usar  esencia mineral  de 

especificación  TT-T-291 o trementina  aguarrás  de 

especificación federal   TT-T- 800  agregar al adelgazador  

como sea requerido para obtener un buen  pulverizado 

(sopleteado)  o una aplicación constante a brocha. 

c. Aplicación a  brocha. El esmalte tipo I debe ser de una  

buena consistencia a brocha como sea recibido el paquete 

sin adelgazador. 

d. Aplicación con la pistola pulverizadora. Una capan delgada o 

una  capa pegajosa de esmalte será aplicada con una ligera 

pasada de la pistola y mientras esta aun pegajosa, seguida 

de una capa totalmente  húmeda. 

e.   Espesor el espesor de la película de cada capa seca 

sencilla  de esmalte será contenida dentro  de 0.0008 a 

0.0010 pulgadas. 

f. Tiempo de secamiento. El esmalte tipo I  será secado al aire 

para hacer contacto en  no mas de 4  horas y secar duro en 

no más de 18 horas. 
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Recubrimiento elastomaerico  resistente a la  erosión de la 

lluvia, especificación MIL-C-7439. 

La erosión de la lluvia es principalmente para acabados 

exteriores de partes plásticas reforzadas de fibra  brillante, pero 

suministra excelente  protección a áreas donde es aplicada y 

pueda ser usada en áreas de letrinas  y compartimiento de  

baterías. 

 

Pigmento de aluminio en pasto y en polvo especificación 

federal. 

TT-P-320.-Cuando se mescle dentro de las proporciones 

establecidas estos pigmentos de aluminio (en pasta y en polvo) 

produce una pintura con propiedades satisfactorias. Los 

pigmentos de aluminio cubiertos con esta especificación son de 

los tipos y clases siguientes: 

Tipo I- pigmento de aluminio en polvo. 

             Clase A- forro extrafino. 

             Clase B-forro standard.  

             Clase C- pureza standard. 

 

Tipo II Pigmento de aluminio en pasta. 

Clase A- forro extrafino. 

Clase B- forro standard. 

Clase C- Pureza standard. 

a.  conforme a los requerimientos de al especificacionTT-V-

81,  en las proporciones siguientes : 

 

                                            

 

 

 

 

 Polvo 

Libra 

Pasta 

libra 

Barniz 

libra 

Clase A 0,75 1,25 1,00 

Clase B 1,25 2,00 1,00 

Clase C 2,00 3,00 1,00 
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Pintura exterior vinyl ï alicod, especificación MILP-15936.-

Esta pintura exterior cubre la pintura exterior gris N°2, para uso 

sobre un sistema consistente de pre-tratamiento, base (fórmula 

n°117, especificación MIL-P-15328) y base de plomo roja vinyl 

(fórmula N°119, especificación MIL-P-18529º DE BASE DE 

ZINCROMATO (FÓRMULA N°120, ESPECIFICACIÓN MIL-P-

15930). 

a.  Después que la superficie lo ha sido dada la primera base , 

con base de zincromato de vinyl y dejar secaren un tiempo no 

menor de 60 minutos ni más de 24 horas , Aplicar una capa 

de pintura , Especificación MIL-P-15936. 

b. Preparación. La pintura vinil alkid será adelgazada x medio  

de la adición, por un volumen de adelgazador (consistente de 

1.1 mezcla de xileno, especificación federal TT-M 268 para un 

volumen de material de pintura. 

c. Aplicar una capa por pulverización de una película de 0.0001 

a 0.0002 pulgadas de pintura vinyl alkid, dejar secar al aire la 

pintura por menos una hora como mínimo.  

 

 Recubrimiento de laca brillante de nitrato de  celulosa, 

especificación ï MIL-L-7178.- 

Esta laca brillante de nitrato de celulosa para el uso como un 

recubrimiento protector exterior de propósito general para 

superficies de metal. 

a.  Después que a la superficie se le ha dado la primera base, 

con base de zincromato, especificación MIL-P-8585, , dejar 

secar la base no menos de 1.1/2 horas , cuando el sistema 

de tratamiento incluye pre-tratamiento (base) y no menos de 

seis horas para el sistema de base no empleando  base de 

pre- tratamiento. 
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b. Preparación. Para aplicación por pulverización el 

adelgazamiento para aplicación por pulverización será 

efectuado reduciendo un volumen de laca de especialización 

MIL-L- 7178, con dos volúmenes de adelgazador de 

especialización -TT-T 266. 

c. Aplicación a Brocha. La laca debe ser de buena consistencia 

para  su aplicación a brocha como son recibidas en el 

paquete sin adelgazamiento. 

d. Aplicación de la laca con la Pistola Pulverizadora (o a 

soplete). Dos capas de la laca aplicados por pulverización 

serán aplicadas sobre la base con un intervalo de 

secamiento de 45 minutos entre las dos capas. El espesor 

de la película seca de cada capa será de 0.0004 á 0.0005 

pulgadas. Después de la aplicación de la laca, la superficie 

será secada al aire por espacio de 18 horas. 

 

Recubrimiento de laca para camuflaje, especificación MIL-L-

006805.- 

Esta laca para camuflaje es estimada para el uso sobre 

superficies de metal como un acabado de color para camuflaje, 

la mejor eficiencia será obtenida cuando la laca es aplicada 

sobre una base de zincromato de conformidad con la 

Especificación MIL-P-8585 ,la cual ha sido aplicad sobre un 

recubrimiento de pre-tratamiento (base) de conformidad con  la 

Especificación MIL-C-8514 y base tipo laca en conformidad con 

la Especificación MIL-P-7962. 

    

Laca resistente al combustible, especificación mil-l-6047 

Esta laca resistente al combustible es estimada para suministrar 

un recubrimiento aromático resistente al combustible, 

principalmente para el interior del tanque de combustible, pero, 

este también puede ser usado sobre superficie de aluminio. 
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Preparación. La  laca será reducida dentro del radio de 5 pares 

del material del paquete, por partes del adelgazador de 

conformidad con la Especificación Federal TT-E-751. 

