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Présentation
Le document AC43.13-1B est édité gratuitement par l’administration améri-

caine (FAA), depuis la fin des années 80, afin de diffuser les bonnes pratiques 
d’inspection et de réparation des aéronefs. 

Cette circulaire consultative (AC pour Advisory Circular) contient des méthodes, 
techniques et pratiques acceptables pour l’inspection et la réparation des 
zones non pressurisées des aéronefs civils, uniquement lorsqu’il n’existe pas 
d’instructions de réparation ou d’entretien du constructeur. Ces informations 
concernent généralement les réparations mineures. Les réparations identifiées 
dans cette circulaire ne peuvent être utilisées que comme base pour l’appro-
bation des réparations majeures. Les informations relatives aux réparations 
peuvent également être utilisées comme référentiel, et le chapitre, la page et 
le paragraphe de l’AC cités dans vos dossiers d’intervention lorsque :

a. vous avez déterminé qu’elles sont appropriées pour le matériel à réparer ;

b. elles sont directement applicables à la réparation effectuée ; et

c. elles ne sont pas contraires aux recommandations du constructeur.

Notez que l’AC 43.13-1B annule et remplace l’AC 43.13-1A de 1988. Notez éga-
lement l’existence de l’AC 43.13-2B qui traite de la modification des aéronefs.

Constatant qu’il n’existe pas d’équivalent en Europe, et ce document étant 
incontournable dans le milieu de la maintenance aéronautique, la Fédération 
RSA vous propose ici une version traduite en Français, gardant en page gauche 
la version anglaise pour référence.

Afin de ne pas attendre la traduction des 646 pages du document original, 
nous vous proposons une mise à disposition par Chapitre, le Chapitre 1 sur les  
structures en bois, le 2 concernant l’entoilage et le 3 sur les composites et 
plexiglas ayant été traduits en 2020, le chapitre 4 sur les structures en métal 
en 2021 et le 5 sur l’inspection non destructive en janvier dernier, voici le Cha-
pitre 6 sur la corrosion sa détection et sa protection. Les suivants concerneront 
l’accastillage - câbles de contrôle et tendeurs (7), le groupe motopropulseur 
(8), les composants et systèmes (9), la pesée et le centrage (10), les systèmes 
électriques (11) pour terminer avec les facteurs humains (13).

Nous remercions ici tous les contributeurs qui, outre atlantique, ont permis la 
compilation de dizaines d’années de savoir-faire, et l’équipe RSA qui m’a aidé 
pour la relecture.

Entretenez et réparez sérieusement !

Patrick Cottereau
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6-2. FACTEURS QUI INFLUENCENT LA CORROSION.

a. Certains facteurs qui influencent la corrosion des 
métaux et le taux de corrosion sont :

(1) Type de métal ;

(2) Traitement thermique et sens des fibres / des 
grains ;

(3) Présence d’un métal dissimilaire, moins cor-
rodable ;

(4) Aire de surface anodique et cathodique (en 
cas de corrosion galvanique) ;

(5) Température ;

(6) Présence d’électrolytes (eau dure, eau salée, 
fluides de batterie, etc.) ;

(7) Disponibilité d’oxygène ;

(8) Présence d’organismes biologiques ;

(9) Contraintes mécaniques sur le métal en cours 
de corrosion ; et

(10) Temps d’exposition à un environnement cor-
rosif.

(11) Marques de crayon à plomb/graphite sur les 
métaux de surface d’aéronefs.

b. La plupart des métaux purs ne conviennent pas à 
la construction d’aéronefs et ne sont utilisés qu’en 
combinaison avec d’autres métaux pour former des 
alliages. La plupart des alliages sont constitués en-
tièrement de petites régions cristallines, appelées 
grains. La corrosion peut se produire sur les surfaces 
de ces régions qui sont moins résistantes et égale-
ment aux limites entre les régions, entraînant la for-
mation de trous et de corrosion intergranulaire. Les 
métaux ont une large gamme de résistance à la cor-
rosion. Les métaux les plus actifs (ceux qui perdent 
facilement des électrons), tels que le magnésium et 
l’aluminium, corrodent facilement. Les métaux les 
plus nobles (ceux qui ne perdent pas facilement des 
électrons), tels que l’or et l’argent, ne corrodent 
pas facilement.

6-1. GÉNÉRALITÉS. L’objectif de ce chapitre est de 
fournir des informations qui aideront le personnel 
d’entretien à prévenir, contrôler, identifier et trai-
ter différents types de corrosion. (Voir AC 43-4B, 
Contrôle de la corrosion pour les aéronefs pour une 
étude plus approfondie sur la détection et le traite-
ment de la corrosion, mise à jour en octobre 2018.)

a. La corrosion est un phénomène naturel qui at-
taque le métal par une action chimique ou électro-
chimique et le convertit en un composé métallique.

b. Quatre conditions doivent être réunies avant 
qu’une corrosion électrochimique ne puisse se pro-
duire. (Voir la figure 6-1.) Ce sont :

(1) Un métal sujet à la corrosion (Anode) ;

(2) Un matériau conducteur dissimilaire (Ca-
thode) qui a moins tendance à corroder ;

(3) Présence d’un chemin liquide conducteur 
continu (Électrolyte) ; et

(4) Contact électrique entre l’anode et la ca-
thode (habituellement sous la forme de contact 
métal-à-métal, comme les rivets, les boulons et 
la corrosion).

c. L’élimination de l’une de ces conditions arrêtera 
la corrosion électrochimique. (Voir la figure 6-2.)

NOTE : La peinture peut masquer les pre-
mières étapes de la corrosion. Comme les 
produits de la corrosion occupent plus 
de volume que le métal d’origine, les 
surfaces peintes doivent être inspectées 
souvent pour des irrégularités telles que 
des bulles, des écailles, des éclats et des 
bosses.

Sectio
n

 1
Section 1. Généralités
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CATHODE

Film de peinture intact

CATHODE

ANODE

MÉTAL CONDUCTEUR 
D’ÉLECTRONS

MÉTAL CONDUCTEUR D’ÉLECTRONS

LIQUIDE CONDUCTEUR  
(ÉLECTROLYTE)

LIQUIDE CONDUCTEUR  
(ÉLECTROLYTE)

FLUX

Pas de contact entre électrolyte, 
anode et cathode

ANODE

Figure 6-2. Élimination de la corrosion par l’application d’un film organique sur une surface métallique.

Figure 6-1. Cellule de corrosion simplifiée montrant les conditions qui doivent exister pour la corrosion  
électrochimique.
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c. La corrosion est accélérée par les environnements 
à haute température qui accélèrent les réactions 
chimiques et augmentent la concentration de va-
peur d’eau dans l’air.

d. Les électrolytes (solutions conductrices élec-
triques) se forment sur les surfaces lorsque la 
condensation, la pluie salée, la pluie ou l’eau de rin-
çage s’accumulent. La saleté, le sel, les gaz acides 
et les gaz d’échappement du moteur peuvent se 
dissoudre sur les surfaces humides, augmentant la 
conductivité électrique de l’électrolyte, ce qui aug-
mente le taux de corrosion.

e. Lorsque une partie de l’électrolyte sur une sur-
face métallique est partiellement confinée, (comme 
entre les surfaces en contact ou dans une fente pro-
fonde) le métal autour de cette zone corrode plus 
rapidement. Ce type de corrosion est appelé cellule 
de concentration d’oxygène. La corrosion se pro-
duit plus rapidement parce que la teneur réduite en 
oxygène de l’électrolyte confiné fait que le métal 
adjacent devient anodique par rapport aux autres 
surfaces métalliques sur la même pièce qui sont im-
mergées dans l’électrolyte ou exposées à l’air.

f. La vase, les moisissures, les champignons et 
autres organismes vivants (certains microscopiques) 
peuvent se développer sur les surfaces humides. Une 
fois qu’ils sont établis, la zone reste généralement 
humide, augmentant la possibilité de corrosion.

g. Les processus de fabrication tels que l’usinage, 
le formage, le soudage ou le traitement thermique 
peuvent laisser des contraintes résiduelles dans les 
pièces d’aéronef et peuvent causer des fissurations 
dans un environnement corrosif.

6-3. AGENTS CORROSIFS COURANTS. Les subs-
tances qui causent la corrosion sont appelées agents 
corrosifs. Les agents corrosifs les plus courants sont 
les acides, les alcalins et les sels. L’atmosphère et 
l’eau, les deux milieux les plus courants pour ces 
agents, peuvent également agir comme des agents 
corrosifs.

a. Tout acide va corroder sévèrement la plupart des 
alliages utilisés dans les structures des aéronefs. Les 
plus destructeurs sont l’acide sulfurique (acide de 
batterie), les acides halogènes (chlorhydrique, fluo-
hydrique et bromhydrique), les composés d’oxyde 
nitreux et les acides organiques présents dans les 
déchets humains et animaux.

b. Les alcalins, en tant que groupe, ne sont pas aussi 
corrosifs que les acides. Les alliages d’aluminium et 
de magnésium sont extrêmement sensibles à l’at-
taque corrosive de nombreuses solutions alcalines 
à moins que les solutions contiennent un inhibiteur 
de corrosion. Les substances particulièrement cor-
rosives pour l’aluminium sont la soude, la potasse 
(cendres de bois) et la chaux (poussière de ciment).

c. Les principaux agents corrosifs atmosphériques 
sont l’oxygène et l’humidité aérienne. La corrosion 
résulte souvent de l’action directe de l’oxygène at-
mosphérique et de l’humidité sur le métal et la pré-
sence d’humidité supplémentaire accélère souvent 
l’attaque corrosive, en particulier sur les alliages 
ferreux. L’atmosphère peut également contenir 
d’autres gaz et contaminants corrosifs, en particu-
lier les embruns salins industriels et maritimes.

d. La corrosivité de l’eau dépend du type et de la 
quantité d’impuretés minérales et organiques dis-
soutes et des gaz dissous (en particulier de l’oxy-
gène) dans l’eau. Une caractéristique de l’eau qui 
la rend corrosive est sa conductivité. Les facteurs 
physiques, tels que la température et la vitesse de 
l’eau ont également une incidence directe sur sa 
corrosivité.

6-4. MICRO-ORGANISMES.

a. Les bactéries peuvent être soit aérobies ou anaé-
robies. Les bactéries aérobies ont besoin d’oxygène 
pour vivre. Elles accélèrent la corrosion en oxydant 
le soufre pour produire de l’acide sulfurique. Les 
bactéries qui vivent à côté des métaux peuvent pro-
mouvoir la corrosion en épuisant la réserve d’oxy-
gène ou en libérant des produits métaboliques. Les 
bactéries anaérobies, quant à elles, ne peuvent sur-
vivre que lorsque l’oxygène libre n’est pas présent. 
Leur métabolisme les oblige à obtenir une partie 
de leur nourriture en oxydant des composés inorga-
niques, tels que le fer, le soufre, l’hydrogène et le 
monoxyde de carbone. Les réactions chimiques qui 
en résultent causent la corrosion.

Sectio
n

 1



18 - Les Cahiers du RSA - Secrets de constructeurs - AC43.13-1B en français, Chapitre 6



  Les Cahiers du RSA - Hors Série - Février 2023 - 19

b. Les champignons sont des croissances de micro-or-
ganismes qui se nourrissent de matières organiques. 
Bien que l’humidité faible ne tue pas les microbes, 
elle ralentit leur croissance et peut empêcher les 
dommages de corrosion. Les conditions idéales de 
croissance pour la plupart des micro-organismes sont 
des températures entre 20 et 40 °C (68 et 104°F) et 
une humidité relative entre 85 et 100%.

c. Les dommages résultant de la croissance micro-
bienne peuvent survenir lorsque l’un des trois mé-
canismes de base, ou une combinaison de ceux-ci, 
est mis en jeu. Tout d’abord, les champignons ont 
tendance à retenir l’humidité, ce qui contribue à 
d’autres formes de corrosion. Deuxièmement, étant 
des organismes vivants, les champignons ont besoin 
de nourriture pour survivre. Cette nourriture est 
obtenue à partir du matériau sur lequel les cham-
pignons poussent. Troisièmement, ces micro-orga-
nismes sécrètent des fluides corrosifs qui attaquent 
de nombreux matériaux, y compris certains qui ne 
sont pas des nutriments pour les champignons.

d. La croissance microbienne doit être complète-
ment éliminée pour éviter la corrosion. La crois-
sance microbienne doit être enlevée à la main avec 
une brosse à poils durs non métallique et de l’eau. 
L’élimination de la croissance microbienne est plus 
facile si la croissance est maintenue humide avec 
de l’eau. La croissance microbienne peut également 
être éliminée avec de la vapeur à 100 psi (7 bars). 
Des vêtements de protection doivent être utilisés 
lors de l’utilisation de la vapeur pour enlever la 
croissance microbienne.

6-5.- 6-10. [RÉSERVÉ.]
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6-11. GÉNÉRALITÉS. Toutes les attaques corrosives 
commencent à la surface du métal, ce qui rend la 
classification de la corrosion par l’apparence phy-
sique un moyen pratique d’identification. (Voir fi-
gure 6-3.)

6-12. CORROSION DE SURFACE GÉNÉRALE. La cor-
rosion de surface générale (également appelée at-
taque uniforme ou attaque uniforme de la corrosion) 
est la forme la plus courante de corrosion et résulte 
d’une attaque chimique directe sur une surface mé-
tallique et ne concerne que la surface métallique. 
(Voir figure 6-4.) La corrosion de surface générale se 
produit le plus souvent sur une grande surface et est 
plus ou moins égale en dispersion. Sur une surface 
polie, ce type de corrosion est d’abord vu comme 
un assombrissement général de la surface, et si elle 
peut continuer, la surface devient rugueuse et possi-
blement de l’apparence de givre. La décoloration ou 
l’assombrissement général du métal créé par l’expo-
sition à des températures élevées ne doit pas être 
considéré comme une corrosion de surface générale.

6-13. CORROSION PAR PIQÛRE. La corrosion par 
piqûre est l’une des formes les plus destructrices 
et intenses de corrosion. Elle peut se produire dans 
n’importe quel métal, mais elle est la plus courante 
sur les métaux qui forment des films protecteurs 
d’oxyde, tels que les alliages d’aluminium et de ma-
gnésium. Elle apparaît d’abord sous forme de dépôt 
blanc ou gris poudreux, similaire à de la poussière, 
qui tache la surface. Lorsque le dépôt est nettoyé, 
on peut voir de minuscules trous ou des cavités à la 
surface. (Voir les figures 6-5(a) et 6-5(b).) Ces petits 
trous de surface peuvent pénétrer profondément 
dans les éléments structurels et causer des dom-
mages complètement disproportionnés par rapport 
à leur aspect superficiel.

Sectio
n

 2
Section 2. Les types de corrosion

L’ATTAQUE COMMENCE PAR LA SURFACE  
AVANT D’ALLER EN PROFONDEUR

Corrosion de surface

Corrosion

PIQÛRES

Figure 6-4. Corrosion de surface.

Figure 6-5(b). Corrosion par piqûre (vue en coupe agrandie).

Figure 6-5(a). Corrosion par piqûre (vue extérieure).

Figure 6-3. Attaque de la corrosion.
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6-14. CORROSION PAR CELLULES DE CONCENTRA-
TION. La corrosion par cellules de concentration, 
(également connue sous le nom de corrosion par 
crevasses) est la corrosion des métaux dans une 
articulation métal-à-métal, la corrosion au bord 
d’une articulation, même si les métaux joints sont 
identiques, ou la corrosion d’un point sur la surface 
métallique recouverte d’un matériau étranger. Les 
cellules de concentration d’ions métalliques et les 
cellules de concentration d’oxygène sont les deux 
types généraux de corrosion par cellules de concen-
tration. (Voir la figure 6-6.)

a. Cellules de concentration d’ions métalliques. La 
solution peut consister en de l’eau et des ions du 
métal en contact avec l’eau. Une concentration éle-
vée d’ions métalliques existe normalement sous les 
surfaces de contact où la solution est stagnante, et 
une concentration faible d’ions métalliques existe 
à côté de la crevasse qui est créée par la surface 
de contact. Un potentiel électrique existe entre les 
deux points; la zone du métal en contact avec la 
faible concentration d’ions métalliques sera ano-
dique et corrodera, et la zone en contact avec la 
forte concentration d’ions métalliques sera catho-
dique et ne montrera pas de signes de corrosion.

b. Cellules de concentration d’oxygène. La solu-
tion en contact avec la surface métallique contien-
dra normalement de l’oxygène dissous. Une cellule 
d’oxygène peut se développer à n’importe quel 
endroit où l’oxygène de l’air n’est pas autorisé à 
diffuser dans la solution, créant ainsi une différence 
de concentration d’oxygène entre deux points. Les 
emplacements typiques des cellules de concentra-
tion d’oxygène se trouvent sous les joints, le bois, 
le caoutchouc et autres matériaux en contact avec 
la surface métallique. La corrosion se produira à la 
zone de faible concentration d’oxygène (anode). 

