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6.1 부식 방지(Corrosion Control)

대부분의 항공기 구조물(structure)은 금속

(metal)으로 만들어져 있으며 이들 구조물에 발생하

는 부식(corrosion)은 심각한 손상을 주며 쉽게 보

아 넘겨서는 안 될 중요한 결함 중의 하나이다. 금속

이 제조되는 순간부터, 금속을 둘러싼 환경의 유해

한 영향으로부터 보호되어야 한다. 보호하는 방법으

로는 내식성합금을 만들거나 금속 또는 화성피막을 

입히는 방법 등이 적용된다. 항공기를 사용하는 동

안에, 점성의 윤활제와 방습제 등 예방하기 위한 보

호제사용 방법을 적용하기도 한다.

1차 구조부재에 복합재료가 사용된 항공기 기체라 

하더라도 부식 방지에 소홀히 해서는 안 되며 복합

재료 부분은 부식 발생가능성이 없지만 함께 장착된 

구성품들을 주의 깊게 살펴보아야 한다.

금속의 성질을 악화시키는 금속부식은 화학침식 

또는 전기화학침식으로 구분할 수 있으며, 손상의 

형태는 표면에서뿐만 아니라 내부 깊숙한 곳까지 손

상을 일으킬 수 있다. 마치 나무가 썩음으로 인해 매

끄러운 표면을 변화시키고, 내부를 약하게 하거나, 

구조적인 느슨함을 초래한다.

그림 6-1에서 보여준 것과 같이, 물 또는 염분을 

함유한 수증기, 바다를 포함하거나 공장지대의 매연

에 노출된 비행 환경 등은 항공기에 발생하는 부식

의 주요 원인 중 하나이다.

만약 부식방지절차를 수행하지 않고 방치해 둔다

면, 부식은 항공기의 구조 파괴의 원인으로 작용할 

수 있다. 부식의 양상은 금속의 종류에 따라 차이가 

있다. 알루미늄합금과 마그네슘의 표면에서는 움푹 

[그림 6-1] Seaplane operations
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FAA Advisory Circular (AC) 43-4A, Corrosion Con-
trol for Aircraft. The advisory circular is an extensive 
handbook, which deals with the sources of corrosion 
particular to aircraft structures, as well as steps the 
aircraft maintenance technician can take in the course 
of maintaining aircraft that have been attacked by cor-
rosion. 

Metal corrosion is the deterioration of the metal by 
chemical or electrochemical attack. This type of dam-
age can take place internally as well as on the sur-
face. As in the rotting of wood, this deterioration may 
change the smooth surface, weaken the interior, or 
damage or loosen adjacent parts.

Water or water vapor containing salt combines with 
oxygen in the atmosphere to produce the main source 
of corrosion in aircraft. Aircraft operating in a marine 
environment, or in areas where the atmosphere con-
tains industrial fumes that are corrosive, are particu-
larly susceptible to corrosive attacks. [Figure 6-1]

If left unchecked, corrosion can cause eventual struc-
tural failure. The appearance of corrosion varies with 
the metal. On the surface of aluminum alloys and 
magnesium, it appears as pitting and etching, and is 

Corrosion Control
Many aircraft structures are made of metal, and the 
most insidious form of damage to those structures is 
corrosion. From the moment the metal is manufac-
tured, it must be protected from the deleterious effects 
of the environment that surrounds it. This protection 
can be the introduction of certain elements into the 
base metal, creating a corrosion resistant alloy, or the 
addition of a surface coating of a chemical conver-
sion coating, metal or paint. While in use, additional 
moisture barriers, such as viscous lubricants and pro-
tectants may be added to the surface.

The introduction of airframes built primarily of com-
posite components has not eliminated the need for 
careful monitoring of aircraft with regard to corro-
sion. While the airframe itself may not be subject to 
corrosion, the use of metal components and acces-
sories within the airframe means the aircraft mainte-
nance technician must be on the alert for the evidence 
of corrosion when inspecting any aircraft.