 

Operaciones y procedimientos de acabados interiores 

a. Preparación de las Superiores. El procedimiento electrolítico 

para evitar la corrosión, o el tratamiento químico de las 

superficies de metales y parte de metal, es un pre-requisito 

necesario en todas las superficies interiores las cuales son 

para ser pintadas antes de las operaciones de la aplicación de 

la primera mano y de la pintura. 

 

b. Aplicación de Materiales Tipo Pintura. En donde la base 

está prescrita para superficies interiores, ésta debe ser 

seguida por base  de zincromato y ambas deben ser 

aplicadas de la misma manera  y con  las mismas 

precauciones y restricciones como está prescritas para el 

acabado  externo en esta orden técnica. Otras superficies 

interiores de donde la base no es un requisito especifico, será 

acabado con base de zincromato matizado para igualar al 

color verde interior N° 611, aplicado directamente sobre 

metales tratado químicamente.  

 

 3.2.5  PROCESOS DE PINTADO 

  

 Pintado  tradicional: 

El proceso requiere  de 3 semanas y de aproximadamente 3,600 

litros de pintura que se distribuyen en tres fases (imprimación, 

personalización del diseño y capa final protectora) Tan sólo de 

600 a 1.000 kg de pintura quedarán adheridos a ala aeronave.  

Cada capa de pintado mide alrededor de tan sólo 0,120 mm y es 

capaz de soportar diferencias de temperaturas superiores a los 
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100 grados Celsius. Las técnicas de pintura estándar pueden 

necesitar de hasta seis capas de pintado por aeronave y por lo 

general pueden llevar hasta 12 horas de secado entre cada y 

capa. 

La aplicación de una o varias capas de pintura tiene una relación 

directa con el peso de la aeronave y con la aerodinámica, y por 

tanto, en el consumo de combustible. Éste, a su vez, influye en la 

emisión de CO2 a la atmósfera. 

Proceso para pintar una aeronave con el sistema basecoat. 

 

El proceso de pintado de una aeronave se realiza en una semana. 

Tras tapar las ventanillas, sensores y estáticas, se lija  la 

aeronave, se lava dos veces: una con agua y shampoo especial 

de aeronave, y otra con disolvente. Más tarde se pinta el fuselaje, 

seguido de las alas. Luego de pintar la cola, el rótulo y las marcas 

técnicas de la aeronave, se aplica una laca que proporciona brillo 

y protege la pintura de la erosión. Se requieren unos 380 litros de 

pintura y cerca de 1,500 horas de trabajo / hombre.  

Gracias al nuevo sistema de pintura BaCoat/ClearCoat, sólo se 

aplica una capa de pintura por lo que la aeronave es más ligero, 

consume menos combustible y emite menos CO2.  El sistema 

Basecoat/Clearcoat, permite ahorrar un 30 % de materiales, así 

como de tiempo efectivo  de  trabajo.  

Pasos: 

1. Primero se deben evaluar las peticiones del cliente sobre 

esquema de pintura a aplicar, situación de partida, fabricante 

seleccionado e imagen a aplicar. 

2. Tras estudiarlas se toma la decisión de repintarlo. Se puede 

hacer de dos maneras distintas: bien se lija la superficie y se 

aplica la nueva librea, la forma en la que están pintados las 

aeronaves, o se realiza un proceso más profundo que consiste 

en decapar las capas, es decir, remover mediante productos 
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químicos las capas de pintura y aplicar la nueva pintura con el 

metal desnudo. 

3. Después se lava la aeronave. 

4. Tras la limpieza se aplican los colores de la librea en una sola 

capa, por medio del componente Basecoat  que está altamente 

pigmentado lo que permite no tener que dar más manos de 

pintura. Para agilizar el proceso se cubren diferentes zonas 

durante la aplicación de los colores, lo que se llama 

enmascarado positivo o negativo. 

5. Secado. Actualmente el tiempo de secado está entre una o dos 

horas, frente a las 12 que se tardaba antes. 

6. Luego se pintan las marcas técnicas de la aeronave. 

7. Finalmente se aplica la capa transparente, ClearCoat, conocida 

como ñefecto mojadoò, que le dar§ una mayor protecci·n a los 

colores y mejorará el brillo de la librea. Esta laca repele el agua 

y el polvo, lo que disminuye el número de lavados. 

 

 

 

 

       

 

 

 

 

 

 

La pintura al utilizar un mayor contenido en pigmentos, permite el 

uso de una única capa que a su vez significa que la cantidad de 

pintura necesaria se reduzca en un 20 por ciento, con una 

disminución asociada del 10 al 15 por ciento en la utilización de 

disolventes. 
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   3.3 Definición de términos 

Esta sección establecemos  alguna terminología que se utilizará en el 

estudio comparativo del pintado de aeronaves, en el Manual y en las 

Normas de Aviación Civil, así como también sus significados:  

Á Aditivo. Un compuesto agregado para un propósito particular en el 

caso del combustible y lubricantes para tales pronósticos a medida 

qie evita la corrosión, formación de goma, barnizos, formaciones de 

sedimentación, etc. 

Á Ánodo. El electrodo de una celda galvánica en la cual ocurre la 

oxidación. En la corrosión, el electrodo está siendo atacado. el 

electrodo menos noble de unan celda electrolítica  en la cual ocurre 

la corrosión. esto puede ser una pequeña área sobre la superficie de 

un metal o aleación. 

Á Ataque por choque.- la corrosión que es asociada por el flujo 

turbulento de un líquido como en la entrada de un tubo de 

condensador o curvas alrededor de unas tuberías. 

Á Capa de base. la primera cara de una pintura protectora, etc, 

originalmente aplicada para mejorar la anherencia  de la capa 

subsiguiente  por o ahora usualmente contiene un pigmento inhibidor 

tales como zincromato o oxido de plomo. 

Á Cátodo. El electrodo más noble de una celda de corrosión en donde 

la acción de la corriente de la corrosión reduce o elimina la corrosión. 

Á Deposito del ataque. La excesiva corrosión que pueda ser  

depositada sobre una superficie  de metal y  así protegerla desde el 

acceso listo para  oxigeno o iones en solución. Esta  es una forma de 

celda de concentración de la corrosión. 