Les alliages tels que l’acier inoxydable sont particu-
lièrement sensibles à ce type de corrosion de cre-
vasses.

6-15. CELLULES ACTIVES-PASSIVES. Les métaux 
dont la protection contre la corrosion dépend d’un 
film passif fortement adhérent, généralement un 
oxyde, sont sujets à une attaque corrosive rapide par 
des cellules actives-passives. Les cellules actives-
passives sont souvent considérées comme un type 
de corrosion cellulaire à concentration. Cependant, 
la cellule active-passive est en fait deux formes de 
corrosion qui fonctionnent conjointement. L’action 
corrosive commence généralement comme une cel-
lule de concentration. Par exemple, les dépôts de sel 
sur la surface du métal en présence d’eau contenant 
de l’oxygène peuvent créer la cellule à oxygène. Le 
film passif sera brisé sous les cristaux de sel. Une 
fois le film passif brisé, le métal à vif situé sous le 
film sera exposé à une attaque corrosive. (Voir figure 
6-7.) Il en résulte une piqûre rapide du métal à vif. 
Cette réaction peut devenir localement intense en 
raison de plusieurs facteurs. Tout d’abord, la réac-
tion est augmentée par la zone affectée, puisque la 
proportion du métal exposé est faible par rapport 
au métal non réactif environnant. Cela concentre 
effectivement le point focal de la réaction, ce qui 
entraîne souvent des piqûres profondes en peu de 
temps et une vitesse de corrosion plus élevée.
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Figure 6-6. Points de concentration de corrosion.
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6-16. CORROSION FILIFORME.

La corrosion filiforme est une forme particulière de 
cellule de concentration d’oxygène qui se produit 
sur des surfaces métalliques ayant un système de 
revêtement organique. On la reconnaît à la trace 
caractéristique en forme de ver des produits de 
corrosion sous le film de peinture. (Voir figure 6-8.) 
Les finitions en polyuréthane sont particulièrement 
sensibles à la corrosion filiforme. La corrosion fili-
forme se produit lorsque l’humidité relative de l’air 
se situe entre 78 et 90% et que la surface est légère-
ment acide. Cette corrosion attaque généralement 
les surfaces en acier et en aluminium. Les traces ne 
se croisent jamais sur l’acier, mais elles se croisent 
l’une sous l’autre sur l’aluminium, ce qui rend les 
dommages plus profonds et plus graves. Si la corro-
sion n’est pas éliminée sur la zone traitée, et une 
finition protectrice appliquée, la corrosion peut en-
traîner une corrosion intergranulaire, en particulier 
autour des fixations et des jointures. La corrosion 
filiforme peut être éliminée à l’aide d’un produit de 
sablage à billes de verre avec un équipement de sa-
blage portable ou par ponçage. On peut prévenir la 
corrosion filiforme en entreposant les aéronefs dans 
un environnement où l’humidité relative est infé-
rieure à 70 %, en utilisant des systèmes de revête-
ment ayant un faible taux de diffusion de l’oxygène 
et de vapeur d’eau, et en lavant les aéronefs pour 
éliminer les contaminants acides de la surface.

6-17. CORROSION INTERGRANULAIRE.

La corrosion intergranulaire est une attaque sur les 
limites des grains d’un métal. Une coupe transver-
sale fortement agrandie de n’importe quel alliage 
commercial montre la structure granulaire du mé-
tal. Elle est constituée de quantités de grains indi-
viduels, et chacun de ces minuscules grains a une 
limite clairement définie qui diffère chimiquement 
du métal à l’intérieur du grain. La limite du grain et 
le centre du grain peuvent réagir l’un avec l’autre 
comme une anode et une cathode lorsqu’ils sont en 
contact avec un électrolyte. (Voir figure 6-9.) 

Une corrosion sélective rapide des joints de grains 
peut se produire. Les alliages d’aluminium à haute 
résistance tels que le 2014 et le 7075 sont plus sen-
sibles à la corrosion inter-granulaire s’ils ont été mal 
traités thermiquement puis exposés à un environne-
ment corrosif.

6-18. CORROSION PAR EXFOLIATION.

La corrosion par exfoliation est une forme avancée 
de corrosion inter-granulaire et se manifeste par le 
soulèvement des grains de surface d’un métal sous 
l’effet de l’expansion des produits de corrosion qui 
se produisent aux limites des grains juste sous la 
surface. (Voir figure 6-10.) Il s’agit d’une preuve 
visible de la corrosion inter-granulaire et elle est le 
plus souvent observée sur les sections extrudées où 
l’épaisseur des grains est généralement inférieure à 
celle des formes laminées.

Sectio
n

 2

Figure 6-8. Corrosion filiforme.

Figure 6-7. Cellule active-passive.
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6-19. CORROSION GALVANIQUE.

La corrosion galvanique se produit lorsque deux 
métaux dissemblables entrent en contact en pré-
sence d’un électrolyte. (Voir figure 6-11.) Elle est 
généralement reconnaissable par la présence d’une 
accumulation de corrosion au niveau du joint entre 
les métaux.

6-20. CRIQUES DE CORROSION SOUS CONTRAINTE.

Cette forme de corrosion implique une contrainte 
constante ou cyclique, agissant en conjonction 
avec un environnement chimique dommageable. La 
contrainte peut être causée par une charge interne 
ou externe.

a. La contrainte interne peut être piégée dans une 
partie de la structure pendant les processus de fa-
brication tels que le travail à froid ou par un refroi-
dissement inégal à partir de températures élevées. 
La plupart des constructeurs font suivre ces proces-
sus d’une opération de réduction des contraintes. 
Malgré cela, il arrive que les contraintes restent 
emprisonnées. La contrainte peut être introduite de 
l’extérieur dans la structure de la pièce par rive-
tage, soudage, boulonnage, serrage, ajustement 
serré, etc. Si un léger décalage se produit, ou si un 
élément de fixation est soumis à un couple excessif, 
une contrainte interne sera présente.

b. La contrainte interne est plus importante que 
la contrainte de conception, car la corrosion sous 
contrainte est difficile à reconnaître avant qu’elle 
n’ait dépassé le facteur de sécurité de conception. 
Le niveau de contrainte varie d’un point à l’autre 
du métal. Des contraintes proches de la limite 
d’élasticité sont généralement nécessaires pour 
favoriser l’apparition de criques par corrosion sous 
contrainte. (Voir figure 6-12.) Toutefois, des défail-
lances peuvent se produire à des contraintes infé-
rieures. On a identifié des environnements spéci-
fiques qui provoquent des criques par corrosion sous 
contrainte de certains alliages.
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Figure 6-10. Corrosion en exfoliation.

Figure 6-9. Corrosion intergranulaire d’un aluminium 7075-T6 adjacent à un élément de fixation en acier.
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(1) Les solutions salines et l’eau de mer pro-
voquent des fissures par corrosion sous contrainte 
dans les aciers et les alliages d’aluminium à haute 
résistance et traités thermiquement.

(2) Les solutions d’alcool méthylique et d’acide 
chlorhydrique provoquent la fissuration par cor-
rosion sous contrainte de certains alliages de 
titane.

(3) Les alliages de magnésium peuvent se corro-
der sous contrainte dans l’air humide.

(4) La corrosion sous contrainte peut être réduite 
par les moyens suivants:

•	 L’application de revêtements protecteurs,

•	 Des traitements thermiques de détente,

•	 L’utilisation d’inhibiteurs de corrosion, ou

•	 Le contrôle de l’environnement.

6-21. CORROSION DE FATIGUE.

La corrosion de fatigue implique une contrainte 
cyclique et un environnement corrosif. Les métaux 
peuvent supporter une contrainte cyclique pendant 
un nombre infini de cycles tant que la contrainte est 
inférieure à la limite d’endurance du métal. Une fois 
cette limite dépassée, le métal finit par se criquer 
et se rompre par fatigue. Toutefois, lorsque la pièce 
ou la structure soumise à une contrainte cyclique est 
également exposée à un environnement corrosif, le 
niveau de contrainte pour la rupture peut être ré-
duit de plusieurs fois. Ainsi, la défaillance se produit 
à des niveaux de contrainte qui peuvent être dan-
gereusement bas en fonction du nombre de cycles 
attribués à la pièce à durée de vie limitée.

a. La rupture par corrosion sous l’effet de la fatigue 
se produit en deux étapes. Au cours de la première 
étape, l’action combinée de la corrosion et de la 
contrainte cyclique endommage le métal par des 
piqûres et des formations de criques à un degré tel 
que la rupture par contrainte cyclique se produira, 
même si l’environnement corrosif est complètement 
éliminé.

b. Le deuxième stade est essentiellement un stade 
de fatigue dans lequel la rupture se produit par 
propagation de la crique (souvent à partir d’une ou 
plusieurs piqûres de corrosion). Elle est contrôlée 
principalement par les effets de concentration des 
contraintes et les propriétés physiques du métal. La 
rupture d’une pièce métallique due à la corrosion 
par fatigue se produit généralement à un niveau de 
contrainte bien inférieur à la limite de fatigue d’une 
pièce non corrodée, même si la quantité de corro-
sion est relativement faible.
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6-22. CORROSION DE CONTACT. 

La corrosion de contact (également appelée corro-
sion par usure ou oxydation par frottement) peut se 
produire à l’interface de deux surfaces fortement 
chargées qui ne sont pas censées se déplacer l’une 
contre l’autre. Cependant, les vibrations peuvent 
provoquer le frottement des surfaces l’une contre 
l’autre, ce qui entraîne une usure abrasive (voir 
figure 6-13). (Voir figure 6-13.) Le film protecteur 
sur les surfaces métalliques est retiré par cette 
action de frottement. Avec un frottement continu, 
les particules métalliques cisaillées à la surface du 
métal se combinent avec l’oxygène pour former un 
oxyde métallique. Lorsque ces oxydes s’accumulent, 
ils causent des dommages par l’action abrasive et 
l’augmentation des contraintes locales. L’exemple 
le plus courant de corrosion de contact est le « rivet 
fumant » que l’on trouve sur les capots des moteurs 
et les revêtements des ailes. Il s’agit d’une réaction 
de corrosion qui n’est pas provoquée par un électro-
lyte, et en fait, l’humidité peut inhiber la réaction.

L’application d’un lubrifiant ou l’installation d’un 
matériau résistant à la corrosion de contact entre 
les deux surfaces peut réduire cette forme de cor-
rosion.

6-23.- 6-28. [RÉSERVÉ.]
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Figure 6-13. Corrosion de contact.



32 - Les Cahiers du RSA - Secrets de constructeurs - AC43.13-1B en français, Chapitre 6



  Les Cahiers du RSA - Hors Série - Février 2023 - 33

6-29. GÉNÉRALITÉS. Lors de la réparation d’un aé-
ronef, appliquer une protection contre la corrosion 
du même type ou équivalente à celle appliquée à 
l’origine, à moins que la réparation n’entraîne une 
susceptibilité accrue à la corrosion, auquel cas uti-
liser des mesures supplémentaires de protection 
contre la corrosion. Voici une liste des techniques 
de protection contre la corrosion les plus couram-
ment utilisées.

6-30. ANODISATION ET PROCÉDÉS CONNEXES. Dans 
l’anodisation, les alliages d’aluminium sont pla-
cés dans un bain électrolytique, ce qui entraîne la 
formation d’un mince film d’oxyde d’aluminium à 
la surface de l’aluminium. Cette couche est résis-
tante à la corrosion et constitue une bonne base 
pour la peinture. Cependant, d’autres procédés, qui 
n’offrent pas une aussi bonne protection contre la 
corrosion que l’anodisation, constituent de bonnes 
bases de peinture. Ces procédés sont les suivants

a. Nettoyage alcalin suivi d’une immersion dans 
l’acide chromique ;

b. Nettoyage à l’acide phosphorique alcoolisé1 ; et

c. Traitement alcalin au bichromate.

6-31. PLACAGE. Les aciers sont généralement pla-
qués avec d’autres métaux pour éviter la corrosion. 
Le placage s’effectue en plaçant l’article dans un 
bain électrolytique. Les métaux utilisés pour le pla-
cage varient dans la protection contre la corrosion 
qu’ils offrent à l’acier. Par exemple, dans les pla-
cages qui se corrodent avant l’acier, comme le zinc 
ou le cadmium, de légères cassures ou fissures dans 
le placage n’entraîneront pas la rouille de l’acier 
exposé. Le métal de surface étant corrodé, l’acier 
est protégé. Cependant, lorsque l’acier se corrode 
plus rapidement que le métal de placage, comme le 
chrome, le degré de protection dépend de l’étan-
chéité du placage. Le traitement au four après le 
placage pour réduire la fragilisation par l’hydrogène 
est une partie nécessaire des procédures de repla-
cage des pièces en acier à haute résistance. Les 
écrous et les boulons à haute résistance sont sus-
ceptibles de se briser à cause de la fragilisation par 
l’hydrogène. En raison des défaillances potentielles 
des pièces fragilisées, il est nécessaire de contrôler 
soigneusement le traitement thermique, le meu-
lage, le nettoyage avant le placage, le placage, et la 
cuisson après placage des pièces à haute résistance.

1 NdT : Le nettoyant à l’acide phosphorique contient 10 à 30% 
d’acide phosphorique et 1 à 5 % d’éthoxylate d’alcool. Les 
éthoxylates d’alcool sont une catégorie de tensioactifs non 
ioniques.

6-32. ANTIROUILLE AU PHOSPHATE. Ce procédé est 
connu commercialement sous le nom de Parkerisa-
tion, Bondérisation2, Granodisation3, etc. Le revê-
tement ainsi déposé va protéger les pièces en acier 
après l’usinage et avant la peinture.

6-33. TRAITEMENT AU CHROME-BICHROMATE. Les 
pièces en magnésium qui ont été immergées ou 
brossées avec une solution d’acide nitrique et de bi-
chromate de sodium seront protégées pour un stoc-
kage temporaire. La protection servira également 
d’accroche pour les finitions organiques ultérieures. 
Le traitement de type « chrome-pickle4 » est utilisé 
sur les pièces en magnésium pour une protection de 
longue durée. L’acide chromique dilué est un traite-
ment de retouche. Il est moins critique à appliquer 
et peut être appliqué sur des films minces de chro-
mate déjà appliqués.

6-34. TRAITEMENT AU BICHROMATE. Ce traitement 
consiste à faire bouillir des pièces en magnésium 
dans une solution de bichromate de sodium. Il four-
nit un bonne sous-couche avant peinture et des qua-
lités protectrices sur tous les alliages de magnésium 
corroyés standard, à l’exception des alliages magné-
sium-thorium. Un décapage à l’acide avant l’appli-
cation du traitement au bichromate est nécessaire 
si l’on souhaite obtenir une résistance maximale à la 
corrosion de la finition.

6-35. TRAITEMENT PAR IMMERSION AU STANNATE. 
Le traitement par immersion au stannate dépose une 
couche d’étain. C’est une sous-couche de peinture 
protectrice pour les pièces en alliage de magnésium 
qui contiennent des inserts et des fixations d’un 
métal dissemblable comme le laiton, le cuivre ou 
l’acier. Ce traitement ne peut pas être utilisé avec 
des pièces contenant des inserts ou des fixations en 
aluminium car la forte alcalinité du bain attaque 
l’aluminium.