This chapter provides an overview to the problems 
associated with aircraft corrosion. For more in-depth 
information on the subject, refer to the latest edition of 

Figure 6-1. Seaplane operations.
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팸(Pitting), 표면의 긁힘(Etching) 형태로 나타나

고 가끔 회색 또는 흰색 가루모양의 파우더 형태의 

부착물로 나타난다. 구리와 구리합금 재료는 녹색을 

띤 피막 형태로 나타나며, 철 금속에서는 보통 녹처

럼 보이는 불그스레한 부식의 형태로 나타난다. 부

식의 형태가 나타는 부분의 부착물들을 제거하면 움

푹 페인 표면을 확인할 수 있는데 그 부식의 흔적은 

구성품의 취약한 부분으로 남아 있으며 결국 파단의 

형태로 진전될 수 있다.

6.1.1 부식의 형태(Types of Corrosion)

부식의 일반적인 분류의 형태는 두 가지로서 직접

화학침식과 전기화학침식으로 구분할 수 있다. 이들 

두 가지 형태의 부식에 있어서 금속은 산화물, 수산

화물 또는 황산염과 같은 금속화합물로 화학적 성질

의 변화를 가져오며 부식 과정은 항상 두 가지 변화

를 수반한다. 

6.1.1.1 직접화학침식(Direct Chemical Attack)

그림 6-2에서 보여준 것과 같이, 직접화학침식 또

는 순수한 화학적 부식은 가성의 액체 또는 가스의 

성분에 가공되지 않은 금속의 직접 노출로부터 초래

되는 형태이다. 전기화학침식과는 달리, 직접화학침

식에서의 변화는 동일한 지점에서 동시에 일어나는 

것이다. 항공기에서 직접화학침식의 원인이 되는 대

부분의 일반적인 부식원인 물질은 엎질러진 배터리 

용액, 부적당한 세척, 용접, 땜질 또는 납땜 접합부

에 존재하는 잔여 용제 그리고 고여 있는 가성의 세

척용액 등이다.

용접, 땜질 또는 납땜에 사용되는 수많은 종류의 

용제는 부식성이고, 그리고 그들은 사용되는 금속 

또는 합금을 화학적으로 침식시킨다. 그러므로 이

러한 접합 작업 후 곧바로 금속표면으로부터 잔여의 

점착물을 제거하는 것은 대단히 중요하다. 잔여 점

착물들은 성질상 흡습성을 가지고 있으며 이러한 흡

수성은 습기를 흡수하고, 주의 깊게 관리 되지 않으

면 침식 등 부식의 원인이 되기 쉽다.

농축된 형태의 부식성 세척용액은 반드시 마개를 

하고 가능한 항공기로부터 멀리 보관하여야 한다. 

부식 제거에 사용되는 일부 세척용액은 그들 자체가 

잠재적으로 부식성의 물질이기 때문에 항공기에 사

용된 후 완전하게 제거될 수 있도록 주의 깊은 관리

가 필요하며 세척제의 선택 시 부식의 위험성이 낮

은 용제를 선택하여 사용하도록 한다.

[그림 6-2] Direct chemical attack in a battery compartment
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Figure 6-3. Electrochemical attack.

often combined with a gray or white powdery deposit. 
On copper and copper alloys, the corrosion forms a 
greenish film; on steel, a reddish corrosion byproduct 
commonly referred to as rust. When the gray, white, 
green, or reddish deposits are removed, each of the 
surfaces may appear etched and pitted, depending 
upon the length of exposure and severity of attack. 
If these surface pits are not too deep, they may not 
significantly alter the strength of the metal; however, 
the pits may become sites for crack development, par-
ticularly if the part is highly stressed. Some types of 
corrosion burrow between the inside of surface coat-
ings and the metal surface, and can spread until the 
part fails.

Types of Corrosion
There are two general classifications of corrosion 
that cover most of the specific forms: direct chemi-
cal attack and electrochemical attack. In both types of 
corrosion, the metal is converted into a metallic com-
pound such as an oxide, hydroxide, or sulfate. The 
corrosion process always involves two simultaneous 
changes: The metal that is attacked or oxidized suffers 
what may be called anodic change, and the corrosive 
agent is reduced and may be considered as undergo-
ing cathodic change.