Á Disponibilidad. Porcentaje de tiempo de buen funcionamiento de 

una maquina o equipo por ente de toda la industria es decir  

producción óptima. 

Á Entrenamiento. Preparar o adiestrar al personal del equipo de 

mantenimiento,  para que sea capaz de actuar eficientemente en las  

actividades de mantenimiento. 
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Á Electrodo. Un metal o aleación que está en contacto con un 

electrolito  y sirve como el sitio donde  pasa la electricidad ya sea en 

dirección entre el electrolito y el metal la  corriente en el electrodo 

mismo  es un flujo de electrones  puesto que en el electrolito los 

iones llevan cargas eléctricas y su movimiento ordenado en la  

solución constituye un  flujo de corriente en el electrolito. 

Á Erosión. destrucción  de un metal  por medio de acción combinada 

de la corrosión y abrasión o  desgaste por un líquido o gas con  o sin 

materia por suspensión. 

Á Exfoliación. Ruptura  lejos desde una superficie en escamas o  

capas. 

Á Falla o avería. Daño que impide el buen funcionamiento de la 

maquinaria o equipo. 

Á Galvánico. Es el flujo  de corriente directa entre metales diferentes. 

Á Humedad relativa.- la relación  expresada como porcentaje de la 

concentración de vapor de agua  en el aire para la concentración de  

vapor de agua si es saturada en la misma temperatura 

Á Metal activo. Un metal que está en una condición en la cual este 

tendiendo a correrse. 

Á Mantener. Conjunto de acciones para que las instalaciones y 

máquinas de una industria funcionen adecuadamente. 

Á Mantenimiento Correctivo. Este mantenimiento también es 

denominado ñmantenimiento reactivoò, tiene lugar luego que ocurre 

una falla o avería, es decir, solo actuará cuando se presenta un error 

en el sistema. 

Á Mantenimiento Preventivo. El mantenimiento preventivo consiste 

en programar las intervenciones o cambios de algunos componentes 

o piezas según intervalos predeterminados de tiempo o espacios 

regulares (horas de servicio, kilómetros recorridos, toneladas 

producidas). El objetivo de este tipo de mantenimiento es reducir la 

probabilidad de avería o pérdida de rendimiento de una máquina o 
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instalación tratando de planificar unas intervenciones que se ajusten 

al máximo a la vida útil del elemento intervenido. 

Á Mantenimiento Predictivo. El mantenimiento predictivo permite 

detectar anomalías con el equipo en funcionamiento, mediante la 

interpretación de datos previamente obtenidos con instrumentos 

portátiles colocados en diferentes partes del equipo, cuyos resultados 

son analizados conjuntamente con información estadística definida 

como. Análisis vibratorios. Análisis de aceites, revisión de 

temperaturas y presiones.  

Á Metal noble.  un metal que es tan inerte   y que es usualmente 

encontrado como metal  no combinado en la naturaleza, el platino, el 

cromo y la plata son metales nobles; intocables o más resistentes a 

la corrosión. 

Á Película.- Una capa delgada o material que puede o no puede ser 

visible. 

Á Prevención. Preparación o disposición que se hace con anticipación 

ante un riesgo de falla o avería de una máquina o equipo. 

Á Planificar.  Trazar un plan o proyecto de las actividades que se van 

a realizar en un periodo de tiempo. 

Á Protección anódica. La reducción o eliminación de la corrosión de 

un metal puede algunas veces ser realizado, haciendo fluir la 

corriente positiva de una fuente de corriente. Bajo la mayoría de las 

condiciones como el potencial inicial de un metal activo es 

gradualmente en una dirección mas noble. A medida que cambia los 

medios potencia-estática, la corriente de la corrosión aumenta 

gradualmente. 

Á Protección catódica. La reducción o eliminación de la corrosión de 

un metal que es llevaba a cabo, haciendo fluir la corriente hacia esta 

desde una solución, a medida que es conectada hacia el polo 

negativo de alguna fuente de corriente. La fuente de corriente 

protectora puede ser de metal sacrificador, tal como magnesio, zinc o 

aluminio. 
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Á Seguridad.  Asegurar el equipo y personal para el buen 

funcionamiento de la planta, para prevenir condiciones que afecten a 

la persona o la industria. 

Á Superficies de empalme.- La superficie común formada por  medio 

de las partes de  superficies 

Á Recubrimientos inorgánicos.- Electro planteados, recubrimientos 

de conversación recubrimientos anódicos, fosfatos y recubrimientos 

de óxido. 

Á Recubrimientos orgánicos.- pinturas, lacas, plásticos, grasas, etc. 

        

3.4 Marco legal 

 

La presente investigación tecnológica se ampara bajo el siguiente marco 

legal: 

 

ü Ley Nº 27261, Ley de Aeronáutica Civil del Perú, su Reglamento, 

aprobado con D.S. Nº 050-2001-MTC y Anexos. 

ü  Ley Nº 27444, Ley del Procedimiento Administrativo General 

ü Ley Nº 29060, Ley del Silencio Administrativo 

ü  Ley N° 28404, Ley de Seguridad de la Aviación 

ü Texto Único de Procedimientos Administrativos del Ministerio de 

Transportes y  

ü Comunicaciones, aprobado mediante el Decreto Supremo Nº 008-2002-

PCM y modificado mediante Resolución Ministerial N° 644-2007-MTC/01 

ü  Las Regulaciones Aeronáuticas del Perú ï RAP 
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4. JUSTIFICACIÓN E IMPORTANCIA 

El trabajo de investigación nos servirá para dar a conocer las bondades de 

los avances tecnológicos en el pintado de aeronaves, específicamente en 

los helicópteros MI-17 1b con los que cuenta el Ejército peruano, 

implementándose el proceso de pintado BASECOAT/CLEARCOAT, usado 

por aerolíneas comerciales internacionales, realizando el estudio 

comparativo entre el material de pintura utilizada actualmente para nuestras 

aeronaves: Pintura esmalte DD (Catalizador, disolvente y pintura) y con el 

pintado BASECOAT/CLEARCOAT se llega a la afirmación  que entre sus 

principales  ventajas es el ahorro de un 30% en insumos para el pintado, 

reduciendo favorablemente su performance con respecto al peso, consumo 

de combustible y con la aerodinámica de la aeronave por hora de vuelo.  