2 NdT : La parkerisation ou bondérisation, est un procédé ayant 
pour but la formation, à la surface du métal, d’une pellicule de 
phosphate de fer Insoluble et très résistante.
3 NdT : Les pièces sont plongées dans un bain à base de phosphate 
de zinc de 70 à 95°C pendant environ quatre minutes. Un courant 
alternatif provoque la phosphatation avec une densité du courant 
2,5 a 5,5 A/dm2).
4 NdT : Ce traitement est aussi connu sous la référence MIL-M-
3171C, elle même remplacée par la SAE-AMS-M-3171 en 2018, 
révisée en 2022 sous la version A. Cette spécification couvre les 
exigences générales pour l’appareil, le matériel et les procédures 
à utiliser dans le traitement des alliages à base de magnésium 
dans le but d’augmenter leur résistance à la corrosion et en pro-
duisant des surfaces appropriées pour les finitions par des pein-
tures organiques.
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6-36. TRAITEMENT PAR ANODISATION GALVA-
NIQUE. Procédé électrolytique qui fournit une base 
de peinture et un film anticorrosion sur les alliages 
de magnésium contenant du manganèse.

6-37. REVÊTEMENT. Les alliages d’aluminium sen-
sibles à la corrosion sont souvent recouverts d’alu-
minium pur. Il faut éviter les légères piqûres, les 
rayures ou autres défauts dans le matériau de revê-
tement, car le cœur de l’alliage d’aluminium se cor-
rodera rapidement.

6-38. PULVÉRISATION DE MÉTAL. Le métal est fon-
du et pulvérisé sur la surface à protéger. La surface 
doit être correctement préparée et soigneusement 
nettoyée pour éviter le décollement de la couche 
pulvérisée.

6-39. GRENAILLAGE DE PRÉCONTRAINTE. Le gre-
naillage et d’autres traitements, par lesquels la sur-
face peut être placée en compression, sont efficaces 
pour prévenir la corrosion sous contrainte.

6-40. REVÊTEMENTS ORGANIQUES. L’apprêt au 
chromate de zinc, les émaux, les composés de caout-
chouc chloré, etc. sont des revêtements organiques 
couramment utilisés pour protéger les métaux.

6-41. PROTECTION CONTRE LES ENDUITS. Lorsque 
de la toile est posée sur une structure métallique 
protégée avec des produits organiques, son enduit 
aura tendance à dissoudre la protection. Pour cette 
raison, les revêtements organiques sur le métal sont 
généralement recouverts d’une peinture de protec-
tion1, d’une feuille de métal ou d’un ruban de cellu-
lose pour empêcher l’enduit de s’infiltrer.

1 NdT : Diatex propose le primaire E4120 100% époxy bi-compo-
sant, pigmenté au chromate de strontium. Il remplace l’ancien 
chromate de zinc. Très résistant à l’impact, aux lubrifiants syn-
thétiques, aux fluides hydrauliques phosphate d’ester type HYJET 
IV, au brouillard salin, à l’atmosphère humide, au kérosène et à 
la corrosion filiforme. Source : www.diatex.com

6-42. INTÉRIEUR DES TUBES. Protégez l’intérieur 
des tubes en acier de construction et en aluminium 
contre la corrosion. Une petite quantité d’eau pié-
gée dans un tube peut corroder entièrement l’épais-
seur du tube en peu de temps. Enduisez l’intérieur 
du tube en le rinçant avec de l’huile de lin chaude, 
de la paralétone ou un autre inhibiteur de corrosion 
approuvé. Le liquide de rinçage est généralement 
introduit par de petits trous percés dans le tube. 
Laissez le liquide de rinçage s’écouler et bouchez 
les trous à l’aide d’une vis ou d’un autre moyen 
pour empêcher l’entrée d’humidité. Le scellement 
étanche à l’air et à l’eau de la tubulure offrira éga-
lement une protection adéquate contre la corrosion 
si la tubulure est intérieurement sèche avant d’être 
scellée.

6-43.- 6-49. [RÉSERVÉ.]
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6-50. LIGNES DIRECTRICES : TOUS LES AÉRONEFS.

La prévention de la corrosion dépend d’un plan com-
plet de prévention et de contrôle, mis en œuvre dès 
le début de l’exploitation d’un aéronef, qui com-
prend :

a. Un personnel convenablement formé pour:

(1) la reconnaissance des conditions induisant la 
corrosion ;

(2) les techniques d’identification de la corro-
sion ;

(3) la détection, le nettoyage et le traitement de 
la corrosion ; et

(4) la lubrification et la préservation de la struc-
ture et des composants des aéronefs.

b. Inspection de la corrosion sur une base régulière.

c. Nettoyage approfondi, inspection, lubrification et 
préservation à des intervalles prescrits.

d. Traitement rapide de la corrosion après sa détec-
tion.

e. Tenue de registres précis et signalement des dé-
fauts de matériaux ou de conception au fabricant et 
à la Federal Aviation Administration (FAA)1.

f. Utilisation de matériaux, d’équipements et de 
publications techniques appropriés.

g. Entretien des systèmes de finition de base.

h. Maintenir les trous et les passages de drainage ou-
verts et fonctionnels. Les produits d’étanchéité, les 
mastics, les débris divers ou les inhibiteurs de cor-
rosion ne doivent pas bloquer les voies de drainage.

i. Remplacer les joints et les produits d’étanchéité 
détériorés ou endommagés (en utilisant des pro-
duits d’étanchéité de type non corrosif) pour éviter 
l’intrusion et le piégeage de l’eau qui conduit à la 
corrosion.

j. Réduire au minimum l’exposition des aéronefs 
à des environnements défavorables en les gardant 
dans un hangar.

k. Inspection périodique et fréquente des zones où 
se trouvent des plastiques moussés ou d’autres ma-
tériaux absorbants.

l. Vidange quotidienne des circuits de carburant 
pour éliminer l’eau et les autres matières étran-
gères accumulées.

m. Essuyer quotidiennement les surfaces critiques 
exposées des cylindres hydrauliques.

1 NdT : En France, c’est la DGAC, via l’OSAC (www.osac.aero). 
Ceci est valable pour les aéronefs certifiés. Pour les CNRA, infor-
mer le concepteur ou, à défaut, sa communauté.

6-51. LIGNES DIRECTRICES : AÉRONEFS ÉVOLUANT 
AU-DESSUS DE L’EAU SALÉE. 

En plus de l’inspection et du traitement prescrits 
ci-dessus, le traitement suivant doit être appliqué :

a. Enlever toute trace d’eau salée et de résidus 
d’eau salée en lavant soigneusement l’aéronef à 
l’eau douce.

(1) Après séchage, enduire l’hélice, les moyeux, 
les pales et les autres parties non peintes ou non 
protégées du moteur et de ses pièces d’installa-
tion en les pulvérisant ou en les frottant légère-
ment avec un mélange anticorrosion, spécifica-
tion MIL-C-16173, grade 4.

(2) Appliquer ce mélange sur les pièces qui 
bougent ou qui nécessitent une certaine lubrifi-
cation et sur tous les accessoires sujets à la cor-
rosion tels que les vérins de rétraction du train 
d’atterrissage, les charnières des gouvernes, les 
câbles de commande, les rivets et les boulons ex-
posés, et autres pièces similaires non protégées 
par la peinture. Appliquer avec un chiffon ou une 
brosse douce imbibée du mélange.
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(3) Essuyez l’excès de mélange. Lors de l’appli-
cation du mélange, veillez à ce qu’il se dépose le 
moins possible sur les tuyaux d’échappement ou 
les anneaux collecteurs afin d’éviter tout risque 
d’incendie lors du démarrage du moteur. Mainte-
nez les fils d’allumage, le tuyau d’alimentation 
de dégivrage de l’hélice, les pneus et les autres 
pièces en caoutchouc à l’abri du mélange.

b. Lorsqu’une protection maximale contre la cor-
rosion est souhaitée sur les pièces fixes, utiliser un 
composé anticorrosion pour surface extérieure, spé-
cification MIL-C-161731, grade I.

c. Essuyer la partie exposée du piston de la jambe 
de choc du train d’atterrissage avec un chiffon imbi-
bé du fluide hydraulique applicable.

d. La plupart des pièces des roues du train d’atter-
rissage sont faites d’alliages de magnésium ou d’alu-
minium qui se corrodent rapidement s’ils ne sont pas 
soigneusement protégés. Lorsque l’avion est utilisé 
près de l’eau salée et au large des plages de corail, 
la corrosion peut être très rapide. Inspectez les 
roues pour déterminer l’état de la peinture.

e. Retraitez les parties d’une roue dont la peinture 
s’est détériorée, décollée ou écaillée.

f. À l’exception des surfaces de friction et des rou-
lements, appliquez un revêtement protecteur sur 
toutes les parties des roues et des ensembles de 
freins.

6-52.- 6-62. [RÉSERVÉ.]

1 NdT :  La spécification MIL-PRF-16173E couvre les composés 
anticorrosion, dispersés dans un solvant, qui déposent des films 
minces et faciles à enlever après évaporation du solvant.
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6-63. GÉNÉRALITÉS. 

Ce guide fournit une liste de contrôle d’inspection 
générale pour les pièces ou les surfaces qui peuvent 
être inspectées visuellement sans démontage de 
l’aéronef. Il est destiné à être utilisé pour établir les 
zones d’inspection de la corrosion pour lesquelles le 
constructeur n’a pas fourni de programme d’inspec-
tion de la corrosion. Le programme d’inspection de 
la corrosion recommandé par le constructeur aura 
la priorité sur les pratiques indiquées dans ce docu-
ment. Ces inspections devraient être effectuées en 
même temps que d’autres travaux de maintenance 
préventive.

6-64. ZONES D’ÉCHAPPEMENT.

a. Inspecter visuellement la peinture dans les zones 
des traînées d’échappement pour voir si elle est 
endommagée.

b. Inspecter visuellement sous les carénages, autour 
des têtes de rivets et dans les crevasses de la peau, 
pour vérifier l’absence de corrosion dans les zones 
de la traînée d’échappement du moteur.

6-65. COMPARTIMENTS DE LA BATTERIE ET OUVER-
TURES DE VENTILATION DE LA BATTERIE.

a. Inspecter le compartiment de la batterie pour 
vérifier l’absence de déversement d’électrolyte, de 
corrosion et l’état de la peinture de protection.

b. Inspecter la zone autour de l’évent de la batterie 
pour vérifier l’absence de corrosion.

6-66. TOILETTES ET CUISINES.

Inspecter les zones autour des toilettes, des éviers 
et des cuisinières pour vérifier qu’il n’y a pas de fuite 
ou de corrosion. Accorder une attention particulière 
à la surface du plancher et à la zone située derrière 
et sous les toilettes, les éviers et les cuisinières.

6-67. FOND DE CALE.

a. Inspectez les fonds de cale pour vérifier l’absence 
de fluides hydrauliques usagés, d’eau, de saleté, 
d’attaches desserrées, de copeaux de perçage et 
d’autres débris.

b. Enlever toute matière étrangère de la cale et ins-
pecter la corrosion.

6-68. PUITS DE ROUE ET TRAIN D’ATTERRISSAGE. 

Inspectez la zone du passage de roue et les com-
posants du train d’atterrissage pour vérifier que 
le revêtement extérieur n’est pas endommagé et 
qu’il n’y a pas de corrosion. Une attention particu-
lière doit être accordée aux surfaces exposées des 
jambes de force, des oléos, des bras, des maillons 
et de la quincaillerie de fixation ; à l’intérieur des 
essieux, aux interrupteurs d’indicateur de position 
exposés et aux autres équipements électriques ; aux 
crevasses entre les raidisseurs, les nervures et les 
surfaces inférieures du revêtement ; aux roues en 
magnésium, particulièrement autour des têtes de 
boulons, des oreilles et des zones de l’âme de la 
roue ; et aux tubes rigides exposés aux écrous «B» 
et aux ferrules sous les colliers de serrage, et aux 
rubans d’identification des tubes.

6-69. REVÊTEMENTS EXTERNES.

a. Inspectez les surfaces de revêtement externe 
pour vérifier l’absence de dommages aux finitions 
protectrices et de corrosion.

b. Inspectez le pourtour des fixations pour vérifier 
que les finitions protectrices ne sont pas endomma-
gées et qu’il n’y a pas de corrosion.

c. Inspecter les joints à recouvrement pour détecter 
tout renflement de la surface de la peau, ce qui peut 
indiquer la présence de corrosion entre les surfaces 
de contact. Des fissures de la peau et/ou des têtes 
de fixation bombées ou manquantes peuvent éga-
lement indiquer une corrosion importante dans les 
joints collés.

d. Inspectez la zone autour des soudures par points 
pour détecter les renflements, les fissures ou la cor-
rosion.

e. Inspecter les charnières de type piano à la re-
cherche de corrosion. Lorsque les charnières à piano 
sont inspectées, elles doivent être lubrifiées et ac-
tionnées pendant plusieurs cycles pour assurer une 
pénétration complète du lubrifiant.
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f. Inspectez les surfaces de peau en alliage épais 
pour détecter les piqûres, la corrosion intergra-
nulaire et l’exfoliation du métal. Recherchez des 
dépôts blancs ou gris autour des têtes de fixation 
fraisées et des zones en relief ou des bosses sous le 
film de peinture.

g. Inspecter les peaux composites pour déceler la 
corrosion des attaches de fixation.

6-70. ZONES DE RÉTENTION DE L’EAU.

Inspectez la zone autour du bord des trous d’évacua-
tion pour vérifier l’absence de corrosion et assurez-
vous que les trous d’évacuation ne sont pas obstrués 
par des débris.

6-71. ZONES FRONTALES DU MOTEUR.

a. Inspectez les ailettes des cylindres, les carters et 
les conduits d’air de refroidissement pour vérifier 
que la finition extérieure n’est pas endommagée et 
qu’il n’y a pas de corrosion.

b. Inspecter les noyaux de refroidissement du radia-
teur pour vérifier l’absence de corrosion.

6-72. COMPARTIMENTS DE L’ÉQUIPEMENT ÉLEC-
TRONIQUE.

a. Inspectez les disjoncteurs, les points de contact 
et les interrupteurs pour voir s’ils présentent des 
traces d’humidité et d’attaque corrosive.

b. Le traitement de la corrosion des composants 
électriques et électroniques doit être effectué ou 
supervisé par du personnel qualifié connaissant bien 
la fonction de l’unité concernée.

6-73. TUYAUTERIES FLEXIBLES.

a. Inspectez les tuyaux flexibles pour vérifier qu’ils 
ne présentent pas de traces de frottement, d’alté-
ration, de durcissement, de décoloration, de cham-
pignons, de déchirures des revêtements ou des man-
chons de protection contre les intempéries et de 
corrosion des raccords.

b. Remplacer tous les éléments défectueux, endom-
magés, tordus ou bombés.

6-74. PANNEAUX SANDWICH.

Inspectez les bords des panneaux sandwich pour 
vérifier que la finition de protection contre la corro-
sion ou le produit d’étanchéité ne sont pas endom-
magés et qu’il n’y a pas de corrosion.

6-75. CÂBLES DE COMMANDE.

a. Inspecter les câbles de commande pour vérifier 
l’absence de corrosion et de points d’usure dans le 
revêtement de protection de la corrosion.

b. Si vous trouvez de la corrosion externe, relâchez 
la tension sur le câble et vérifiez la corrosion des 
torons internes. Les câbles présentant de la corro-
sion sur les torons internes doivent être remplacés. 
La corrosion externe doit être enlevée à l’aide d’un 
chiffon ou d’une brosse en fibres propres, secs et 
grossiers. Un agent de conservation doit être appli-
qué après l’élimination de la corrosion externe.

6-76. RÉSERVOIRS STRUCTURAUX.

a. Inspecter l’état du revêtement pour vérifier l’ab-
sence de cassures, de décollement, de soulèvement 
de la surface ou d’autres dommages.

b. Inspecter la structure de l’aéronef pour vérifier 
que la couche de finition n’est pas endommagée par 
des piqûres ou de la corrosion intergranulaire.