Figure 6-2. Direct chemical attack in a battery 
compartment.
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6.1.1.2 전기화학침식(Electrochemical Attack)

전기화학침식은 전기도금, 양극산화처리 또는 

드라이셀 배터리(Dry-cell Battery)에서 일어나

는 전해반응에 의한 화학적 변화로 설명된다. 화학

적 변화는 전기의 작은 전류를 전도하는 능력이 있

는 매개물질, 즉 보통 물을 필요로 한다. 그림 6-3

과 같이, 금속이 부식성의 용제와 접촉될 때 전자

(Electron)가 흐르게 되며 액체 또는 가스 형태로 

연결될 때, 금속 산화의 침식 형태로 부식이 나타나

며 소금물과 같은 형태로 전도성이 강한 물질과 연

결되면 부식이 빠른 형태로 진행된다.

모든 금속과 합금은 전기적으로 활동적이며 주어

진 화학적인 환경에서 특정한 전기적 전도성을 갖고 

있다. 표 6-1에서 보여준 것과 같이, 이런 전위는 

일반적인 금속의 특성이며 전도성이 높은 금속은 더

욱 쉽게 부식될 수 있다. 항공기 구조물에 사용을 위

해 선택한 금속은 강도, 무게, 내식성, 가동성 등을 

구조적인 특성과 비용 측면에서 균형점을 찾아 선택

하게 된다.

또한 합금에서 성분은 일반적으로 서로 다른 특정

한 전기의 전도성을 갖는다. 전도성의 물질이 합금

표면에 노출될 경우 표면접촉에 의한 부식 가능 조

[그림 6-3] Electrochemical attack
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often combined with a gray or white powdery deposit. 
On copper and copper alloys, the corrosion forms a 
greenish film; on steel, a reddish corrosion byproduct 
commonly referred to as rust. When the gray, white, 
green, or reddish deposits are removed, each of the 
surfaces may appear etched and pitted, depending 
upon the length of exposure and severity of attack. 
If these surface pits are not too deep, they may not 
significantly alter the strength of the metal; however, 
the pits may become sites for crack development, par-
ticularly if the part is highly stressed. Some types of 
corrosion burrow between the inside of surface coat-
ings and the metal surface, and can spread until the 
part fails.

Types of Corrosion
There are two general classifications of corrosion 
that cover most of the specific forms: direct chemi-
cal attack and electrochemical attack. In both types of 
corrosion, the metal is converted into a metallic com-
pound such as an oxide, hydroxide, or sulfate. The 
corrosion process always involves two simultaneous 
changes: The metal that is attacked or oxidized suffers 
what may be called anodic change, and the corrosive 
agent is reduced and may be considered as undergo-
ing cathodic change.

Figure 6-2. Direct chemical attack in a battery 
compartment.
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건을 성립하는 양극과 음극이 구성되고, 적절한 조

건이 지속되고 이종금속 간 전기전도성의 차이가 크

면 클수록, 전기화학적 침식에 의한 부식의 위험성

은 더 커질 것이다.

이들의 부식 반응에 대한 조건은 서로 다른 전위를 

갖는 전도성의 액체와 금속의 존재이다. 만약 정기

적인 세척, 표면 재가공에 의해, 전도성 매질을 제거

하여 전기회로 구성을 제거한다면 전기화학적 부식

은 일어날 수 없으며 항공기 구조물과 부품의 연결

부위에 발생하는 부식 형태의 효과적인 방지 원칙이 

될 것이다.

6.2 부식의 유형(Forms of Corrosion)

부식은 그 금속의 종류, 크기, 모양, 대기조건과 

부식을 유발하는 원인물질의 존재 여부에 따라서 다

양한 형태로 나타나며, 이 장에서는 기체구조에서 

찾아볼 수 있는 가장 일반적인 형태의 부식을 살펴

보도록 한다.

6.2.1 표면부식(Surface Corrosion)

그림 6-4에서 보여준 것과 같이, 표면부식은 직접

화학침식 또는 전기화학침식에 의해서 형성되며 가

루모양의 부식 생성물로 확인 가능하고, 표면의 거

칠어짐(Roughening), 긁힘, 패임 등의 형태로 나타

난다. 하지만 때로는 표면의 코팅 부분 아래쪽에서 

발생하기도 하며 거칠어짐이나 가루모양의 형태로 

확인하기 어렵기도 하다. 