Con este trabajo de investigación se beneficiarán los Aeronaves de ala fija y 

ala rotatoria del Ejército del Perú, las Instituciones de las Fuerzas Armadas 

que disponen de Helicópteros MI-17 1b, pues si bien es cierto que la 

implementación de este sistema requiere de un presupuesto adicional las 

ventajas son mayores porque reduciendo el consumo de combustible por 

hora, se incrementa las horas de vuelo que pueden ser usadas en 

entrenamiento de las tripulaciones y/o transporte de carga y personal. 

El aporte al Ejército consiste en que la Aeronave al ser pintada con este 

nuevo material   tendrá un protector externo más durable y liviano, frente a 

los agentes atmosféricos del medio ambiente.  

 El aporte al país será contribuir con la reducción de materiales tóxicos al 

medio ambiente y llevar mayor abastecimiento de apoyo a los damnificados 

a consecuencia de la fuerza de la naturaleza y otros. 

El trabajo de investigación tiene una relación concreta con la actualidad 

porque actualmente los helicópteros MI-17 1b de la Aviación del Ejército del 

Perú utilizan otro tipo de material que dañan al medio ambiente en grandes 

proporciones.  
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5. Objetivos de la Investigación 

 

5.1 Objetivo general 

Og: Establecer las diferencias significativas que existe entre entre el 

pintado de  aeronaves por el método tradicional y por el método de 

basecoat /Clearcoat en las aeronaves del ejército del Perú en el 

periodo 2014. 

5.2 Objetivos específicos 

Oe1.Determinar la influencia  de la corrosión y mantenimiento de  las 

aeronaves utilizando los insumos tradicionales en el   pintado  de      

las aeronaves del ejército del Perú 

 

Oe2 .Establecer la influencia del estado de conservación de las 

estructura y componentes de la aeronave   utilizando  los  

Insumo del Basecoat/Clearcoat en las aeronaves del ejército del 

Perú. 

 

6. Hipótesis y variables 

        6.1  Hipótesis 

               6.1.1 Hipótesis general 

 HG. Si se establece las diferencias significativas que existe 

entre entre el pintado de  aeronaves por el método 

tradicional y por el método de basecoat /Clearcoat 

entonces se logrará la durabilidad del pintado en las 

aeronaves  del ejército del Perú  en el periodo 2014.  

6.1.2 Hipótesis específicas 

 

He1:Si se determina la influencia de la corrosión y 

mantenimiento  de la aeronave con el uso de  insumos 

tradicionales en el pintado de  las aeronaves entonces se 
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obtendrá el corto  periodo de durabilidad del pintado de las 

aeronaves del ejército del Perú. 

 

He2: Si se establece la  conservación de las estructuras y 

componentes de las aeronaves utilizando los  Insumo del 

Basecoat/Clearcoat en las aeronaves  entonces se 

determinara un mayor  periodo de  durabilidad  del pintado 

de la aeronave del ejército del Perú 

6.2 Variables: 

 

                  V. independiente (X) 

¶ Pintado de  aeronaves. 

                  V. dependiente (Y) 

¶ Método De Pintado. 

 

          6.3 Operacionalización de las variables 

 

 

VARIABLE 
DIMENSIONES Y/O 

INDICADORES 
ÍTEMS 

V. independiente: X 

¶ Pintado de  

aeronaves 

X1. Corrosión  

   y Mantenimiento 

 

X2 Conservación de 

estructura y componentes de 

la aeronave 

1.Nivel  de corrosión 

2. Tipos de 

mantenimiento. 

 
3. cartas tecnológicas ( 
lista de verificación y 
pintado ) 

V. Dependiente: Y 

 

¶ Método De 

Pintado. 

Y1. Insumo para el pintado 

tradicional 

4. Durabilidad del 

insumo tradicional.  

Y2.  Insumo de pintura  

Basecoat/Clearcoat. 

 

5.Durabilidad  del 

 Basecoat/Clearcoat 

6. Tiempo de aplicación 

del método. 
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CAPITULO II:   DISEÑO METODOLÓGICO 

 

 

1. TIPO DE INVESTIGACIÓN 

La investigación responde a un diseño de estudio descriptivo explicativo. 

También se le conoce como un diseño experimental de tipo Transversal o 

Transaccional ya que tiene como propósito describir las variables y analizar 

la influencia en un momento dado. 

El Diseño de Investigación es el Experimental, clase cuasi experimental, 

subclase series de tiempo  

Donde: 

X: Es la variable independiente  

Y: Es la variable dependiente  

 

El trabajo de investigación pretende realizar  el estudio comparativo del 

pintado tradicional y el pintado del BASECOAT/CLEARCOAT en el pintado 

de las aeronaves, lo que corresponde a una investigación aplicada  en 

tiempo real del lugar de hechos  en el  Ejército  Peruano. 

 

2. NIVEL DE INVESTIGACIÓN 

El trabajo de investigación es de nivel  Descriptivo o causal porque  que se 

describe las componentes  y materiales  que se van a emplear en el estudio 

comparativo del pintado de las aeronaves. 

 



55 

 

3. DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN 

a) Método de la Investigación. 

El método es  general es el MIC y los métodos particulares son el 

inductivo, deductivo, análisis, síntesis, observacional y estadístico. 

b) Diseño de la Investigación. 

Diseños  Clases  Diagrama  Significado de los símbolos  

Descriptivo o 
causal  

Cuasi        
Experimental 

G   O1  X    O2       
             

    

 

O1   Ҧ 9ǾŀƭǳŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǾŀǊƛŀōƭŜ 
independiente  
· Ҧ !ǇƭƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǾŀǊƛŀōƭŜ 
experimental  
O2  Ҧ bǳŜǾŀǎ ƻōǎŜǊǾŀŎƛƻƴŜǎ ŘŜ 
la variable dependiente  

 

Diseño de la investigación. 