6-77. CONNECTEURS ÉLECTRIQUES.

a. Inspecter les connecteurs électriques pour véri-
fier qu’il n’y a pas de rupture dans le composé d’en-
robage et de corrosion des broches et des fils.

b. Si l’on soupçonne une intrusion d’humidité dans 
le connecteur électrique, démonter le connecteur, 
le nettoyer et l’inspecter à la recherche de corro-
sion.

6-78.- 6-88. [RÉSERVÉ.]

Sectio
n

 5



44 - Les Cahiers du RSA - Secrets de constructeurs - AC43.13-1B en français, Chapitre 6



  Les Cahiers du RSA - Hors Série - Février 2023 - 45

6-89. GÉNÉRALITÉS.

Les paragraphes suivants décrivent les précautions 
générales de sécurité à prendre pour manipuler 
des matières ayant des propriétés physiques dange-
reuses. Ils traitent également des procédures d’ur-
gence pour le traitement immédiat du personnel qui 
est entré en contact par inadvertance avec des ma-
tières dangereuses. Tout le personnel responsable 
de l’utilisation ou de la manipulation de matières 
dangereuses devrait connaître à fond les renseigne-
ments contenus dans les paragraphes suivants.

6-90. MESURES DE PROTECTION.

a. Produits chimiques. Lorsqu’il est nécessaire d’uti-
liser ou de manipuler des solvants, des nettoyants 
spéciaux, des décapants (alcalis et acides forts), 
des agents de gravure (anticorrosion contenant des 
acides) ou des matériaux d’activation de surface 
(Alodine 1200), il faut prendre les précautions sui-
vantes :

(1) Évitez de respirer de façon prolongée les va-
peurs de solvants ou d’acides.

(2) Ne jamais ajouter de l’eau à l’acide. Ajoutez 
toujours l’acide à l’eau.

(3) Mélangez tous les produits chimiques selon les 
instructions du fabricant.

(4) De l’eau propre pour une utilisation d’urgence 
doit être disponible dans la zone de travail immé-
diate avant de commencer le travail.

(5) Évitez tout contact prolongé ou répété avec la 
peau des solvants, des nettoyants, des agents de 
gravure (acide) ou des matériaux de revêtement 
de conversion (solution d’alodine). Il faut porter 
des gants en caoutchouc ou en plastique. Porter 
des lunettes de protection ou des écrans faciaux 
en plastique et des vêtements de protection ap-
propriés lors du nettoyage, du décapage, de la 
gravure ou du remplacement du revêtement des 
surfaces.

(6) Lorsque vous mélangez des alcalis avec de 
l’eau ou une autre substance, utilisez des réci-
pients conçus pour résister à la chaleur générée 
par ce processus.

(7) Lavez immédiatement le corps, la peau ou les 
vêtements de tout décapant, agent de gravure ou 
matériau de revêtement de conversion.

(8) Les matériaux projetés dans les yeux doivent 
être rapidement rincés à l’eau et une aide médi-
cale doit être obtenue immédiatement.

(9) Ne mangez pas et ne conservez pas de nourri-
ture dans des endroits où les poisons peuvent être 
absorbés. Lavez-vous toujours les mains avant de 
manger ou de fumer.

(10) Vérifiez que la zone située à moins de 15 
mètres de toute opération de nettoyage ou 
de traitement où des matériaux à faible point 
d’éclair (60°C, 140 °F ou moins) sont utilisés, est 
dégagée et reste libre de toute source d’inflam-
mation potentielle.

(11) Un équipement d’extinction d’incendie adé-
quat doit être disponible dans la zone de net-
toyage/traitement.

(12) L’équipement doit être efficacement mis à 
la terre lorsque des matériaux inflammables sont 
utilisés.

(13) Si des matériaux (acides, alcalis, décapants 
ou revêtements de conversion) sont renversés sur 
l’équipement et/ou les outils, traitez-les immé-
diatement en les rinçant à l’eau claire, si pos-
sible, et/ou en neutralisant les acides avec du 
bicarbonate de soude et les alcalis avec une solu-
tion faible (5 %) d’acide acétique dans l’eau.
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(14) Dans un endroit confiné, n’utilisez pas de sol-
vants ayant un point d’éclair bas (inférieur à 100 
F), comme la méthyléthylcétone (MEK) et l’acé-
tone.

(15) Tout l’équipement doit être nettoyé après la 
fin du travail.

(16) Vérifiez et suivez toutes les restrictions et 
exigences applicables à l’utilisation de solvants, 
d’apprêts et de couches de finition.

(17) Vérifiez et suivez toutes les restrictions et 
exigences applicables à l’utilisation et à l’élimi-
nation des déchets.

b. Décapage. Les précautions suivantes doivent 
être prises lors de l’utilisation de tout type 
d’équipement de sablage :

(1) Les opérateurs doivent être protégés de ma-
nière adéquate par un équipement complet de 
protection du visage et de la tête, et recevoir de 
l’air respirable pur.

(2) Mettez la sableuse à sec et le matériau à sa-
bler à la terre.

(3) Les copeaux de magnésium et les petits co-
peaux peuvent s’enflammer facilement et consti-
tuent un danger extrême. Les feux de ce métal 
doivent être éteints avec du talc, du carbonate de 
calcium, du sable ou du graphite absolument sec 
en appliquant la poudre à une profondeur de 1/2 
pouce sur le métal.

(4) Les alliages de titane et l’acier à haute résis-
tance créent des étincelles pendant le sablage à 
sec. Il faut veiller à ce qu’il n’y ait pas de concen-
trations dangereuses de vapeurs inflammables.

6-91. PROCÉDURES POUR LE CONTRÔLE DE LA 
CORROSION. 

L’efficacité du contrôle de la corrosion dépend du 
respect des procédures de travail de base. Les pra-
tiques de travail courantes suivantes sont recom-
mandées :

a. Si les procédures ou les matériaux de réusinage 
sont inconnus, contactez le constructeur de l’aéro-
nef ou le représentant technique désigné (DER) au-
torisé par la FAA avant de procéder.

b. Les zones de travail, les équipements et les com-
posants doivent être propres et exempts de copeaux, 
de gravillons, de saletés et de matières étrangères.

c. Ne faites pas de marques sur une surface métal-
lique avec un crayon en graphite ou tout autre type 
d’instrument pointu. Les marquages temporaires 
(définis comme des marquages solubles dans l’eau 
ou le méthylchloroforme) doivent être utilisés pour 
les travaux d’agencement du métal ou le marquage 
sur l’avion pour indiquer les zones corrodées.

d. Le graphite ne doit pas être utilisé comme lubri-
fiant pour un composant quelconque. Le graphite 
est cathodique pour tous les métaux de structure 
et génère une corrosion galvanique en présence 
d’humidité, surtout si le graphite est appliqué sous 
forme sèche.

e. Avant de marcher ou de travailler sur des surfaces 
métalliques telles que les ailes, les stabilisateurs, 
les réservoirs de carburant, etc., il faut vérifier que 
les chaussures et les vêtements ne contiennent pas 
de copeaux, d’éclats, de rivets, de saleté, de sable, 
etc.

f. Ne pas abraser ou rayer une surface, sauf s’il s’agit 
d’une procédure autorisée. Si des surfaces sont ac-
cidentellement rayées, les dommages doivent être 
évalués et des mesures doivent être prises pour en-
lever la rayure et traiter la zone.

g. Les surfaces métalliques revêtues ne doivent 
pas être polies à des fins esthétiques. Le polissage 
enlèverait le revêtement protecteur et une surface 
brillamment polie n’est normalement pas aussi ré-
sistante à la corrosion qu’une surface non polie, à 
moins qu’elle ne soit protégée par une cire ou une 
peinture.
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h. Protégez les zones environnantes lorsque vous 
soudez, meulez ou percez, afin d’éviter toute conta-
mination par les résidus de ces opérations. Dans les 
zones où il n’est pas possible d’utiliser un revête-
ment de protection, éliminer les résidus en les net-
toyant.

i. Les vis, boulons et rondelles gravement corrodés 
doivent être remplacés. Lorsqu’un revêtement pro-
tecteur, tel qu’un cadmiage sur les boulons, ou les 
vis, est endommagé, appliquez immédiatement une 
finition protectrice appropriée pour éviter tout dom-
mage supplémentaire dû à la corrosion.

6-92.-6-112. [RÉSERVÉ.]
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6-113. GÉNÉRALITÉS.

Lorsqu’on découvre une corrosion active, il faut 
mettre en place un programme d’inspection positive 
et de remise en état afin de prévenir toute dété-
rioration supplémentaire. Les méthodes suivantes 
d’évaluation des dommages causés par la corrosion 
et les procédures de reprise des zones corrodées 
pourraient être utilisées pendant les programmes 
de nettoyage. En général, toute reprise implique le 
nettoyage et le décapage de tout le fini de la zone 
corrodée, l’élimination des produits de corrosion et 
la restauration du film protecteur de la surface.

a. La réparation des dommages causés par la corro-
sion comprend l’élimination de toute la corrosion et 
des produits de corrosion. Lorsque les dommages dus 
à la corrosion sont graves et dépassent les limites de 
dommages fixées par l’avionneur ou le fabricant de 
pièces, la pièce doit être remplacée.

b. Si les informations et les limites du fabricant ne 
sont pas disponibles, un DER doit être consulté avant 
que l’aéronef ou la pièce ne soit remis en service.

6-114. PRÉPARATIFS POUR LA REMISE EN ÉTAT.

Tous les produits de corrosion doivent être com-
plètement enlevés lorsque les structures corrodées 
sont retravaillées. Avant de commencer à retravail-
ler les zones corrodées, effectuer les opérations sui-
vantes :

a. Documenter les dommages causés par la corro-
sion.

b. Positionner l’aéronef dans un espace de lavage ou 
prévoir une solution de lavage pour un rinçage facile 
de toutes les surfaces.

c. Connecter une ligne de mise à la terre statique de 
l’aéronef à un point de mise à la terre.

d. Préparer l’aéronef pour un entretien au sol en 
toute sécurité.

(1) Retirez la ou les batteries, la bouteille d’oxy-
gène (le cas échéant), ainsi que les alimentations 
hydrauliques et/ou électriques externes.

(2) Installez toutes les goupilles de sécurité, les 
flammes et les éclisses prévues.

e. Protéger de l’humidité et des agents chimiques 
de blanchiment les orifices pitot-statiques, les per-
siennes, les bouches d’air, l’ouverture du moteur, 
les roues, les pneus, les panneaux de revêtement en 
magnésium et l’intérieur de l’avion.

f. Protéger les surfaces adjacentes aux zones de réu-
sinage contre les décapants chimiques, les agents 
anticorrosion et les matériaux de traitement de sur-
face.

6-115. RAGRÉAGE OU REMPLISSAGE DES ZONES 
RÉPARÉES. 

Toutes les cavités résultant du retrait de la corrosion 
doivent être recouvertes d’un enduit faisant raccord 
avec la surface environnante. Le ragréage peut être 
effectué comme suit :

a. Retirez les bords rugueux et toute la corrosion 
de la zone endommagée. Toutes les cavités doivent 
avoir une forme elliptique dont le grand axe est 
orienté dans le sens de l’envergure sur les ailes et 
les stabilisateurs horizontaux, dans le sens de la lon-
gueur sur les fuselages et dans le sens vertical sur 
les stabilisateurs verticaux. (Sélectionnez l’abrasif 
approprié pour les opérations de ragréage dans le 
tableau 6-1).

b. Dans les zones critiques et fortement sollicitées, 
toutes les piqûres restant après l’élimination des 
produits de corrosion doivent être estompées pour 
éviter les remontées de contraintes susceptibles de 
provoquer des criques par corrosion sous contrainte. 
(Voir figure 6-14.) Sur une structure non critique, 
il n’est pas nécessaire d’estomper les piqûres qui 
restent après l’élimination des produits de corrosion 
par sablage, car cela entraîne un enlèvement de 
métal inutile.
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c. Retravailler les cavités en formant des cuvettes à 
l’aspect lisse, avec un rapport longueur/profondeur 
de 20:1. (Voir la figure 6-15.) Dans les zones présen-
tant des cavités multiples très rapprochées, il faut 
enlever le matériau intermédiaire pour minimiser 
l’irrégularité ou l’ondulation de la surface. (Voir la 
figure 6-16.) Les écrous prisonniers et les fixations 
en acier doivent être enlevées avant d’éliminer la 
corrosion de la structure en aluminium. Les parti-
cules d’acier ou de cuivre incrustées dans l’alumi-
nium peuvent devenir un point de corrosion futur. 
Tous les produits de corrosion doivent être enlevés 
pour empêcher la réapparition de la corrosion.

6-116. ÉLIMINATION DE LA CORROSION PAR SA-
BLAGE. 

Le sablage est un procédé de nettoyage ou de fini-
tion des métaux ferreux qui consiste à diriger un jet 
de particules abrasives contre la surface des pièces. 
Le sablage est utilisé pour enlever la rouille et la 
corrosion et pour nettoyer avant la peinture ou le 
placage. Il convient d’adopter les pratiques stan-
dard suivantes pour le nettoyage par sablage.

a. La pièce à nettoyer par sablage doit être retirée 
de l’aéronef, si possible. Sinon, les zones adjacentes 
à la pièce doivent être masquées ou protégées de 
l’impact de l’abrasif et de la contamination du sys-
tème (hydraulique, huile, carburant, etc.).

b. Les pièces doivent être sèches et exemptes 
d’huile, de graisse ou de saleté avant le nettoyage 
au jet.

c. Les surfaces à tolérance étroite, telles que les 
bagues et les arbres de roulement, doivent être 
masquées.

d. Le nettoyage par sablage doit être suffisant pour 
enlever le revêtement de corrosion. Procédez immé-
diatement aux traitements de surface nécessaires.

6-117. NETTOYANTS, LUSTRANTS ET AGENTS DE 
BLANCHIMENT. 

Il est important que les aéronefs soient maintenus 
parfaitement propres des dépôts contaminants tels 
que l’huile, la graisse, la saleté et autres matières 
étrangères.
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MÉTAUX OU 
MATÉRIAUX A 

TRAITER
RESTRICTIONS OPÉRATION

PAPIER ABRASIF
TISSUS 

OU BLOC 
ABRASIF

ALUMINIUM ACIER INOX
PONCE 

MAILLE 350  
OU PLUS FIN

ROUE 
ABRASIVEOXYDE  

D’ALUMINIUM
CARBURE  

DE SILICIUM GARNET

ALLIAGES 
FERREUX -

ÉLIMINATION 
OU  DE LA 

CORROSION OU 
PROTECTION

GRADE 150  
OU PLUS

GRADE 180  
OU PLUS - FIN A  

ULTRA-FIN X X X X

FINITION 400 - - X X X

ALLIAGES 
ALUMINIUM 

SAUF ALCLAD

NE PAS 
UTILISER LE 
CARBURE DE 

SILICIUM

ÉLIMINATION 
OU  DE LA 

CORROSION OU 
PROTECTION

GRADE 150  
OU PLUS - GRADE 7/0  

OU PLUS
TRÈS FIN A  
ULTRA-FIN X - X X

FINITION 400 - - - X - X X

ALI MINIUM 
ALCLAD

PONÇAGE 
POUR LES 

ÉRAFLURES 
LÉGÈRES 

UNIQUEMENT

ÉLIMINATION 
OU  DE LA 

CORROSION OU 
PROTECTION

GRADE 240  
OU PLUS - GRADE 7/0  

OU PLUS
TRÈS FIN A  
ULTRA-FIN - - X X

FINITION 400 - - - - - X

ALLIAGES DE 
MAGNÉSIUM -

ÉLIMINATION 
OU  DE LA 

CORROSION OU 
PROTECTION

GRADE 240  
OU PLUS - - TRÈS FIN A  

ULTRA-FIN X - X X

FINITION 400 - - - X - X

TITANE - LAVAGE ET 
FINITION

GRADE 150  
OU PLUS

GRADE 180  
OU PLUS - - - X X X

Tableau 6-1. Abrasifs pour retirer la corrosion.
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a. Matériaux. N’utilisez pas de produits de net-
toyage, de polissage, de lustrage ou de décapage 
dangereux. N’utilisez que des produits conformes 
aux spécifications gouvernementales ou industrielles 
en vigueur ou spécifiquement recommandés par le 
constructeur de l’avion. Respecter les recommanda-
tions du fabricant du produit concernant son utili-
sation.

b. Nettoyants chimiques. Les produits chimiques 
doivent être utilisés avec beaucoup de précautions 
pour le nettoyage des aéronefs assemblés. Le risque 
d’emprisonner des matières corrosives dans les sur-
faces et les fissures de l’avion contrebalance les 
avantages de leur rapidité et de leur efficacité. Uti-
lisez des produits relativement neutres et faciles à 
enlever.

c. Nettoyage de l’acide de batterie. La batterie, le 
couvercle de la batterie, le boîtier de la batterie et 
les zones adjacentes seront corrodés si l’acide de la 
batterie se répand sur eux. Pour nettoyer les tâches 
d’acide de batterie, brossez les traces et résidus 
puis épongez la zone avec de l’eau. Pour les batte-
ries au plomb, épongez la zone avec une solution de 
45 g de bicarbonate de soude par litre d’eau douce. 