그림 6-5에서 보여준 것과 같이, 필리폼 부식

(Filiform corrosion)은 페인트 작업 전 화학적 처리

가 부적절하게 행하여졌을 때 발생하며 페인트 아래

에 연속된 작은 벌레의 형태로 나타난다. 

6.2.2 이종 금속 간 부식(Dissimilar Metal Corrosion)

그림 6-6에서 보여준 것과 같이, 광범위하게 표면

[표 6-1] The galvanic series of metals and alloys
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by a conductor, such as salt water, will set up a series 
of corrosion cells and corrosion will commence. 

All metals and alloys are electrically active and have 
a specific electrical potential in a given chemical envi-
ronment. This potential is commonly referred to as the 
metal’s “nobility.” [Figure 6-4] The less noble a metal 
is, the more easily it can be corroded. The metals cho-
sen for use in aircraft structures are a studied com-
promise with strength, weight, corrosion resistance, 
workability, and cost balanced against the structure’s 
needs.

The constituents in an alloy also have specific electri-
cal potentials that are generally different from each 
other. Exposure of the alloy surface to a conductive, 
corrosive medium causes the more active metal to 

Direct Chemical Attack
Direct chemical attack, or pure chemical corrosion, 
is an attack resulting from a direct exposure of a bare 
surface to caustic liquid or gaseous agents. Unlike 
electrochemical attack where the anodic and cathodic 
changes may be taking place a measurable distance 
apart, the changes in direct chemical attack are occur-
ring simultaneously at the same point. The most com-
mon agents causing direct chemical attack on aircraft 
are: (1) spilled battery acid or fumes from batteries; 
(2) residual flux deposits resulting from inadequately 
cleaned, welded, brazed, or soldered joints; and 
(3) entrapped caustic cleaning solutions. [Figure 6-2]

With the introduction of sealed lead-acid batteries and 
the use of nickel-cadmium batteries, spilled battery 
acid is becoming less of a problem. The use of these 
closed units lessens the hazards of acid spillage and 
battery fumes.

Many types of fluxes used in brazing, soldering, and 
welding are corrosive, and they chemically attack the 
metals or alloys with which they are used. Therefore, 
it is important to remove residual flux from the metal 
surface immediately after the joining operation. Flux 
residues are hygroscopic in nature; that is, they absorb 
moisture, and unless carefully removed, tend to cause 
severe pitting.

Caustic cleaning solutions in concentrated form 
should be kept tightly capped and as far from aircraft 
as possible. Some cleaning solutions used in corro-
sion removal are, in themselves, potentially corro-
sive agents; therefore, particular attention should be 
directed toward their complete removal after use on 
aircraft. Where entrapment of the cleaning solution 
is likely to occur, use a noncorrosive cleaning agent, 
even though it is less efficient.

Electrochemical Attack
An electrochemical attack may be likened chemically 
to the electrolytic reaction that takes place in electro-
plating, anodizing, or in a dry cell battery. The reac-
tion in this corrosive attack requires a medium, usually 
water, which is capable of conducting a tiny current 
of electricity. When a metal comes in contact with a 
corrosive agent and is also connected by a liquid or 
gaseous path through which electrons may flow, cor-
rosion begins as the metal decays by oxidation. [Fig-
ure 6-3] During the attack, the quantity of corrosive 
agent is reduced and, if not renewed or removed, may 
completely react with the metal, becoming neutral-
ized. Different areas of the same metal surface have 
varying levels of electrical potential and, if connected Figure 6-4. The galvanic series of metals and alloys. 

   + Corroded End (anodic, or least noble)

   Magnesium
   Magnesium alloy
   Zinc

   Aluminum  (1100)
   Cadmium
   Aluminum 2024-T4
   Steel or Iron
   Cast Iron
   Chromium-Iron (active)
   Ni-Resist Cast Iron

   Type 304 Stainless steel (active)
   Type 316 Stainless steel (active)

   Lead-Tin solder
   Lead
   Tin

   Nickel (active)
   Inconel nickel-chromium alloy (active)
   Hastelloy Alloy C (active)

   Brass
   Copper
   Bronze
   Copper-nickel alloy
   Monel nickel-copper alloy

  Silver Solder
   Nickel (passive)
   Inconel nickel-chromium alloy (passive)