                          G             O1                   X            O2       

 

Contrastación o diseño por objetivos 

                                             Oe1             Cp1 

     Og                                                          Cf   =   Hg 

                       Oe2               Cp2 

                    .                  

Og = Objetivo general 

Oe = Objetivos específicos 

Cp = Conclusiones parciales 

Cf = Conclusión final 

Hg = Hipótesis general 
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4. POBLACIÓN Y MUESTRA 

 

ü La Población (Unidad de análisis) viene a ser las aeronaves de ala 

rotatoria helicóptero MI 17 del Ejercito del Perú que acuden al CEAME 

para su mantenimiento  mayor, que se sometieron a inspección técnica en 

el CEMAE durante el año 2014. 

ü Muestra:18 personal militar en el grado de TCOS y SSOO de la 

especialidad de Estructuras de Aeronaves del EP que laboran en el 

CEMAE, con más de 5 años de permanencia en el puesto de trabajo y se 

capacitaron en la segunda especialización de tratamientos de pintado. 

 

5. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

Para la recolección de datos se empleó como instrumentos una ficha de 

observación con cuestionarios orientados a la medición de diferencias de 

grupo experimental y habitual plasmado en grafico estadístico. 

 

Este proyecto aplico las encuestas y entrevistas al personal del centro de 

mantenimiento aeronáutico de la Aviación del Ejército, por su atención de 

servicios. Para eso se contó con el apoyo del personal del centro de 

mantenimiento aeronáutico (CEMAE). 
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4. RESULTADOS Y ANÁLISIS DE RESULTADOS   

1. ¿Cuál es la corrosión más frecuente en las aeronaves de ala rotatoria 

helicópteros MI 17? 

    

DATOS 
Porcentaje de 

Corrosión 

Picadura              5% 

Exfoliación  85% 

Intragranular  45% 

Químico 25%  

Material Disimil 5% 

    

 

FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

En las aeronaves de ala rotatoria se tiene  que un 85% presenta la 

corrosión por exfoliación, en un 45% corrosión intragranular, en un 25% 

corrosión electroquímica, en un 5%corrocion por picadura y material 

disímil. 

Las aeronaves presenta una corrosión por exfoliación debido a que la 

humedad  llega a la superficie del metal y esta hace que ocurra un 

proceso electroquímico, presenta  corrosión de tipo intragranular  debido 

a segregaciones químicas ,la corrosión por ataque químico es una 

exposición directa en un material decapado por un líquido cáustico o 

agentes gaseosos, la corrosión por picadura se produce a valores de pH y 

por materiales disimiles debido a la falta de aislamiento. 
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n 
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Corrosión más frecuente que presenta una 
aeronave 
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2. ¿Qué parte de la estructura del helicópteros MI 17 necesita reparación a 

300 hrs. de vuelo? 

 

 

DATOS 

UNIDAD DE MEDIDA 

Fuselaje central ventanas Regular              2 

Botalón de cola Poco                  1 

Palas de rotor principal y rotor de cola Regular              2 

Compartimiento de batería.  Regular              2 

 

 

FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

0 

1 

2 

Fuselaje central 
ventanas 

Botalón de cola Palas de rotor 
principal y rotor 

de cola 

Compartamiento 
de batería 

Reparación Estructural 

La aeronave de ala rotatoria helicóptero MI 17, necesita reparación regular 

de las estructuras de Fuselaje central ventanas, Palas de rotor principal y 

rotor de cola, y Compartimiento de batería, el Botalón de cola necesita 

poca reparación estructural. 

Las estructuras de: Fuselaje central, Palas de rotor principal y rotor de 

cola ;y  Compartimiento de batería, necesitar reparación regular debido 

a que estas áreas están más expuestas a los factores climáticos y 

electroquímicos y el botalón de cola necesita poca reparación debido 

que dentro del compartimiento no está sujeto a los factores climáticos. 

Regular 

Poco 
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3. ¿Qué parte de los componentes y/o conjuntos del helicópteros MI 17 

necesita mantenimiento?  

      

DATOS UNIDAD DE MEDIDA  

Motores Regular   2 

Rotores Regular   2 

Bloque hidráulico Regular   2 

 

 

FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

 

Las partes de los componentes de un helicóptero: motores, rotores y 

bloque hidráulico necesitan un mantenimiento regular. 

El mantenimiento  a estos componentes y/o conjunto es regular por qué 

de acuerdo a las cartas tecnológicas requieren un mantenimiento 

programado. 
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4. ¿Qué componentes del helicóptero MI 17 requieren de mayor pintado? 

    

 

DATOS 

 UNIDAD DE 

MEDIDA 

Bloque hidráulico  Mucho     3 

Rotores Regular    2 

 

          

FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

 

En un helicóptero las partes de las componentes como el bloque 

hidráulico necesitan mucho mantenimiento mientras que los rotores 

necesitan regular mantenimiento. 

El bloque hidráulico necesita mucho pintado por qué es un componente 

primordial para la lubricación del sistema hidráulico de la aeronave y los 

rotores necesitan regular pintado  debido a que está sometido a las 

fuerza centrífuga. 
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5. ¿Qué estructura del helicóptero MI 17 requieren de mayor pintado? 

 

 

DATOS 

UNIDAD DE 

MEDIDA 

Fuselaje central ventanas Mucho   3 

Botalón de cola Mucho   3 

Palas de rotor principal y rotor de cola Mucho   3 

Compartimiento de batería Regular  2 

 

          

FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

En un helicóptero MI 17 las estructuras requiere  mayor pintado  son: 

fuselaje centra, botalón de cola y palas de rotor principal /cola,  regular 

mantenimiento en el compartimiento de batería. 

 Requieren un mantenimiento mayor en el  pintado: Fuselaje centra, 

botalón de cola y palas de rotor principal /cola porque es de mayor 

área su revestimiento (sometido a la parte externa)  en cambio el  

compartimiento de batería  necesita regular pintado  debido que su 

área es pequeña. 
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6. ¿Qué tipo de insumo de pintura se usa en el pintado de Helicópteros MI 

17? 