Appliquez généreusement jusqu’à ce que les bulles 
cessent et laissez la solution sur la zone pendant 
5  à  6 minutes, mais ne la laissez pas sécher. Pour 
les batteries nickel-cadmium, épongez la zone avec 
une solution de 45 g de phosphate de sodium mono-
basique par litre d’eau douce. Épongez de nouveau 
la zone avec de l’eau douce propre et séchez la sur-
face avec de l’air comprimé ou des chiffons propres.

6-118. MÉTHODES STANDARD. 

Il existe plusieurs méthodes mécaniques et chimiques 
standard pour éliminer la corrosion. Les méthodes 
mécaniques comprennent le ponçage manuel à 
l’aide d’une toile abrasive, de papier abrasif ou de 
laine métallique, ainsi que le ponçage, le meulage 
et le polissage mécaniques motorisés à l’aide d’une 
toile abrasive, de meules, de disques de ponçage et 
de bloc de caoutchouc abrasif. La méthode utilisée 
dépend du métal et du degré de corrosion. La mé-
thode d’élimination à utiliser sur chaque métal pour 
chaque degré de corrosion particulier est décrite 
dans la section suivante.

6-119 - 6-131 [RÉSERVÉ.]
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 7Largeur de la zone nettoyée  
(mini 10 fois la profondeur)

Localisation des 
piqûres de corrosion

Profondeur de la zone  
de nettoyage de la corrosionLongueur de la zone de nettoyage  

(mini 20 fois la profondeur)

ACCEPTABLE

VUE TRANSVERSALE

VUE DU DESSUS

VUE EN PERSPECTIVE

NON ACCEPTABLE

Figure 6-14. Exemple typique d’un nettoyage acceptable des piqûres de corrosion.
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La piqûre est nettoyée jusqu’à ce que toute la 
corrosion ait disparue.

Les bords rugueux ont été lissés et toute la corrosion 
a été éliminée. Cependant, la cavité n’a pas été 
modelée. SITUATION APRÈS TRAITEMENT

Les dommages ont été éliminés et la surface a été lissée 
à l’aide d’un ponçage elliptique peu profond.

Fond de la cavité après  
suppression de la corrosion

CORROSION AVANT TRAITEMENT

CORROSION AVANT TRAITEMENT

Figure 6-15. Fusion de la corrosion dans une cavité unique.

Figure 6-16. Fusion de plusieurs cavités d’une zone corrodée.
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6-132. GÉNÉRALITÉS. 

L’aluminium et les alliages d’aluminium sont les ma-
tériaux les plus largement utilisés pour la construc-
tion des aéronefs. L’aluminium figure en bonne 
place dans le tableau périodique des éléments et 
se corrode très facilement. Cependant, la formation 
d’une pellicule d’oxyde adhérant étroitement offre 
une résistance accrue dans la plupart des condi-
tions corrosives. La plupart des métaux en contact 
avec l’aluminium forment des couples qui subissent 
une attaque de corrosion galvanique. Les alliages 
d’aluminium sont sujets aux piqûres, à la corro-
sion intergranulaire et à la fissuration par corrosion 
sous contrainte inter-granulaire. Dans certains cas, 
les produits de corrosion du métal en contact avec 
l’aluminium sont corrosifs pour l’aluminium. Par 
conséquent, l’aluminium et ses alliages doivent être 
nettoyés et protégés.

6-133. TRAITEMENT SPÉCIAL DES SURFACES ANO-
DISÉES. 

L’anodisation est le traitement de surface le plus 
courant des surfaces en alliage d’aluminium. La tôle 
ou la pièce moulée en aluminium constitue le pôle 
positif d’un bain électrolytique dans lequel l’acide 
chromique ou d’autres agents oxydants produisent 
un film d’oxyde protecteur supplémentaire sur la 
surface de l’aluminium. Le revêtement de surface 
anodisé offre à l’alliage une grande protection tant 
qu’il n’est pas endommagé. Une fois que le film est 
endommagé, il ne peut être que partiellement res-
tauré par un traitement chimique de surface. Il faut 
donc veiller à ne pas rompre le film protecteur, en 
particulier sur les bords de la tôle.

6-134. RÉPARATION DE TÔLES EN ALLIAGE D’ALU-
MINIUM. 

Après avoir enlevé une grande partie de la corro-
sion, il faut suivre les procédures suivantes :

a. Si de l’eau peut être emprisonnée dans les 
zones mélangées, il faut appliquer une couche de 
conversion chimique conformément à la norme MIL-
C-81706 et remplir la zone mélangée avec un adhé-
sif structural ou un produit d’étanchéité jusqu’au 
même niveau et contour que le revêtement original. 
Lorsque les zones sont suffisamment petites pour 
que la résistance structurelle n’ait pas été diminuée 
de manière significative, aucun autre travail n’est 
nécessaire avant l’application de la finition protec-
trice.

b. Lorsque l’élimination de la corrosion dépasse 
les limites du manuel de réparation structurelle, 
contacter un DER ou l’avionneur pour obtenir des 
instructions de réparation.

c. Lorsque des renforts extérieurs sont installés, 
il est nécessaire de les sceller et de les isoler de 
manière adéquate pour éviter toute corrosion sup-
plémentaire.

d. Les renforts doivent être fabriqués en alclad1, 
lorsqu’ils sont disponibles, et la tôle doit être ano-
disée (de préférence) ou une couche de conversion 
chimique doit être appliquée après que toutes les 
opérations de découpe, de perçage et de fraisage 
ont été effectuées.

e. Tous les trous de rivets doivent être percés, frai-
sés, traités en surface et apprêtés avant l’installa-
tion du renfort.

f. Appliquez un produit d’étanchéité approprié dans 
la zone qui sera couverte par le renfort. Appliquer 
une épaisseur suffisante de composé d’étanchéité 
pour remplir tous les vides de la zone à réparer.

g. Posez les rivets mouillés de mastic. Une quanti-
té suffisante de mastic doit être expulsée dans les 
trous afin que toutes les fixations, ainsi que tous les 
bords de la plaque de réparation, soient étanches à 
l’humidité.

h. Enlevez tout excès de mastic une fois les fixations 
installées. Appliquez un cordon de mastic d’étan-
chéité autour du bord de la réparation. Une fois que 
le produit d’étanchéité a durci, appliquez la pein-
ture de protection sur la zone retouchée.

1 NdT : L’aluminium ALCLAD (ou CLAD) est une tôle d’aluminium 
résistante à la corrosion formée de couches de surface en alu-
minium de haute pureté liées métallurgiquement (laminées) à 
un matériau central en alliage d’aluminium à haute résistance. 
Son point de fusion est d’environ 500°C. Alclad est une marque 
déposée d’Alcoa, mais le terme est également utilisé de manière 
générique.
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6-135. ÉLIMINATION DE LA CORROSION AUTOUR 
DES FIXATIONS FRAISÉES EN ALLIAGE D’ALUMI-
NIUM. 

La corrosion intergranulaire des alliages d’alumi-
nium prend souvent naissance dans les zones frai-
sées où sont utilisées des fixations en acier.

a. Lorsque de la corrosion est détectée autour d’une 
tête de fixation inamovible (ex. rivet), la fixation 
doit être retirée pour assurer l’élimination de la 
corrosion. Toute la corrosion doit être enlevée pour 
éviter une corrosion supplémentaire et une perte de 
résistance structurelle. Pour réduire la récurrence 
de la corrosion, le panneau doit recevoir un traite-
ment chimique, être apprêté et les fixations doivent 
être installées avec un produit d’étanchéité.

b. Chaque fois que des attaches amovibles en acier 
sont retirées des panneaux d’accès, elles doivent 
être inspectées pour vérifier l’état de leur placage. 
Si des dommages mécaniques ou de placage sont 
évidents, remplacez l’attache. L’une des méthodes 
d’installation des fixations suivantes doit être utili-
sée :

(1) Brosser un composé anticorrosion sur la sous-
structure autour et dans le trou de la fixation, 
mettre en place la fixation, appliquer un cordon 
de produit d’étanchéité sur le fraisage de la fixa-
tion, poser et serrer la fixation dans l’intervalle 
prévu pour le produit d’étanchéité (c’est la mé-
thode préférée).

(2) Appliquer le composé anticorrosion sur la sous-
structure et la fixation, poser et serrer la fixation.

(3) Appliquer une couche d’apprêt sur l’attache, 
et pendant qu’elle est encore humide, poser et 
serrer l’attache.

6-136. EXEMPLES D’ÉLIMINATION DE LA CORRO-
SION SUR L’ALUMINIUM ET SES ALLIAGES.

a. Assurez-vous d’identifier le métal comme étant 
de l’aluminium.

b. Nettoyez la zone à reprendre. Décapez la pein-
ture si nécessaire.

c. Déterminer l’étendue des dommages causés par 
la corrosion.

d. Enlever la corrosion légère à modérée avec l’une 
des méthodes suivantes.

(1) Enlèvement non motorisé (manuel) de la cor-
rosion.

(a) L’enlèvement des produits de corrosion à la 
main peut se faire à l’aide de grains d’aluminium 
et d’abrasifs au carbure de silicium, tels que les 
feutres abrasifs non tissés et non métalliques 
(spécification MIL-A-9962), les tissus et le papier 
abrasifs. La laine d’aluminium, les brosses à poils 
de fibre et la poudre de pierre ponce sont égale-
ment des méthodes acceptables.

(b) Une brosse en acier inoxydable (Spec. H-B-
178, type III, classe 2) peut être utilisée à condi-
tion que les poils ne dépassent pas 0,25 mm de 
diamètre. Après l’utilisation de cette brosse, la 
surface doit être polie avec du papier abrasif 
d’oxyde d’aluminium de 60, puis avec du papier 
d’oxyde d’aluminium de 400. Il convient d’être 
prudent dans tout processus de nettoyage pour 
éviter de briser le film protecteur.

(c) La laine d’acier, la toile émeri, les brosses 
en fil d’acier (à l’exception des brosses en acier 
inoxydable), les brosses en alliage de cuivre, les 
brosses rotatives en fil métallique ou les maté-
riaux fortement abrasifs ne doivent pas être utili-
sés sur les surfaces en aluminium.

(2) Enlèvement chimique de la corrosion.

(a) Le composé d’élimination de la corrosion MIL-
C-38334, un acide, peut être utilisé pour élimi-
ner les produits de corrosion des matériaux ou 
des articles en alliage d’aluminium (par exemple, 
les revêtements, les longerons, les nervures des 
ailes, les tubes ou les conduits). Le MIL-C-38334 
est disponible en deux types :

1- Type I Les produits concentrés liquides doivent 
être dilués conformément aux instructions du fa-
bricant avant d’être utilisés. Le type I a une du-
rée de conservation d’un an ; il ne doit donc pas 
être utilisé après un an de la date de fabrication.
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2 Type II Les matériaux concentrés en poudre 
doivent être dissous dans le volume d’eau spécifié 
sur le kit. Ces produits ont une durée de conser-
vation indéfinie à l’état sec. Une fois mélangés, 
ils doivent être utilisés dans les 90 jours.

(b) Mélangez le MIL-C-38334 dans des contenants 
en bois, en plastique ou doublés de plastique seu-
lement. Portez des gants résistant aux acides, un 
masque de protection et des vêtements de pro-
tection lorsque vous travaillez avec ce composé 
acide. Si l’acide entre en contact avec la peau ou 
les yeux, rincez immédiatement à l’eau.

(c) Appliquer la solution MIL-C-38334 en la fai-
sant couler, en l’épongeant, en la brossant ou en 
l’essuyant. Lors de l’application de la solution sur 
de grandes surfaces, commencer l’application par 
la zone la plus basse et remonter vers le haut, en 
appliquant la solution avec un mouvement circu-
laire pour perturber le film de surface et assu-
rer une couverture adéquate. Si le pompage est 
nécessaire, les pompes, les vannes et les raccords 
doivent être fabriqués en acier inoxydable 18-8 
ou en plastique.

ATTENTION : Lorsque vous travaillez avec 
MIL-C-38334, gardez la solution loin des 
surfaces en magnésium. La solution doit 
être confinée à la zone à traiter. Toutes 
les pièces et assemblages, y compris les 
articles cadmiés et les charnières suscep-
tibles d’être endommagés par l’acide, 
doivent être masqués et/ou protégés. Mas-
quez également toutes les ouvertures me-
nant à la structure primaire qui pourraient 
piéger la solution et les portes ou autres 
ouvertures qui permettraient à la solution 
(non contrôlée) de pénétrer à l’intérieur 
de l’avion ou de l’équipement. Il est bon 
de garder un chiffon humide à portée de 
main à tout moment, pour enlever les dé-
versements ou les éclaboussures.

(d) Laissez la solution rester sur la surface pen-
dant environ 12 minutes, puis rincez-la à l’eau 
claire du robinet. Pour les zones piquées ou forte-
ment corrodées, le composé sera plus efficace s’il 
est appliqué à chaud (60°C, 140 °F), suivi d’une 
agitation vigoureuse avec une brosse non métal-
lique résistant aux acides ou une toile de nylon 
abrasive à l’oxyde d’aluminium. Laisser un temps 
de séjour suffisant, de 12 à 15 minutes, avant de 
rincer. Après chaque application, examiner les 
piqûres et/ou la zone corrodée pour déterminer 
si une autre application est nécessaire avec une 
loupe de puissance 4 à 10. (Choisissez la puissance 
en fonction de la distance disponible pour effec-
tuer l’inspection). La corrosion encore présente 
sur la zone apparaîtra sous la forme d’une croûte 
poudreuse de couleur légèrement différente de 
celle du métal de base non corrodé. L’assombris-
sement de la zone dû aux ombres et à la réac-
tion du dissolvant acide ne doit pas être pris en 
compte.

(e) Une fois la corrosion enlevée et la zone bien 
rincée à l’eau claire, un revêtement de conver-
sion au chromate tel que MIL-C-81706 ou MIL-
C-5541 alodine 1200, doit être appliqué immédia-
tement après.

e. Enlever la corrosion modérée à forte avec l’une 
des méthodes suivantes.

(1) Enlèvement de la corrosion sous tension.

(a) Lorsque le problème est suffisamment grave 
pour justifier l’utilisation d’outils électriques, un 
moteur de perceuse pneumatique entraînant soit 
une roue abrasive en nylon imprégnée d’oxyde 
d’aluminium, une brosse à lamelles ou une meule 
en caoutchouc peut être utilisé avec un abrasif 
d’une valeur d’environ 120, selon les besoins. Les 
accessoires d’élimination de la corrosion, tels 
que les brosses à lamelles ou les limes rotatives, 
doivent être utilisés sur un seul type de métal. 
Par exemple, une brosse à lamelles utilisée pour 
enlever l’aluminium ne doit pas être utilisée pour 
enlever le magnésium, l’acier, etc. Les ponceuses 
pneumatiques peuvent être utilisées avec des 
disques et du papier acceptables pour l’alumi-
nium.
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(b) Lorsque l’on élimine mécaniquement la cor-
rosion de l’aluminium, en particulier de la peau 
d’avion d’une épaisseur inférieure à 1,6 mm, il 
faut faire preuve d’une extrême prudence. Un 
meulage abrasif vigoureux, lourd et continu peut 
générer suffisamment de chaleur pour provoquer 
des modifications métallurgiques. Si l’on soup-
çonne un dommage thermique, des tests de dure-
té ou de conductivité doivent être effectués pour 
vérifier l’état du métal. L’utilisation de limes ro-
tatives motorisées doit être limitée à la corrosion 
lourde et ne doit pas être utilisée sur une peau 
d’une épaisseur inférieure à 1,6 mm.