  Chromium-Iron (passive)
   Type 304 Stainless steel (passive)
   Type 316 Stainless steel (passive)
   Hastelloy Alloy C (passive)

  Silver
   Titanium
   Graphite
   Gold
   Platinum

  – Protected End (cathodic, or most noble)
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이 떨어져나가는 손상은 전도체가 이종금속들 사이

에 접촉하여 부식을 진행시킨다. 전식작용(Galvanic 

action)은 서로 다른 성질의 금속 표면 사이에 절연

이 파괴되었거나 빠뜨려진 곳에 접촉이 일어나 발생

[그림 6-4] Surface corrosion

6-4

sion will spread under the surface coating and cannot 
be recognized by either the roughening of the surface 
or the powdery deposit. Instead, closer inspection will 
reveal the paint or plating is lifted off the surface in 
small blisters which result from the pressure of the 
underlying accumulation of corrosion products. [Fig-
ure 6-5]

Filiform corrosion gives the appearance of a series of 
small worms under the paint surface. It is often seen 
on surfaces that have been improperly chemically 
treated prior to painting. [Figure 6-6]

Dissimilar Metal Corrosion
Extensive pitting damage may result from contact 
between dissimilar metal parts in the presence of a 
conductor. While surface corrosion may or may not 
be taking place, a galvanic action, not unlike electro-
plating, occurs at the points or areas of contact where 
the insulation between the surfaces has broken down 
or been omitted. This electrochemical attack can be 
very serious because in many instances the action is 
taking place out of sight, and the only way to detect 
it prior to structural failure is by disassembly and 
inspection. [Figure 6-7]

The contamination of a metal’s surface by mechani-
cal means can also induce dissimilar metal corrosion. 
The improper use of steel cleaning products, such as 
steel wool or a steel wire brush on aluminum or mag-
nesium, can force small pieces of steel into the metal 
being cleaned, which will then further corrode and 

become anodic and the less active metal to become 
cathodic, thereby establishing conditions for corro-
sion. These are called local cells. The greater the dif-
ference in electrical potential between the two metals, 
the greater will be the severity of a corrosive attack, if 
the proper conditions are allowed to develop.

The conditions for these corrosion reactions are the 
presence of a conductive fluid and metals having a 
difference in potential. If, by regular cleaning and 
surface refinishing, the medium is removed and the 
minute electrical circuit eliminated, corrosion cannot 
occur. This is the basis for effective corrosion control. 
The electrochemical attack is responsible for most 
forms of corrosion on aircraft structure and compo-
nent parts.

Forms of Corrosion
There are many forms of corrosion. The form of cor-
rosion depends on the metal involved, its size and 
shape, its specific function, atmospheric conditions, 
and the corrosion producing agents present. Those 
described in this section are the more common forms 
found on airframe structures.

Surface Corrosion
Surface corrosion appears as a general roughening, 
etching, or pitting of the surface of a metal, frequently 
accompanied by a powdery deposit of corrosion prod-
ucts. Surface corrosion may be caused by either direct 
chemical or electrochemical attack. Sometimes corro-

Figure 6-5. Surface corrosion. 

[그림 6-5] Filiform corrosion

6-5

ruin the adjoining surface. Carefully monitor the use 
of nonwoven abrasive pads, so that pads used on one 
type of metal are not used again on a different metal 
surface.

Intergranular Corrosion
This type of corrosion is an attack along the grain 
boundaries of an alloy and commonly results from a 
lack of uniformity in the alloy structure. Aluminum 

alloys and some stainless steels are particularly sus-
ceptible to this form of electrochemical attack. [Figure 
6-8] The lack of uniformity is caused by changes that 
occur in the alloy during heating and cooling during 
the material’s manufacturing process. Intergranular 
corrosion may exist without visible surface evidence. 
Very severe intergranular corrosion may sometimes 
cause the surface of a metal to “exfoliate.” [Figure  
6-9] This is a lifting or flaking of the metal at the 

Figure 6-6. Filiform corrosion.

Figure 6-7. Dissimilar metal corrosion.