Datos Frecuencia 

absoluta 

Frecuencia 

porcentual 

Pintura  Epoxica                8 100% 

Pintura Basecoat/clearcoat                0 0% 

Total                8 100% 

 

 

         

         FUENTE: GRUPO DE TRABAJO   

 

7. ¿Los helicópteros MI 17 del EP que fueron atendidos por el CEMAE en 

el 2014 que tipo de insumo de pintura se ha utilizado? 

Datos Frecuencia 

absoluta 

Frecuencia 

porcentual 

Pintura  Epoxica                6 100% 

Pintura 

Basecoat/clearcoat 

               0 0% 

Total                 100% 

0% 
100% 

Clase de pintura que se usa en 
el pintado de aeronaves  en el 

Ejército peruano.  

La pintura epoxica se usa en un 100% y  no se usa la pintura 

basecoat/clearcoat. 

Se utiliza  actualmente  la pintura epoxica  ya que el comando dispone 

la adquisición del mensionado insumo. 
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FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

 

En el pintado de las aeronaves de ala rotatoria atendidas en el 

periodo 2014 en el CEMAE se  usó  la pintura epoxica  ya que el 

comando dispone de este insumo. 

 

8. ¿Porque cree que el insumo de pintado de epoxica  (Pintado tradicional) 

usado en el CEMAE debe ser reemplazada por basecoat/clearcoat? 

 

 

 

 

 

 

 

Series1 

0% 

50% 

100% 

Pintura  Epoxica Pintura 
Basecoat/clearcoat 

Clase de pintura que se uso en el 
pintado de aeronaves  en el CEMAE  

en el 2014  

 

DATOS 

PINTURA 

EPOXICA 

PINTURA 

BASECOAT 

Mayor tiempo de durabilidad de 

pintura 

32% 68% 

consumo de combustibles 

(Aerodinámica) 

72% 28% 

Peso de la aeronave 71% 29% 

Costos 40% 60% 

Mano de obra reducida. 70% 30% 

Tiempo de permanencia en el 

hangar para el pintado 

75% 25% 
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FUENTE: GRUPO DE TRABAJO 

La pintura basecoat/clearcoat  tiene una durabilidad del 68% contra el 

32% de la pintura epoxica, La aeronave pintada con basecoat/clearcoat  

consume un 28% de combustible mientras que pintado con La pintura 

epoxica consume un 72% del combustible, el peso de la aeronave es de 

29% si se pinta con basecoat/clearcoat  , mientras que con la pintura 

epoxica es del 71%,los precios de la  pintura basecoat presenta un costo 

del 60% mientras que la pintura epoxica es de solo el 40%,La mano de 

obra para el pintado con el sistema basecoat/clearcoat  es del 30% 

contra el 70% que necesita  el pintado con poxica y el tiempo de 

permanencia de la aeronave en el hangar  para aplicar el sistema 

basecoat/clearcoat  es del 25%  mientras que para aplicar la pintura 

epoxica la permanencia de la aeronave es en un 75%. 

Estos resultados comparativos demuestran lo favorable que sería si se 

aplica la pintura  basecoat/clearcoat  para el pintado de las aeronaves de 

ala rotatoria del ejército del Perú,  por las características ya 

mencionadas. 
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CAPITULO III 

CONCLUCIONES Y RECOMENDACIONES 

 

I. CONCLUSIONES 

Å Al pintar una aeronave  de ala rotaria  utilizando  los insumos tradicionales 

concluimos que al ser expuesta al medio ambiente  se empieza a corroer 

en un periodo de 100 horas de vuelo. 

 

Å  Al utilizar los insumo de pintura BASECOAT/CLEARCOAT a las 

aeronaves de ala rotatoria del ejército del Perú, y al ser expuesta al medio 

ambiente   se estableció la durabilidad del pintado por un periodo de 300 

horas de vuelo.  

 

II. RECOMENDACIONES 

 

Å Se recomienda al CEMAE dejar de  utilizar  los insumos tradicionales  en 

el pintado de las aeronaves  de ala rotaria, ya que dichos insumos   hace 

más pesada a la aeronave, menor hora de vuelo, mayor consumo de 

combustible y mayores emisiones de CO2. 

 

Å Recomendamos al CEMAE utilizar el insumo de pintura 

BASECOAT/CLEARCOAT para pintar las aeronaves de ala rotatoria del 

ejercito del Perú, ya que de esta manera las aeronaves tendrán más 

horas de vuelo, menor peso, mejor aerodinámica y menor consumo de 

combustible
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ANEXO  01.  MATRIZ DE CONSISTENCIA 
   
 
TITULO Y/O TEMA: ñEstudio comparativo sobre el procedimiento y material que se utiliza para el pintado de  
                                     aeronaves del ejército del Perú en el periodo 2014ò. 

PROBLEMA OBJETIVOS MARCO 
TEORICO 

HIPOTESIS                                   OPERALIZACIÓN METODOLOGIA 

VARIABLE  INDICADORES ESCALA 

General 

PG¿Qué 

diferencia 

significativa 

existe entre el 

pintado de  

aeronaves por el 

método 

tradicional y por 

el método de 

basecoat 

/Clearcoat en las 

aeronaves del 

ejército del Perú 

en el periodo 

2014?    

 

 

Específicos 

 

PE1 

¿Cómo influye la 

Corrosión y el  

   Mantenimiento  

General 

OG. Establecer 

las diferencias 

significativas que 

existe entre entre 

el pintado de  

aeronaves por el 

método 

tradicional y por el 

método de 

basecoat 

/Clearcoat en las 

aeronaves del 

ejército del Perú 

en el periodo 

2014  

 

 

Específicos 

 

OE1.Determinar la 

influencia  de la 

corrosión y 

mantenimiento de   

 

Corrosión: clases. 

 

Mantenimiento: 

clases. 

 

Cuidados en el 

mantenimiento de 

una aeronave. 

 

Generalidades de 

una aeronave. 

 

Procesos de 

pintado 

tradicional. 

 

Proceso de 

pintado con el 

sistema basecoat. 

General 

HG. Si se establece 

las diferencias 

significativas que 

existe en  el pintado 

de  aeronaves por el 

método tradicional y 

por el método de 

basecoat /Clearcoat 

entonces se logrará 

determinar la 

durabilidad del 

pintado en las 

aeronaves  del 

ejército del Perú  en 

el periodo 2014. 