(2) Sablage.

(a) Le sablage peut être utilisé sur les alliages 
d’aluminium en utilisant des billes de verre (spé-
cification MIL-G-9954) de tailles 10 à 13 (1,7 à 
2,3 mm), ou un abrasif à grain (spécification MIL-
G-5634) de types I et III comme méthode alterna-
tive pour éliminer la corrosion des alliages d’alu-
minium plaqués et non plaqués. Le décapage par 
abrasif ne doit pas être utilisé pour éliminer les 
produits de corrosion lourds. La pression de la 
buse des machines à pression directe doit être 
réglée entre 2 et 2,75 bar (30 et 40 psi) pour les 
alliages d’aluminium plaqués et entre 2,75 et 3,1 
bar (40 et 45 psi) pour les alliages d’aluminium 
non plaqués. Il convient d’obtenir l’approbation 
de l’ingénieur avant de procéder au sablage d’un 
métal d’une épaisseur inférieure à 1,6 mm.

(b) Lors de l’utilisation d’un jet d’abrasif sur des 
alliages d’aluminium, ne laissez pas le jet s’ar-
rêter au même endroit pendant plus de 15 se-
condes. Des temps d’arrêt plus longs entraîneront 
un enlèvement excessif du métal. La corrosion 
par exfoliation intergranulaire ne doit pas être 
éliminée par sablage ; cependant, le sablage peut 
être utilisé avec l’élimination de la corrosion sous 
tension pour déterminer si toute la corrosion par 
exfoliation a été éliminée.

f. Inspecter la zone pour voir s’il reste de la corro-
sion. Répétez la procédure s’il reste de la corrosion.

REMARQUE : Si la corrosion persiste après la 
deuxième tentative, utilisez une méthode 
plus puissante, par exemple, chimique ou 
mécanique.

g. En utilisant un rapport longueur/profondeur de 
20:1, frottez et finissez la zone de reprise de la 
corrosion avec du papier abrasif de plus en plus fin 
jusqu’à l’utilisation de papier de 400.

h. Nettoyez la zone retravaillée à l’aide d’un solvant 
de nettoyage à sec. Ne pas utiliser d’essence ou tout 
autre carburant à base de pétrole comme solvant de 
nettoyage.

i. Déterminez la profondeur des cavités réparées 
pour vous assurer que les limites de réusinage n’ont 
pas été dépassées.

j. Appliquez un produit de conversion chimique1 MIL-
C-81706 immédiatement après le réusinage. Si 48 
heures ou plus se sont écoulées depuis l’application 
de la couche de conversion et que l’apprêt ou le 
système de peinture final n’a pas encore été appli-
qué, réappliquez la couche de conversion avant de 
poursuivre.

REMARQUE : Ces solutions ne doivent pas 
entrer en contact avec le magnésium ou 
les aciers à haute résistance (180 000 psi, 
1241 MPa). Ne pas laisser les solutions ou 
les matériaux entrer en contact avec du 
diluant à peinture, de l’acétone ou tout 
autre matériau combustible : UN INCENDIE 
POURRAIT SE PRODUIRE.

k. Appliquez la peinture de finition sur la zone.

6-137.- 6-147. [RÉSERVÉ.]

1 NdT : La conversion chimique est une protection des métaux 
par réaction électrochimique ou chimique. Elle crée une couche 
superficielle offrant une protection économique contre la corro-
sion, ainsi qu’une surface adaptée aux apprêts et à la peinture. 
Elle préserve également la conductivité électrique, contraire-
ment à l’anodisation qui produit des revêtements non conduc-
teurs. Cette conversion chimique est également connue sous le 
nom de chromatage, conversion au chromate et alodinage.
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6-148. GÉNÉRALITÉS.

Le magnésium et les alliages de magnésium sont les 
métaux les plus actifs chimiquement parmi ceux uti-
lisés dans la construction des aéronefs, et sont les 
plus difficiles à protéger. Cependant, la corrosion sur 
les surfaces en magnésium est probablement la plus 
facile à détecter dans ses premiers stades. Comme 
les produits de corrosion du magnésium occupent 
plusieurs fois le volume du magnésium métallique 
détruit, les premiers signes montrent un soulève-
ment des films de peinture et des taches blanches 
sur la surface. Celles-ci se transforment rapidement 
en monticules ou en traces blanches. La correction 
rapide et complète du défaut sur le revêtement est 
impérative si l’on veut éviter de graves dommages 
structurels.

6-149. TRAITEMENT DES TÔLES ET DES PIÈCES 
FORGÉES EN MAGNÉSIUM.

L’attaque corrosive sur les revêtements de magné-
sium se produit généralement autour des bords des 
panneaux, sous les rondelles de maintien, ou dans 
les zones physiquement endommagées par le cisail-
lement, le perçage, l’abrasion ou l’impact. Le pié-
geage de l’humidité sous et derrière les crevasses du 
revêtement est souvent un facteur contributif. Si la 
section du revêtement peut être facilement retirée, 
il faut le faire pour assurer une inhibition et un trai-
tement complets.

a. L’élimination mécanique complète des produits 
de corrosion doit être pratiquée lorsque c’est pos-
sible. Le nettoyage mécanique doit normalement 
se limiter à l’utilisation de brosses à poils durs et 
d’outils similaires de nettoyage non métalliques.

b. Tout piégeage de particules d’acier par des 
brosses en fil d’acier ou des outils en acier, ou toute 
contamination des surfaces traitées, ou des abrasifs 
sales, peut causer plus de problèmes que l’attaque 
corrosive initiale. La procédure suivante est recom-
mandée pour le traitement des zones corrodées en 
magnésium, lorsqu’il est effectué sur site, dans la 
plupart des conditions.

c. Lorsque des rondelles isolantes en aluminium sont 
utilisées et qu’elles ne sont plus assez serrées contre 
les panneaux en magnésium, de la corrosion risque 
de se produire sous les rondelles si des mesures cor-
rectives ne sont pas prises.

(1) Lorsque des fixations à vis mécaniques sont 
utilisées, les rondelles isolantes en aluminium 
doivent être retirées de tous les emplacements 
pour traiter en surface le panneau de magnésium.

(2) Lorsque des fixations permanentes autres que 
des vis mécaniques sont utilisées, la rondelle iso-
lante et la fixation doivent être retirées.

(3) Lorsque l’emplacement est tel que l’eau peut 
être piégée dans la zone contre-percée où se 
trouvait la rondelle, utilisez des produits d’étan-
chéité pour remplir le contre-perçage. Si néces-
saire, remplissez plusieurs zones adjacentes les 
unes aux autres. Il peut être avantageux de re-
couvrir toute la rangée de fixations d’une bande 
de mastic.

6-150. RÉPARATION DE LA TÔLE DE MAGNÉSIUM 
APRÈS UN ENLÈVEMENT DE CORROSION IMPOR-
TANT.

Les mêmes instructions générales s’appliquent aux 
réparations de la tôle en magnésium qu’à celles 
de la tôle en alliage d’aluminium, sauf qu’il faudra 
peut-être appliquer deux couches d’apprêt époxy, 
au lieu d’une seule, sur le renfort et la tôle à répa-
rer. Lorsqu’il est difficile de mettre en forme des 
alliages de magnésium, on peut utiliser un alliage 
d’aluminium. Dans ce cas, il est nécessaire d’assu-
rer une isolation efficace des métaux dissemblables. 
Un ruban de vinyle assurera une séparation efficace 
des métaux dissemblables, mais les bords devront 
tout de même être scellés pour empêcher l’entrée 
d’humidité entre les surfaces de contact, à tous 
les endroits où des réparations sont effectuées. Il 
est recommandé d’utiliser uniquement un produit 
d’étanchéité de type non corrosif, car il a un double 
objectif de séparation des matériaux et d’étanchéi-
té.

Sectio
n

 9
Section 9. Magnésium et alliages



68 - Les Cahiers du RSA - Secrets de constructeurs - AC43.13-1B en français, Chapitre 6



  Les Cahiers du RSA - Hors Série - Février 2023 - 69

6-151. TRAITEMENT SUR SITE DES PIÈCES MOULÉES 
EN MAGNÉSIUM.

Les pièces moulées en magnésium sont, en géné-
ral, plus poreuses et plus sujettes aux attaques que 
les tôles de magnésium. Cependant, le traitement 
sur site est identique pour tout le magnésium. Les 
cloches, les raccords et de nombreux couvercles, 
plaques et poignées peuvent également être des 
pièces moulées en magnésium. Lorsqu’une attaque 
se produit sur une pièce moulée, le traitement pra-
tique le plus précoce est nécessaire pour empêcher 
une pénétration corrosive dangereuse. Les carters 
moteur plongés dans l’eau salée peuvent dévelop-
per des perforations et une pénétration complète 
en une seule nuit.

a. Dans la mesure du possible, les surfaces de 
contact concernées doivent être séparées pour 
traiter efficacement leur corrosion et empêcher sa 
progression. La même séquence de traitement que 
celle détaillée pour le revêtement de magnésium 
doit être suivie. Dans le cas des carters de moteur, 
les couches de finition émaillées sont généralement 
utilisées plutôt que d’autres solutions. Un bon émail 
séchant à l’air peut aussi être utilisé pour restaurer 
la protection.

b. S’il s’agit d’un enlèvement important de corro-
sion d’une pièce moulée structurelle, une décision 
de l’avionneur ou d’un DER1 peut être nécessaire 
pour évaluer l’adéquation de la résistance structu-
relle restante. Consulter l’avionneur si des questions 
de sécurité sont en jeu.

6-152. EXEMPLE D’ÉLIMINATION DE LA CORROSION 
DU MAGNÉSIUM.

Si possible, les pièces en magnésium corrodées 
doivent être retirées de l’aéronef. Lorsqu’il est im-
possible de retirer la pièce, la procédure suivante 
sera utilisée.

a. Identifier le métal comme étant du magnésium.

b. Nettoyer la zone à retravailler.

1 NdT : DER pour « Designated Engineering Representatives ». Ces 
personnes agréées sont chargées de vérifier que les données d’in-
génierie sont conformes aux normes de navigabilité appropriées.

c. Décaper la peinture si nécessaire.

d. Déterminer l’étendue des dommages causés par 
la corrosion.

e. Enlever la corrosion légère à modérée par l’un 
des moyens suivants.

(1) Enlèvement non motorisé de la corrosion.

(a) L’élimination non motorisée peut être réalisée 
à l’aide de feutre, de toile et de papier abrasifs 
à l’oxyde d’aluminium (ne pas utiliser d’abrasif 
au carbure de silicium). Les laines métalliques et 
les brosses à main compatibles avec le magné-
sium, comme l’acier inoxydable et l’aluminium, 
peuvent être utilisées.

(b) Lorsqu’une brosse est utilisée, les poils ne 
doivent pas dépasser 0,25 mm de diamètre. Après 
l’utilisation d’une brosse, la surface doit être 
polie avec du papier abrasif à l’oxyde d’alumi-
nium de 400, puis avec du papier abrasif à l’oxyde 
d’aluminium de 600.

(c) La poudre de pierre ponce peut être utilisée 
pour enlever les taches ou pour éliminer la corro-
sion sur des surfaces métalliques minces lorsqu’un 
enlèvement minimal de métal est autorisé.

(2) Élimination chimique de la corrosion.

(a) L’élimination de la corrosion chimique sur les 
alliages de magnésium se fait habituellement avec 
une solution de décapage à l’acide chromique. Les 
méthodes d’élimination de la corrosion chimique 
ne sont pas considérées comme adéquates pour 
les zones qui présentent :

1 Des piqûres profondes,

2 Une corrosion importante et des sous-produits 
de la corrosion,

3 ont été précédemment débarrassées de la 
corrosion par des moyens mécaniques, ou

4 ont déjà été sablées.
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(b) N’utilisez pas cette méthode pour les pièces 
contenant des inserts à base de cuivre et d’acier 
(sauf si les inserts sont masqués) et lorsqu’elles 
peuvent entrer en contact avec des revêtements 
ou des pièces collées.

(3) La solution suivante peut être utilisée pour 
éliminer l’oxydation de surface et les produits de 
corrosion légère des surfaces en magnésium.

(a) Composition et fonctionnement de la solu-
tion :

1 Trioxyde de chrome (O-C-303, Type II). 82 g.

2. Eau pour faire 1 litre. Temps de réaction 1 
à 15 min.

3 Température de fonctionnement. (La solu-
tion peut être utilisée à température ambiante 
pour un temps de réaction plus long si on le 
souhaite). 88 à 94°C.

4 Construction du conteneur. Acier revêtu de 
plomb, acier inoxydable ou aluminium 1100.

(b) Masquer les mécanismes de fonctionnement, 
les fissures et l’acier plaqué à proximité pour évi-
ter que la solution ne les attaque.

(c) Appliquer soigneusement la solution d’acide 
chromique sur la zone corrodée à l’aide d’une 
brosse résistant aux acides.

(d) Laissez la solution rester sur la surface pen-
dant environ 15 minutes. Une agitation peut être 
nécessaire.

(e) Rincez soigneusement la solution de la surface 
avec beaucoup d’eau propre.

(f) Répétez la séquence précédente si nécessaire 
jusqu’à ce que tous les produits de corrosion 
aient été éliminés et que le métal ait une couleur 
métallique brillante.

f. Enlever la corrosion modérée à forte par l’un des 
moyens suivants.

(1) Élimination motorisée de la corrosion.

(a) L’enlèvement motorisé de la corrosion peut 
être effectué à l’aide d’une perceuse munie 
d’une roue abrasive à l’oxyde d’aluminium, d’une 
brosse à lamelles ou d’une meule en caoutchouc 
dont l’abrasif est environ 120.

(b) Une lime électrique à cannelures fines peut 
également être utilisée pour les accumulations 
importantes de produits de corrosion sur les mé-
taux d’une épaisseur supérieure à 1,6 mm. Si une 
brosse à lamelles ou une lime rotative est utili-
sée, elle ne doit l’être que sur un seul type de 
métal. Ne jamais utiliser de brosse, manuelle ou 
rotative, en acier au carbone sur le magnésium.

(c) Les ponceuses pneumatiques sont acceptables 
si elles sont utilisées avec un disque ou un pa-
pier d’oxyde d’aluminium. Lorsque vous utilisez 
des ponceuses, faites très attention à ne pas 
surchauffer les tôles d’aéronefs d’une épaisseur 
inférieure à 1,6 mm.

(d) N’utilisez pas de brosses métalliques rotatives 
sur le magnésium.

AVERTISSEMENT : Les découpes et les 
petits copeaux de magnésium peuvent 
s’enflammer facilement et constituent un 
risque extrême d’incendie. Les incendies 
de ce métal doivent être éteints avec du 
talc, du carbonate de calcium, du sable ou 
du graphite absolument sec en appliquant 
la poudre sur une profondeur de 12 mm 
sur le métal.

(2) Sablage. Le sablage est une méthode approu-
vée pour éliminer la corrosion sur les alliages de 
magnésium d’une épaisseur supérieure à 1,6 mm. 
Enlevez les produits de corrosion importants en 
les brossant à la main avec une brosse en acier 
inoxydable ou en fibre, puis en procédant à un 
sablage abrasif sous vide avec des billes de verre 
(spécification MIL-G-9954) de taille 10-13 (1,7 à 
2,3 mm) ou un abrasif à grains (spécification MIL-
G-5634), de type I ou III, à une pression d’air de 
10 à 35 psi, soit 0,7 à 2,4 bar (si un équipement 
d’aspiration est utilisé, utilisez une dépression 
50 % plus élevée).
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Une fois le sablage terminé, vérifiez la présence 
de corrosion dans la zone de sablage. Accordez 
une attention particulière aux zones où les pi-
qûres ont évolué vers une attaque intergranulaire. 
Ceci est nécessaire car le sablage a tendance à 
refermer les traces de corrosion intergranulaire 
plutôt que de les éliminer si l’opérateur utilise 
un angle d’impact incorrect. Si la corrosion n’a 
pas été éliminée dans un temps total de sablage 
de 60 secondes sur une zone spécifique, d’autres 
méthodes mécaniques d’élimination doivent être 
utilisées.