·6-7  

항공정비 일반 General for AMEs

한다. 전기화학침식은 경험에서 알 수 있듯이 보이지 

않는 곳에서 발생하는 경우가 많아 상당한 위험을 초

래한다. 이러한 위험을 찾아내는 방법은 정기적인 분

해 검사 방법이 효과적이다. 또한 기계적인 접촉에 

의한 금속의 표면 손상이나 오염 또한 이종금속 부식

을 유발하는 원인이 되기도 한다. 알루미늄 또는 마

그네슘 구조부재는 철재 브러쉬 또는 세척 용품의 부

적절한 사용으로 인해 작업자들에 의해 만들어지기

도 한다. 이러한 오류를 예방하기 위해서는 금속 가

공에 한 번 사용한 소모자재의 사용은 재사용을 주의 

깊게 선택하여야 한다.

6.2.3 입자 간 부식(Intergranular Corrosion)

입자 간 부식은 합금의 결정경계(Grain boundary)

로 침식이 발생되며, 보통은 합금구조물성분의 불균

일성이 그 원인이다. 그림 6-7과 같이, 알루미늄합

금과 일부 스테인리스강의 조합은 이런 형태의 전기

화학침식으로 인한 부식에 특히 민감하다. 균일성의 

결여는 재료의 제조과정 동안에 가열, 냉각 작업 시

에 합금에서 일어나는 변화에 기인하는 것이다. 입자 

간 부식은 보통 다른 부식처럼 눈에 띄는 표면의 흔

적 없이 존재하게 된다. 그림 6-8과 같이, 심각한 입

자 간 부식은 때때로 금속의 표면을 들뜨게 하는데 

이것은 부식 부산물이 형성될 때 발생하는 압력에 의

해 일어나는데 결정경계가 얇은 조각으로 갈라짐으

로 인하여 표면에서 금속 조각들이 들뜰거나 떨어져 

나간다. 입자 간 부식은 부식 발생 초기 단계에서 검

출해 내기가 어렵다. 스파(Spar)와 같은 압출 성형된 

부재들은 이러한 입자 간 부식에 취약하다. 초음파

검사와 와전류탐상법은 입자 간 부식을 검출해 내는 

데 효과적이다.

[그림 6-6] Dissimilar metal corrosion

6-5

ruin the adjoining surface. Carefully monitor the use 
of nonwoven abrasive pads, so that pads used on one 
type of metal are not used again on a different metal 
surface.

Intergranular Corrosion
This type of corrosion is an attack along the grain 
boundaries of an alloy and commonly results from a 
lack of uniformity in the alloy structure. Aluminum 

alloys and some stainless steels are particularly sus-
ceptible to this form of electrochemical attack. [Figure 
6-8] The lack of uniformity is caused by changes that 
occur in the alloy during heating and cooling during 
the material’s manufacturing process. Intergranular 
corrosion may exist without visible surface evidence. 
Very severe intergranular corrosion may sometimes 
cause the surface of a metal to “exfoliate.” [Figure  
6-9] This is a lifting or flaking of the metal at the 

Figure 6-6. Filiform corrosion.

Figure 6-7. Dissimilar metal corrosion.
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6.2.4 응력 부식(Stress Corrosion)

응력부식은 지속적인 인장응력이 집중되고 부식 

발생이 높은 환경이 공존하면서 발생한다. 응력 부

식 균열은 대부분 금속 재료의 구성품에서 찾아볼 

수 있지만, 특히 알루미늄, 구리, 스테인리스강 그

리고 240,000[psi] 이상의 고강도 합금강에서 많

이 발생한다. 응력 부식은 보통 냉간가공 과정을 따

라 일어나며 입자내부 또는 입자 간에 발생한다. 힘

으로 끼워 넣는 부싱(Bushing), 벨 크랭크(Bell-

[그림 6-7] Inter-granular corrosion of 7075-T6 aluminum adjacent to steel fastener

6-6

surface due to delamination of the grain boundaries 
caused by the pressure of corrosion residual product 
buildup. This type of corrosion is difficult to detect in 
its initial stage. Extruded components such as spars 
can be subject to this type of corrosion. Ultrasonic and 
eddy current inspection methods are being used with 
a great deal of success.