 

Específicos 

H1. Si se determina la 

influencia de la 

corrosión y 

mantenimiento  de la 

aeronave con el uso 

de  insumos 

Variable 

Independiente 

(X) 

X:  Pintado de  

aeronaves 

 

 

Variable 

Dependiente ( 

Y) 

 

Y:   

Método De 

Pintado. 

Indicador de la 

variable 

independiente 

 

X1. Corrosión 

   y 

Mantenimiento.  

X2.  

Conservación 

de estructura y 

componentes de 

la aeronave 

 

Indicador de la 

variable 

dependiente 

Y1. Insumo para 

el pintado 

tradicional 

Y2.  Insumo de 

pintura   

Basecoat/Clearc

oat.  

 

 

 

Cuantitativa 

 

 

 

 

 

 

Cualitativa 

1.Tipo y nivel de 

investigación 

  1.1 Tipo:   

      Aplicada 

   1.2 Nivel: 

    Descriptivo ï

explicativo      

2. Diseño de 

investigación 

El diseño de 

investigación es 

cuantitativo, tipo 

aplicativo, nivel 

Descriptivo ï 

explicativo porque se 

basa en objetos que 

permitirán llegar a 

conclusiones. 

3.Diseño de la 
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de las aeronaves 

utilizando los 

insumos 

tradicionales en el   

pintado  de      las 

aeronaves del 

ejército del Perú? 

  

 

 

PE2.¿De que 

manera influye la 

conservación de 

las estructura y 

componentes de la 

aeronave  

utilizando   los  

Insumo del  

Basecoat/Clearcoa

t. 

en las aeronaves 

del ejército del 

Perú? 

las aeronaves 

utilizando los 

insumos 

tradicionales en el   

pintado  de      las 

aeronaves del 

ejército del Perú 

  

OG2.Establecer 

la influencia del 

estado de 

conservación de 

las estructura y 

componentes de 

la aeronave   

utilizando  

 los  Insumo del  

Basecoat/Clearco

at.en las 

aeronaves del  

ejército del Perú 

tradicionales en el 

pintado de  las 

aeronaves entonces 

se obtendrá el corto  

periodo de 

durabilidad del 

pintado de las 

aeronaves del 

ejército del Perú. 

 

H2 Si se establece la  

conservación de las 

estructura y 

componentes de las 

aeronaves utilizando 

los  Insumo del  

Basecoat/Clearcoat. 

en las aeronaves  

entonces se 

determinara un 

mayor  periodo de  

durabilidad  del 

pintado de la 

aeronave del ejército 

del Perú. 

contrastación 

( estrategias para la 

contrastación 

 
     

          OE1   HE1   CP1  
OG                     HG= CF 
          OE2     HE2   CP2 

 

4. Población 

     1 .Maqueta de 

metal de  un 

helicóptero 

5. Muestra. 

    Maqueta de 

metal de un   

helicóptero. 

6.Tecnica de 

recolección de 

datos. 
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ANEXO 2.  PRESUPUESTO 

 

Presupuesto para el proyecto. 

PERSONAL. 

 

Descripción Cantidad 
Remuneración 

 

Profesionales técnicos: 

- Asesor técnico. 

- Asesor metodológico. 

 

01 

01 

 

S/   200.00 

S/ 300.00 

Subtotal  S/ 500.00 

 

BIENES. 

 

       Materiales, equipos y otros recursos. 

 Materiales para proyecto 

Bienes Cantidad 
Precio 

unitario s/. 

Precio 

total s/. 

USB de 16GB 1 unid      50,00 50,00 

Papel bon A_4 80gr. 5 mi      24,00    120,00 

Cuaderno A-4 5 unid.        3,00      15,00 

lapicero    10 unid.  0,50   5,00 

Impresión 6 juegos 100,00    100,00 

Tinta para impresora 4 cart. 30,00    120,00 

Plumones  6 unid. 1,00   6,00 

Folder  10 unid. 1,00 10,00 

Mica 10 unid. 0,50   5,00 

CD 5 unid. 2,00 10,00 

Internet movil  1 
unidx2mes. 

50,00    100,00 

Sub total      541,00 
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     Materiales para ejecución de proyecto. 

SERVICIOS. 

Servicios 
Precio 

total s/. 

Fotos 35.00 

Pasajes  50.00 

Viáticos 50.00 

Impresión y empaste 97,50 

Sub total 232.50 

 

         IMPREVISTOS (Estimar un 10%, 20% o 40% ) 

Descripción Subtotales s/. Imprevisto s/. 

Personal 500,00 50,00       

Bienes 541,00          54,10 

Servicios         232,50          23,20 

 Sub total      1 273,50        127,30 

 

 

 

TOTAL GENERAL. 

DESCRIPCIÓN SUBTOTALES  S/. 

PERSONAL          500,00        

BIENES          541,00  

SERVICIO          232,50      

IMPREVISTOS          126,60 

TOTAL       1 400,10 
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 Lista de Insumo para Inspección y pintado de aeronaves 

    

 

    
 

 

 
No Insumo U/M 

 Especialidad 
Cant. Precio Unitario 

Precio 
Total 

 

 
MEC EST HID 

 

1 Bencina  Glns 
 

4.0 5.0 5.0 14.0 11.0 154.0 

 

2 Brocha Plana de 2 pulgadas Und 
 

1.0 2.0 1.0 4.0 4.0 16.0 

 

3 
Brocha Redonda de 1 
pulgada 

Und 
 

3.0 2.0 2.0 7.0 3.0 21.0 

 

4 Cinta Aislante Plástica Rollo 
 

2.0 _ _ 2.0 5.0 10.0 

 

5 
Cinta de Aviacion de 4 
pulgadas 

mts 
 

_ 3.0 _ 3.0 7.0 21.0 

 

6 Cinta de Fibra de Vidrio mts 
 

10.0 _ _ 10.0 4.0 40.0 

 

7 
Cinta Maskintape 3M de 1 
pulgadas 

Rollo 
 

1.0 20.0 1.0 22.0 12.0 264.0 

 