ATTENTION : Lors du sablage d’alliages de 
magnésium, ne laissez pas le jet de gre-
naille s’arrêter au même endroit pendant 
plus de 15 secondes. Des temps d’arrêt 
plus longs entraîneront un enlèvement ex-
cessif du métal.

g. Inspectez la zone retravaillée pour vous assurer 
qu’il ne reste aucun produit de corrosion. Si des pro-
duits de corrosion sont trouvés, répétez la méthode 
utilisée et inspectez à nouveau.

h. Lissez les cavités résultant de la retouche avec 
un rapport longueur/profondeur de 20:1. Nettoyez 
la zone de retouche à l’aide d’un papier abrasif de 
240. Lisser avec du papier abrasif de 300 et enfin 
polir avec du papier abrasif de 400.

i. Déterminez la profondeur des cavités réparées 
pour vous assurer que les limites de reprise n’ont 
pas été dépassées. Reportez-vous aux spécifications 
du fabricant.

j. Nettoyez la zone retravaillée à l’aide d’un solvant 
pour obtenir une surface exempte d’eau. N’utilisez 
pas d’essence ou un autre carburant à base de pé-
trole comme solvant de nettoyage.

k. Appliquer un prétraitement à l’acide chromique 
au pinceau.

(1) Un prétraitement chimique tel que la solution 
d’acide chromique suivante (couche de conver-
sion conforme à la spécification MIL-M-3171, type 
VI) fournit une couche de surface passive avec une 
caractéristique inhibitrice qui résiste à l’attaque 
corrosive et fournit également une liaison pour 
les revêtements ultérieurs. Un prétraitement au 
magnésium correctement appliqué tend à neutra-
liser les agents de corrosion en contact avec la 
surface.

(2) Le prétraitement par brossage à l’acide chro-
mique peut être appliqué sur toutes les pièces 
en magnésium qui nécessitent des retouches. Ce 
traitement est généralement utilisé dans les pro-
cédures de finition ou lorsque les pièces et les as-
semblages sont trop grands pour être immergés. 
Ce traitement est plus simple à appliquer que les 
autres traitements à la brosse. Il est relativement 
peu coûteux et reste peu nocif lorsque le produit 
reste piégé entre des surfaces en contact.

(a) Composition et fonctionnement de la solu-
tion :

1 Eau distillée 1 litre.

2 Acide chromique (CrO3) 10 g.

3 Sulfate de calcium 7 g (CaSo4.2H2O  
pur à 99,5%)

4 Température de mise en oeuvre 21 à 32°C.

5 Récipient : Acier inoxydable, aluminium, 
vinyle, polyéthylène ou caoutchouc.

REMARQUE : Une bonne application exige 
une préparation adéquate de la solution 
d’acide chromique et un nettoyage de la 
surface où la solution sera appliquée. Un 
test de tension de surface à l’eau1 est re-
commandé en cas de doute sur la propreté 
de la surface.

1 NdT : Le test de tension de surface à l’eau est une méthode 
simple pour vérifier qu’une surface métallique est propre. 
Quelques gouttes d’eau distillée sont placées sur la surface, ou 
bien l’échantillon peut être prélevé dans un bain d’eau. Si l’eau 
ne se brise pas en gouttelettes, la surface est exempte de conta-
mination.
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(b) Ajoutez les produits chimiques à l’eau, dans 
cet ordre.

(c) Agitez vigoureusement pendant au moins 15 
minutes, soit mécaniquement, soit avec de l’air 
pulsé, pour vous assurer que la solution soit sa-
turée en sulfate de calcium. (Laissez la solution 
reposer pendant au moins 15 minutes).

(d) Avant l’utilisation, décanter la solution (évi-
ter le transfert de sulfate de calcium non dissous) 
dans des récipients appropriés (polyéthylène ou 
verre).

(e) Appliquer la solution au pinceau, à l’écouvil-
lon ou par écoulement à l’aide d’un pulvérisateur 
à basse pression (non atomisant) jusqu’à ce que la 
surface métallique prenne une couleur terne (la 
couleur peut varier du vert-brun, cuivré, jaune-
brun au brun foncé). Pour une bonne adhésion 
de la peinture, une couleur marron foncé sans 
poudre est considérée comme la meilleure. La 
couleur peut varier en utilisant les matériaux de 
différents vendeurs.

NOTE : Une exposition trop longue à la 
solution de brossage produit des revête-
ments qui se recouvrent de poussière et 
nuisent à l’adhérence des apprêts/films de 
peinture.

(f) Observer attentivement le revêtement pen-
dant le traitement afin de déceler les change-
ments de couleur, le rincer à l’eau courante froide 
lorsque l’état/couleur souhaité est atteint et le 
sécher à l’air libre. La préparation et l’utilisa-
tion de panneaux d’essai fabriqués dans le même 
matériau et dans les mêmes conditions, avant de 
commencer l’opération de traitement propre-
ment dite, peuvent servir à déterminer le temps 
d’application nécessaire pour produire le revête-
ment requis. Un bon revêtement est uniforme en 
couleur/densité, adhère bien et est exempt de 
traces de poudre.

l. Appliquer l’apprêt et la couche de finition.

m. Enlever les masques et les protections.

6-153.-6-163. [RÉSERVÉ.]
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6-164. GÉNÉRALITÉS.

La rouille rouge des métaux ferreux est l’un des 
types de corrosion les plus connus. Elle résulte de 
l’oxydation atmosphérique des surfaces en acier. 
Certains oxydes métalliques protègent le métal 
sous-jacent, mais la rouille n’est pas un revêtement 
protecteur. Sa présence favorise en fait une attaque 
supplémentaire en attirant l’humidité de l’air et 
agit comme un catalyseur pour favoriser une corro-
sion supplémentaire.

a. La rouille apparaît d’abord sur les têtes de bou-
lons, les écrous de fixation et autres pièces d’aéro-
nef non protégées. La rouille apparaît souvent sous 
les plaques signalétiques fixées aux pièces en acier. 
Sa présence dans ces zones n’est généralement pas 
dangereuse. Elle n’a pas d’impact immédiat sur la 
résistance structurelle des principaux composants. 
Cependant, elle témoigne d’un manque général 
d’entretien et peut être l’indicateur d’une attaque 
dans des zones plus critiques.

b. Lorsque des défauts de peinture se produisent ou 
que des dommages mécaniques exposent à l’atmos-
phère des surfaces en acier fortement sollicitées, 
même la plus petite quantité de rouille est poten-
tiellement dangereuse et doit être éliminée immé-
diatement.

6-165. TRAITEMENT SPÉCIFIQUE DE L’ACIER À 
HAUTE RÉSISTANCE.

(Aciers à haute résistance traités thermiquement 
au-dessus de Rockwell C40, résistance à la traction 
de 180 000 psi, 1241 MPa). Toute corrosion sur la 
surface d’une pièce en acier hautement sollicitée 
est potentiellement dangereuse, et l’élimination 
soigneuse des produits de corrosion est obligatoire. 
Les rayures superficielles ou les modifications de la 
structure de surface dues à une surchauffe peuvent 
provoquer une défaillance soudaine de ces pièces. 
L’élimination des produits de corrosion est obliga-
toire et sera effectuée soigneusement et complè-
tement.

a. Les méthodes acceptables comprennent l’utilisa-
tion raisonnable de feutres, de toiles et de papiers 
légèrement abrasifs à l’oxyde d’aluminium à grain 
fin, de laine métallique ou de produits de polissage 
fins.

b. Les méthodes indésirables comprennent l’utili-
sation de tout outil électrique en raison du danger 
de surchauffe locale et de la formation d’entailles 
pouvant entraîner une défaillance. L’utilisation de 
produits chimiques anticorrosion est interdite sans 
autorisation technique, car les pièces en acier à 
haute résistance sont sujettes à la fragilisation par 
l’hydrogène.

6-166. TRAITEMENT SPÉCIFIQUE DE L’ACIER 
INOXYDABLE.

Les aciers inoxydables sont de deux types généraux : 
magnétiques et non magnétiques.

a. Les aciers magnétiques sont de type ferritique 
ou martensitique et sont identifiés par des numéros 
de la série 4001. La corrosion se produit souvent sur 
les aciers inoxydables de la série 400 et le traite-
ment est le même que celui spécifié pour les aciers 
à haute résistance. (Voir le paragraphe 6-165.)

b. Les aciers inoxydables non magnétiques sont de 
type austénitique et sont identifiés par des numéros 
dans la série 3002. Ils sont beaucoup plus résistants 
à la corrosion que les aciers de la série 400, en par-
ticulier dans un environnement marin.

(1) Les aciers austénitiques développent leur ré-
sistance à la corrosion par un film d’oxyde, qui 
ne doit pas être enlevé même si la surface est 
décolorée. Le film d’oxyde original est normale-
ment formé au moment de la fabrication par pas-
sivation. Si ce film est brisé accidentellement ou 
par abrasion, il peut ne pas se reconstituer sans 
repassivation.

(2) Si une détérioration ou une corrosion se pro-
duit sur les aciers austénitiques, et que l’inté-
grité structurelle ou l’aptitude au service de la 
pièce est affectée, il sera nécessaire de changer 
la pièce.

1 NdT : Les aciers inoxydables de la série 400 ASTM sont des 
aciers à faible teneur en carbone (<0,1 %) dont la structure est 
ferritique. La résistance à la corrosion s’améliore avec l’aug-
mentation de la teneur en chrome.
2 NdT : Les aciers inoxydables de la série 300 ASTM sont des 
aciers contenant du chrome (18 %) et du nickel (8 à 10 %) dont la 
structure est austénitique à température ambiante.
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6-167. EXEMPLE D’ÉLIMINATION DE LA CORROSION 
SUR LES MÉTAUX FERREUX. 

Si possible, les pièces corrodées en acier doivent 
être retirées de l’aéronef. Lorsqu’il n’est pas pos-
sible de retirer la pièce, suivre la procédure ci-des-
sous.

a. Préparer la zone pour la reprise.

b. Identifier le métal comme étant de l’acier et éta-
blir sa valeur de traitement thermique.

c. Nettoyer la zone et décaper la peinture si néces-
saire.

NOTE : L’utilisation de décapants à base 
d’acide, de décapants chimiques ou de 
produit de conversion chimique n’est pas 
autorisée sur les pièces en acier sans vali-
dation technique.

d. Déterminez l’étendue des dommages causés par 
la corrosion.

e. Éliminez la corrosion résiduelle en ponçant à la 
main avec des feutres, des toiles et des papiers légè-
rement abrasifs à grains fins d’oxyde d’aluminium.

f. Enlever les dépôts importants de corrosion par des 
méthodes mécaniques adaptées pour cette forme 
particulière d’acier et/ou d’acier inoxydable.

g. Inspecter la zone pour voir s’il reste de la corro-
sion. Répétez la procédure s’il reste de la corrosion, 
si l’intégrité structurelle de la pièce n’est pas en 
danger et si la pièce respecte les limites de réusi-
nage établies par le fabricant ou le DER agréé par 
la FAA.

h. Réparez les cavités avec un rapport longueur/pro-
fondeur de 20:1. Nettoyez la zone avec du papier de 
240. Lissez la zone avec du papier de 300 et effec-
tuez un polissage final avec du papier de 400.

i. Déterminez la profondeur de la cavité rectifiée 
pour vous assurer que les limites de reprise n’ont 
pas été dépassées.

j. Nettoyez la zone retravaillée avec un solvant de 
nettoyage à sec. N’utilisez pas de kérosène.

k. Appliquez une finition protectrice ou une finition 
organique spécifique selon les besoins.

REMARQUE : Les surfaces en acier sont très 
réactives immédiatement après l’élimina-
tion de la corrosion ; par conséquent, les 
couches  d’apprêt doivent être appliquées 
dans l’heure qui suit le ponçage.

l. Retirer les masques et les revêtements de protec-
tion.

6-168.- 6-178. [RÉSERVÉ.]
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6-179. NETTOYAGE ET RESTAURATION DES PLA-
QUAGES EN MÉTAUX NOBLES. 

Les finitions en argent, platine et or sont utilisées 
dans les assemblages d’aéronefs en raison de leur 
résistance à la corrosion classique et de leur meil-
leure conductivité électrique ou thermique. Les 
électrodes argentées peuvent être débarrassées de 
la ternissure sulfurée brune ou noire en les mettant 
en contact avec un morceau de tôle de magnésium 
immergé dans une solution d’eau chaude de sel de 
table mélangé à du bicarbonate de soude ou en uti-
lisant une toile abrasive fine ou une gomme à crayon 
suivie d’un nettoyage au solvant. S’il s’agit d’as-
semblages, un séchage soigneux avec l’élimination 
complète de l’eau sont nécessaires. En général, le 
nettoyage des revêtements en or ou en platine n’est 
pas recommandé sur site.

6-180. CUIVRE ET ALLIAGES DE CUIVRE.

Ils sont relativement résistants à la corrosion, et 
l’attaque de ces composants se limite généralement 
à des taches et à des ternissures. Une telle modi-
fication de l’état de surface n’est pas dangereuse 
et ne devrait normalement pas avoir d’effet sur la 
fonction de la pièce. Cependant, s’il est nécessaire 
d’éliminer ces taches, une solution d’acide chro-
mique de 60 à 180 g par litre d’eau contenant une 
petite quantité d’électrolyte de batterie (pas plus 
de 13 gouttes par litre) est un bain de décapage effi-
cace. Les taches peuvent également être éliminées 
à l’aide d’un papier abrasif fin ou d’une gomme à 
crayon, suivi d’un nettoyage au solvant.

a. Immerger la pièce tachée dans la solution froide. 
Les surfaces peuvent également être traitées sur 
place en appliquant la solution sur la surface tachée 
à l’aide d’un petit pinceau.

b. Évitez toute rétention de la solution après le trai-
tement. Après le traitement, nettoyez soigneuse-
ment la pièce en éliminant tous les résidus de solu-
tion.

c. Une corrosion grave du cuivre se manifeste par 
l’accumulation de sels de cuivre verts à bleus sur 
la pièce corrodée. Enlevez ces produits mécani-
quement à l’aide d’une brosse à poils durs, d’une 
brosse métallique en laiton, d’un papier abrasif de 
400 ou d’un jet de billes de verre (spécification MIL-
G-9954, taille 13, soit 1,7 mm). La pression d’air lors 
du sablage doit être de 20 à 30 psi (1,4 à 2 bar) pour 
les machines à pression directe. Ne pas nettoyer au 
jet de billes les conduites flexibles en cuivre tressé. 
Réappliquez un revêtement de surface sur la zone 
retravaillée. Un traitement à l’acide chromique 
aura tendance à éliminer les produits de corrosion 
résiduels.

AVERTISSEMENT : Le brossage, le sablage 
et le grenaillage du cuivre et des alliages 
de cuivre peuvent être dangereux en rai-
son de la création de particules toxiques 
en suspension dans l’air. Prenez les pré-
cautions nécessaires pour assurer votre 
sécurité.

6-181. TITANE ET ALLIAGES DE TITANE.