Stress Corrosion
Stress corrosion occurs as the result of the combined 
effect of sustained tensile stresses and a corrosive 
environment. Stress corrosion cracking is found in 
most metal systems; however, it is particularly char-
acteristic of aluminum, copper, certain stainless steels, 
and high strength alloy steels (over 240,000 psi). It 
usually occurs along lines of cold working and may 

be transgranular or intergranular in nature. Aluminum 
alloy bellcranks with pressed in bushings, landing 
gear shock struts with pipe thread type grease fittings, 
clevis pin joints, shrink fits, and overstressed tubing 
B-nuts are examples of parts which are susceptible to 
stress corrosion cracking.

Fretting Corrosion
Fretting corrosion is a particularly damaging form 
of corrosive attack that occurs when two mating sur-
faces, normally at rest with respect to one another, are 
subject to slight relative motion. It is characterized by 
pitting of the surfaces and the generation of consid-
erable quantities of finely divided debris. Since the 
restricted movements of the two surfaces prevent the 
debris from escaping very easily, an extremely local-

Figure 6-9. Exfoliation.

Paint film
Electrolyte enters through cracks in 

paint film

Intergranular corrosion

Steel fastener
7075-T6

Aluminium

Cladding

Cathode Anode

Figure 6-8. Intergranular corrosion of 7075-T6 aluminum adjacent to steel fastener.

[그림 6-8] Exfoliation

6-6

surface due to delamination of the grain boundaries 
caused by the pressure of corrosion residual product 
buildup. This type of corrosion is difficult to detect in 
its initial stage. Extruded components such as spars 
can be subject to this type of corrosion. Ultrasonic and 
eddy current inspection methods are being used with 
a great deal of success.

Stress Corrosion
Stress corrosion occurs as the result of the combined 
effect of sustained tensile stresses and a corrosive 
environment. Stress corrosion cracking is found in 
most metal systems; however, it is particularly char-
acteristic of aluminum, copper, certain stainless steels, 
and high strength alloy steels (over 240,000 psi). It 
usually occurs along lines of cold working and may 

be transgranular or intergranular in nature. Aluminum 
alloy bellcranks with pressed in bushings, landing 
gear shock struts with pipe thread type grease fittings, 
clevis pin joints, shrink fits, and overstressed tubing 
B-nuts are examples of parts which are susceptible to 
stress corrosion cracking.

Fretting Corrosion
Fretting corrosion is a particularly damaging form 
of corrosive attack that occurs when two mating sur-
faces, normally at rest with respect to one another, are 
subject to slight relative motion. It is characterized by 
pitting of the surfaces and the generation of consid-
erable quantities of finely divided debris. Since the 
restricted movements of the two surfaces prevent the 
debris from escaping very easily, an extremely local-

Figure 6-9. Exfoliation.

Paint film
Electrolyte enters through cracks in 

paint film

Intergranular corrosion

Steel fastener
7075-T6

Aluminium

Cladding

Cathode Anode

Figure 6-8. Intergranular corrosion of 7075-T6 aluminum adjacent to steel fastener.
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crank), 구리스 피팅(Grease Fitting), 착륙장치 쇼

크스트러트(shock strut), 클레비스핀(clevis pin), 

접합부분(joint)과 비 너트(Tubing B-nut)는 응력 

부식 균열에 쉽게 노출된다.

6.2.5 마찰 부식(Fretting Corrosion)

마찰부식(fretting corrosion)은 두 금속 간의 접

합면에서 미세한 부딪힘이 지속 되는 상대운동에 의

하여 발생하며 부식성의 침식에 의해 손상되는 형태

로 나타난다. 마찰 부식은 표면의 점식(pitting)과 

가늘게 쪼개진 파편이 발생되는 특징을 가지고 있

다. 그림 6-9와 같이, 2개 표면의 상대운동은 제한

된 영역에서 마멸이 발생하며 수분의 침투는 마찰 

부식의 진행을 빠르게 한다. 베어링의 접촉면과 같

이 접촉면이 작고 날카로운 형태인 경우 깊은 홈 또

는 압축력에 의해 움푹 들어간 형태로 닳아 해지게 

되며 마찰 부식의 형태가 나타난다.