8 
Cinta Maskintape 3M de 2 
pulgadas 

Rollo 
 

1.0 30.0 1.0 32.0 15.0 480.0 

 

9 Franela mts 
 

10.0 _ _ 10.0 6.0 60.0 

 

9 Funda de Nariz  Und 
 

_ _ 1.0 1.0 40.0 40.0 

 

10 Lija de Agua 150 Plgo 
 

2.0 20.0 _ 22.0 1.2 26.4 

 

11 Lija de Agua No. 220 - 240 Plgo 
 

2.0 25.0 3.0 30.0 1.5 45.0 

 

12 Lija de Agua No. 360 Plgo 
 

2.0 30.0 2.0 34.0 2.0 68.0 

 

13 Lija de Fierro 180 Plgo 
 

1.0 15.0 _ 16.0 2.5 40.00 

 

14 removedor de pintura Gnl 
 

  30.0 _ 30.0 70.0 2100.00 

 

15 Pulidor No. 01 Glns 
 

_ 5.0 _ 5.0 90.0 450.00 

 

16 Pulidor No. 02 Glns 
 

  5.0   5.0 100.0 500.00 

 

17 Shampo industrial Glns 
 

_ 5.0 _ 5.0 25.0 125.00 

 

18 Scoth Brite Und 
 

_ 15.0 _ 15.0 2.0 30.00 

 

19 Trapo de Limpieza Kgs. 
 

20.0 30.0 20.0 70.0 5.0 350.00 

 

20 Guante de Jebe Und 
 

10.0 10.0 10.0 30.0 8.0 240.00 

 

21 
Lija de oxido de aluminio N° 
120 

Plgo 
 

  20.0   20.0 5.0 100.00 

 

22 
Lija de oxido de aluminio N° 
220 

Plgo 
 

  25.0   25.0 6.0 150.00 
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23 
Lija de oxido de aluminio N° 
180 

Plgo 
 

  25.0   25.0 4.0 100.00 

 

24 
Lija de oxido de aluminio N° 
80 

Plgo 
 

  25.0   25.0 6.0 150.00 

 

25 thiner acrilico  Gln 
 

  30.0   30.0 12.0 360.00 

 

26 Pintura Roja Epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 150.0 150.00 

 

27 Pintura blanco epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 150.0 150.00 

 

28 Pintura verde epoxy Gln 
 

  10.0   10.0 150.0 1500.00 

 

31 Pintura ploma epoxy Gln 
 

  5.0   5.0 150.0 750.00 

 

32 Pintura amarillo epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 150.0 150.00 

 

33 Pintura negro epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 150.0 150.00 

 

34 Pintura aluminio epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 200.0 200.00 

 

35 Pintura transparente epoxy Gln 
 

  10.0   10.0 150.0 1500.00 

 

36 Pintura pizarra epoxy Gln 
 

  1.0   1.0 120.0 120.00 

 

37 Pintura cleartcoat color Gln 
 

  10.0   10.0 350.0 3500.00 

 

38 
 
 

Pintura basecoat Gln 
 

  10.0   10.0 350.0 3500.00 

 

 
TOTAL 

 17610.4 
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 ANEXO  03. 

 INSTRUMENTO DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

 

1. ¿Cuál es la corrosión más frecuente en las aeronaves de ala rotatoria  

helicópteros MI 17? 

Unidad de medida:  5% ;25% ;45% ; 85% 

 

2. ¿Qué parte de la  estructura del helicópteros MI 17 necesita reparación? 

              Unidad de medida  

   Poco  = 1;   Regular  = 2;   Mucho =3 

 

3. ¿Qué parte de los componentes  y/o conjuntos del helicópteros MI 17 

necesita mantenimiento?  

     Unidad de medida  

   Poco  = 1;   Regular  = 2;   Mucho =3 

 

4. ¿Qué componentes del helicóptero MI 17 requieren de mayor pintado 

    Unidad de medida  

   Poco   =1;   Regular   =2;   Mucho =3 

 

5. ¿Qué estructura del helicóptero MI 17 requieren de mayor pintado? 

Unidad de medida  

           Poco   1;   Regular   2;   Mucho 3 

6. ¿Qué tipo de insumo de pintura se usa en el pintado de Helicópteros MI 

17 ? 

   PINTURA EPOXICAééééééé..ééé. 

   PINTURA BASECOATééééééééé.. 

7. Los helicópteros MI 17 del EP que fueron atendidos por el CEMAE en el 

2014 que tipo de  insumo de pintura se ha utilizado. 

   PINTURA EPOXICAééééééé..ééé. 

   PINTURA BASECOATééééééééé.. 
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8. ¿Porque cree que el insumo de pintado de Poxica (Pintado tradicional) 

usado en el CEMAE debe ser reemplazada por basecoat?. 

 

                   Dato                            PINTURA EPOXICA   PINTURA BASECOAT 

¶ Mayor tiempo de durabilidad  

         de pintura                                           ééééé       ééééééé 

¶ Consumo de combustibles 

          (Aerodin§mica)                                 ééééé        ééééééé 

¶ Peso de la aeronave                        ééééé       ééééééé 

¶ Costos                                               ééééé      ééééééé  

¶ Mano de obra reducida.                  ééééé         ééééééé 

¶ Tiempo de permanencia en 

 el hangar para el pintado                     ééééé        ééééééé 
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Anexo 04:  

FOTOS DEL PROCESO DEL PINTADO. 

DISEÑOS Y PROCESOS DE TRABAJOS A REALIZARCE EN DIFERENTES 

AERONAVES. 

1. Aeronave MI-17-1B DIGITALIZADO SELVA: 

LIMPIEZA DE LA AERONAVE: 

 

DECAPADO: 
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LIMPIESA DE LA AERONAVE: 

 

PRIMERA BASE SINCROMATO:  
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COLOCACION DEL DISEÑO: 
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TRABAJOTERMINADO: 

 
 

Trabajo realizado a un helicóptero de la unidad de vuelo 821 de la aviación del 

ejército en digitalizado (selva). 

2. Aeronave MI-17-1BDIGITALIZADO ARENA: 

 

 