Ils sont très résistants à la corrosion car un film 
d’oxyde se forme à leur surface au contact de l’air.

a. Lorsque le titane est chauffé, différents oxydes 
de différentes couleurs se forment à la surface. 
Un revêtement d’oxyde bleu se forme entre 370 et 
425°C ; un oxyde violet entre 426 et 510°C ; et un 
oxyde gris ou noir à 537°C ou plus. Ces revêtements 
sont des décolorations protectrices et ne doivent 
pas être enlevés.

b. L’attaque corrosive sur les surfaces en titane est 
difficile à détecter. Elle peut montrer une détério-
ration due à la présence de dépôts de sel et d’impu-
retés métalliques à des températures élevées, de 
sorte que l’élimination périodique des dépôts de 
surface est nécessaire. Cependant, si la corrosion se 
développe sur le titane, elle se présente générale-
ment sous forme de piqûres. Les méthodes accep-
tables pour éliminer la corrosion sont les suivantes :
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(1) Laine en acier inoxydable ou brosse à main.

(2) Feutres, toiles et papiers abrasifs à grains 
d’oxyde d’aluminium ou de carbure de silicium.

(3) Sablage à sec avec des billes de verre (spé-
cification MIL-G-9954) de tailles 10-13 (1,7 à 
2,3 mm) ou de l’oxyde d’aluminium (spécification 
MIL-G-21380, type I, grades A ou B) à une pression 
de 2,75 à 3,5 bar (40 à 50 psi). Si vous utilisez un 
équipement d’aspiration, augmentez la dépres-
sion de 50 %.

AVERTISSEMENT : Le sablage à sec des 
alliages de titane produit des étincelles. 
Assurez-vous qu’il n’y a pas de concentra-
tions de vapeurs inflammables à proximité.

(4) Polir à la main avec un produit de polissage 
pour aluminium et un chiffon doux.

c. Les surfaces en titane sont sensibles à l’hydro-
gène qui peut induire une corrosion sous contrainte 
et des piqûres associées. Par conséquent, les pro-
duits chimiques tels que les fluides hydrauliques 
résistants au feu doivent être évités. L’utilisation 
de solvants à base d’hydrocarbures chlorés et de 
produits chimiques anticorrosion est interdite sur le 
titane et les alliages de titane.

6-182.- 6-192. [RÉSERVÉ.]
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6-193. PIÈCES CHROMÉES ET NICKELÉES.

Les placages de nickel et de chrome sont largement 
utilisées comme revêtements de protection et de ré-
sistance à l’usure sur les pièces en acier à haute ré-
sistance (tourillons de trains d’atterrissage, pistons 
de jambes de force, etc.) Les placages de chrome 
et de nickel assurent une protection en formant une 
couche physique quelque peu imperméable sur le 
métal de base sous-jacent. En cas de rupture de la 
surface, la protection est détruite.

a. La quantité de réusinage qui peut être effectuée 
sur les composants chromés et nickelés est limitée.

b. La retouche doit consister en un léger polissage 
pour éliminer la corrosion et obtenir l’aspect lisse 
requis. Le polissage ne doit pas ramener le placage 
en dessous de l’épaisseur minimale prévue.

c. Chaque fois qu’une pièce chromée ou nickelée 
doit être polie, recouvrez la zone d’un composé an-
ticorrosion, si possible.

d. Lorsque le polissage dépasse l’épaisseur mini-
male du placage, ou que le métal de base a subi 
une attaque corrosive, la pièce doit être retirée et 
remplacée.

e. La pièce retirée peut être remise en état de fonc-
tionnement en faisant décaper complètement l’an-
cien placage et en le replaçant conformément aux 
méthodes et aux spécifications prévues.

6-194. PIÈCES CADMIÉES ET ZINGUÉES. 

Le cadmiage est largement utilisé dans la construc-
tion aéronautique comme finition protectrice sur 
l’acier et les alliages de cuivre. La protection est 
assurée par un processus dans lequel le cadmium est 
attaqué plutôt que le métal sous-jacent. Les revê-
tements en cadmium qui fonctionnent correctement 
peuvent présenter des marbrures, allant du blanc au 
brun en passant par des taches noires sur leur sur-
face. Ces taches témoignent de la protection offerte 
par la couche de cadmium et ne doivent en aucun 
cas être enlevées pour des raisons esthétiques. 
En fait, le cadmium continuera à protéger même 
lorsque des ruptures du revêtement se développent 
et que des surfaces d’acier nu ou de cuivre exposé 
apparaissent.

a. Lorsque la rupture du revêtement de cadmium se 
produit et que l’apparition initiale de corrosion sur 
le métal de base se développe, un nettoyage méca-
nique de la zone peut être nécessaire, mais il doit se 
limiter à l’élimination de la corrosion.

b. En aucun cas, un tel revêtement ne doit être net-
toyé avec une brosse métallique. Si une protection 
est nécessaire, une retouche avec un apprêt ou un 
revêtement de préservation temporaire doit être 
appliquée. La restauration du plaquage ne peut pas 
être effectuée sur site.

c. Les plaquage de zinc offrent une protection iden-
tique à celle du cadmium, et le traitement correctif 
en cas de défaillance est généralement le même que 
pour les pièces cadmiées. Cependant, la quantité de 
zinc sur les structures d’aéronefs est très limitée 
et ne présente généralement pas de problème de 
maintenance.

6-195.- 6-205. [RÉSERVÉ.]
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6-206. GÉNÉRALITÉS.

La transformation d’avions en hydravions pose un 
problème particulier. En général, les avions ne sont 
pas traités contre la corrosion au même niveau que 
les hydravions. Les normes de protection contre la 
corrosion des avions convertis en hydravions sont 
divisées en deux catégories : les précautions mini-
males indispensables et les précautions recomman-
dées. Indépendamment de ces précautions, il est 
impératif que les surfaces extérieures des hydra-
vions soient lavées à l’eau douce claire immédia-
tement après une utilisation prolongée dans l’eau, 
ou au moins une fois par jour lorsqu’ils sont utilisés 
dans de l’eau salée ou saumâtre. Laver les surfaces 
intérieures des hydravions exposés aux embruns, 
en prenant soin de ne pas endommager les circuits 
électriques ou d’autres éléments susceptibles d’être 
affectés.

6-207. PRÉCAUTIONS MINIMALES INDISPENSABLES. 

Les procédures suivantes sont considérées comme le 
minimum pour assurer la navigabilité des aéronefs, 
mais pas pour une période indéfinie.

a. A moins qu’ils ne soient déjà protégés, traiter les 
raccords exposés ou accessibles par les ouvertures 
d’inspection avec deux couches de primaire  au 
chromate de zinc, de paralketone1, de graisse non 
soluble dans l’eau, ou de matériaux comparables. 
Ceci s’applique à des éléments tels que les raccords 
d’emplanture d’aile, les raccords de haubans d’aile, 
les charnières de gouverne, les cornes d’équilibrage, 
les surfaces en contact des cornières et les boulons.

b. Enduire les câbles de commande en acier non 
inoxydable de graisse ou de paralketone, ou d’un 
autre revêtement protecteur comparable, s’ils ne 
sont pas remplacés par des câbles résistant à la cor-
rosion.

c. Inspecter toutes les sections accessibles de la 
structure de l’aéronef. Nettoyer les parties de la 
structure présentant de la corrosion et les remettre 
en état si la corrosion est superficielle. Si une pièce 
est gravement corrodée, la remplacer par une pièce 
convenablement protégée contre la corrosion.

1  NdT : Par exemple de la marque Black Bear (Par-Al-Ketone) 
disponible chez les fournisseurs aéronautiques américains.

6-208. PRÉCAUTIONS RECOMMANDÉES.

Les précautions recommandées sont celles qui sont 
suggérées comme moyen de maintenir ces aéronefs 
en état de fonctionner en sécurité pendant de lon-
gues périodes.

a. Prévoir des ouvertures d’inspection supplémen-
taires pour faciliter la détection de la corrosion. 
L’expérience a montré que les ouvertures permet-
tant l’inspection de la partie inférieure et arrière du 
fuselage sont particulièrement utiles.

b. Incorporer des dispositions supplémentaires pour 
un drainage et une ventilation libres de tous les in-
térieurs afin d’empêcher l’accumulation d’humidité 
(œillets de drainage).

c. Protéger l’intérieur des tubes d’acier. Cela peut 
être fait par un scellement étanche à l’air et à l’eau 
ou en rinçant avec de l’huile de lin chaude et en 
bouchant les ouvertures. Inspectez les tubes pour 
détecter l’absence de vis d’étanchéité, la présence 
d’eau piégée, la corrosion locale autour des vis 
d’étanchéité, les faisceaux soudés et les raccords 
boulonnés, qui peuvent indiquer la présence d’hu-
midité piégée.

d. Pour les appareils entoilés, découper longitudina-
lement la toile au bas du fuselage et de la structure 
de la queue pour accéder à ces sections. Enduisez 
les éléments structurels inférieurs d’un apprêt au 
chromate de zinc (deux couches), puis d’une couche 
de peinture de protection ou enveloppez-les de ru-
ban cellophane et raccordez ou remplacez la toile. 
Cette précaution est conseillée dans les quelques 
mois qui suivent le début de l’exploitation d’un hy-
dravion.

e. Vaporiser l’intérieur des ailes et des fuselages 
métalliques avec un inhibiteur de corrosion.
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f. Placez des sacs de bichromate de potassium ou 
de sodium au fond des flotteurs et des coques de 
bateaux pour inhiber la corrosion.

g. Empêcher l’entrée d’eau en scellant, aussi com-
plètement que possible, toutes les ouvertures dans 
les ailes, le fuselage, les éléments des gouvernes, 
les passages de câbles de commandes, les puits de 
la roulette de queue, etc.

6-209.- 6-219. [RÉSERVÉ.]
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6-220. GÉNÉRALITÉS.

Les aéronefs récupérés après une immersion par-
tielle ou totale dans l’eau stagnante ou une crue 
soudaine nécessitent une inspection et un nettoyage 
en profondeur de l’extérieur et de l’intérieur. L’im-
mersion dans l’eau augmente la probabilité de l’ap-
parition de corrosion, elle élimine les lubrifiants, 
détériore les matériaux, et détruit les composants 
électriques et l’avionique.

a. L’eau de mer, en raison de sa teneur en sel, est 
plus corrosive que l’eau douce. Cependant, l’eau 
douce peut également contenir des quantités va-
riables de sel et, lors du séchage, la concentration 
en sel augmente et la corrosion s’accélère.

b. Une action rapide est le facteur le plus impor-
tant après la récupération d’un aéronef immergé 
dans l’eau. Les éléments de l’aéronef qui ont été 
immergés, comme le groupe motopropulseur, les ac-
cessoires, les sections de la cellule, les mécanismes 
d’actionnement, les vis, les roulements, les com-
mandes de vol, les circuits de carburant et d’huile, 
le câblage électrique, les radios et l’avionique en 
général, devraient être démontés, au besoin, et les 
contaminants devraient être complètement élimi-
nés.

6-221. PREMIER LAVAGE À L’EAU DOUCE OU AU 
DÉTERGENT.

Dès que possible après la récupération de l’aéronef 
après une immersion dans l’eau, laver soigneuse-
ment toutes les zones internes et externes de l’aé-
ronef à l’aide d’une solution d’eau et de détergent 
comme suit :

a. Mélangez du détergent liquide1 (MIL-D-16791, 
type  I) et de l’alcool isopropylique (TT-I-735) dans 
un rapport de huit parties de détergent pour 20 par-
ties d’alcool. Ajouter le mélange détergent/alcool 
à 72 parties d’eau du robinet et mélanger soigneu-
sement. Pour l’utilisation, ajouter une partie du 
concentré précédent à neuf parties d’eau du robinet 
(eau chaude si possible) et mélanger soigneusement.

1 NdT : Recherchez-le directement sur le Web avec sa référence 
MIL. Ce détergent liquide concentré, non-ionique et biodégra-
dable est conçu pour les gros travaux d’entretien général. Il 
est idéal pour nettoyer les sols, les murs, le béton, les surfaces 
peintes, le linoléum et le vinyle où la graisse, l’huile et la boue 
sont combinées à des salissures importantes.

b. Si les détergents/alcools spécifiés ci-dessus ne 
sont pas disponibles, utilisez un produit de net-
toyage en émulsion aqueuse (MIL-C-436162). Ajou-
ter une partie du produit à neuf parties d’eau. Si le 
composé de nettoyage MIL n’est pas disponible, uti-
lisez n’importe quelle solution détergente ménagère 
douce disponible avec de l’eau fraîche du robinet.

6-222. MOTEURS A PISTONS ET HÉLICES. 

Retirez l’hélice et le moteur. L’extérieur du moteur 
et de l’hélice doivent être lavés à la vapeur ou à 
l’eau douce, de préférence chaude.

a. Les principaux accessoires, les pièces du moteur, 
etc., doivent être retirés et toutes les surfaces 
doivent être rincées à l’eau douce, de préférence 
chaude. Si des installations sont disponibles, im-
merger les pièces retirées, si le temps le permet, 
dans de l’eau chaude ou de l’huile chaude, 80°C, 
pendant une courte période. L’eau douce est préfé-
rable. Changez l’eau fréquemment. Toutes les pièces 
doivent être complètement séchées par soufflage 
d’air ou par d’autres moyens. Si aucune installation 
de séchage à la chaleur n’est disponible, essuyez les 
pièces nettoyées avec des chiffons appropriés.

b. Le mécanisme de l’hélice à vitesse constante 
doit être démonté, au besoin, pour permettre une 
décontamination complète. Nettoyez les pièces à 
la vapeur ou à l’eau douce, de préférence chaude. 
Séchez les pièces nettoyées dans un four, mais si une 
installation de séchage à la chaleur n’est pas dispo-
nible, essuyez les pièces nettoyées avec des chiffons 
appropriés.

6-223. CELLULE. 

Les éléments récupérables du fuselage, des ailes, 
de l’empennage, des coques et des flotteurs des hy-
dravions et des amphibies, et des surfaces mobiles 
doivent être traités comme suit :

2 NdT : Référence remplacée en 2013 par A-A-59921.
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Section 14. Manipulation et entretien des aéronefs récu-
pérés après une immersion dans l’eau
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a. La toile doit être enlevée et remplacée.

b. Nettoyez l’intérieur et l’extérieur de l’aéronef en 
utilisant de la vapeur sous pression avec un produit 
de nettoyage à la vapeur. Diriger la vapeur dans tous 
les espaces où l’eau salée a pu pénétrer. Évitez de 
nettoyer à la vapeur les équipements électriques, 
tels que les borniers et les relais.

c. Les zones qui ont été nettoyées à la vapeur 
doivent être immédiatement rincées à l’eau douce, 
chaude ou froide.

d. Retouchez toutes les éraflures sur les surfaces 
peintes à l’aide d’un apprêt au chromate de zinc ou 
d’un produit de protection.

e. Les espaces creux non drainés ou les zones de 
piégeage des fluides doivent être temporairement 
drainés en perçant des rivets aux points les plus bas. 
Remplacer par de nouveaux rivets après le drainage.

f. Enlevez et remplacez tous les revêtements en 
cuir, en tissu et d’isolation. La mousse de plastique 
ou de caoutchouc qui ne peut être débarrassée de 
l’eau salée doit être remplacée.

g. Tous les bouchons de vidange ou les vis d’entraîne-
ment des structures tubulaires doivent être retirés 
et la structure doit être soufflée à l’air comprimé. Si 
l’eau a atteint l’intérieur des tubes, rincez-les soi-
gneusement à l’eau douce chaude et soufflez l’eau 
avec de l’air comprimé. Si nécessaire, mettez la 
structure en rotation pour éliminer l’eau des poches 
restantes. Remplir les tubes d’huile de lin chaude, à 
environ 80°C, vidanger l’huile et remplacer les bou-
chons de vidange ou les vis d’entraînement.

h. Nettoyez à l’eau chaude les zones en bois, en 
métal et autres zones non métalliques, à l’excep-
tion des plastiques acryliques. Remplacez le bois et 
les autres matériaux poreux soumis à l’immersion, à 
moins que les surfaces ne soient suffisamment pro-
tégées pour empêcher la pénétration de l’eau. Prati-
quement tous les solvants et les agents de nettoyage 
de type phénolique sont nocifs pour les acryliques et 
ramollissent le plastique ou provoquent des fissures.

i. Enlever les instruments et les radios ainsi que les 
câbles et la tuyauterie, pour inspecter et réparer si 
nécessaire.

6-224.- 6-234. [RÉSERVÉ.]
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