6.3 부식 발생 요인(Factors Affecting Corrosion)

다양한 요인들이 금속부식의 종류, 속도, 원인 그

리고 심각성에 영향을 준다. 이 요인의 일부는 제어

가 가능하고 일부는 제어가 불가능하다.

6.3.1 기후조건(Climate)

항공기 정비가 이루어지는 환경 조건은 부식 특성

과 깊은 관련이 있으며 부식 형성에 크게 영향을 준

다. 바닷물과 염기에 노출된 해양환경의 다습한 공

기는 건조한 지역의 기후 조건보다 거의 모든 부분

에서 부식위험에 노출되어 있으며 항공기에 유해하

다. 그뿐만 아니라 온도 조건도 전기화학침식의 속

[그림 6-9] Fretting corrosion
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•	Soil and atmospheric dust.
•	Oil, grease, and engine exhaust residues.
•	Salt water and salt moisture condensation.
•	Spilled battery acids and caustic cleaning  

solutions.
•	Welding and brazing flux residues.

It is important that aircraft be kept clean. How often 
and to what extent an aircraft should be cleaned 
depends on several factors, including geographic 
location, model of aircraft, and type of operation.

Preventive Maintenance
Much has been done to improve the corrosion resis-
tance of aircraft: improvements in materials, surface 
treatments, insulation, and in particular, modern 
protective finishes. All of these have been aimed at 
reducing the overall maintenance effort, as well as 
improving reliability. In spite of these improvements, 
corrosion and its control is a very real problem that 
requires continuous preventive maintenance. During 
any corrosion control maintenance, consult the Mate-
rial Safety Data Sheet (MSDS) for information on any 
chemicals used in the process.

Corrosion preventive maintenance includes the fol-
lowing specific functions:

 1. Adequate cleaning
 2. Thorough periodic lubrication

ized abrasion occurs. [Figure 6-10] The presence of 
water vapor greatly increases this type of deteriora-
tion. If the contact areas are small and sharp, deep 
grooves resembling brinell markings or pressure 
indentations may be worn in the rubbing surface. As 
a result, this type of corrosion (on bearing surfaces) 
has also been called false brinelling.

Factors Affecting Corrosion
Many factors affect the type, speed, cause, and seri-
ousness of metal corrosion. Some of these factors can 
be controlled and some cannot.

Climate
The environmental conditions under which an aircraft 
is maintained and operated greatly affect corrosion 
characteristics. In a predominately marine environ-
ment (with exposure to sea water and salt air), mois-
ture-laden air is considerably more detrimental to an 
aircraft than it would be if all operations were con-
ducted in a dry climate. Temperature considerations 
are important because the speed of electrochemical 
attack is increased in a hot, moist climate.

Foreign Material
Among the controllable factors which affect the onset 
and spread of corrosive attack is foreign material that 
adheres to the metal surfaces. Such foreign material 
includes:

Figure 6-10. Fretting corrosion.
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도와 직접적인 관련이 있기 때문에 중요하다.

6.3.2 오염 물질(Foreign Material)

부식이 시작되는 침식과 부식의 확대에 영향을 미

치는 요소의 대표적인 것은 오염물질로서 정비 절차

에 의해 충분히 제어할 수 있는 요인이다. 외부 오염

물질은 다음과 같은 물질들이 포함된다.

① 흙과 대기 먼지

② 오일, 구리스 그리고 동력장치 부산물

③ 소금물 그리고 염분 습기의 응축

④ 엎질러진 배터리 용액 그리고 세척액

⑤ 용접, 땜질 용재 찌꺼기

항공기가 깨끗하게 유지되는 것은 매우 중요하며 

얼마나 자주 또 얼마만한 범위로 항공기를 세척할지

는 항공기의 운항조건, 환경과 깊은 관계가 있다.

6.4 부식의 예방관리(Preventive Maintenance)

항공기의 내식성을 개선하기 위해 많은 방법들이 

적용되는데, 재료의 개선, 표면처리, 절연, 그리고 

마감처리 등이 포함된다. 이러한 방법들을 통해 구

조부재의 신뢰성을 높이는 것뿐만 아니라 항공기 정

비비의 경감을 목표로 한다. 이러한 개선활동에도 

불구하고, 부식과 부식의 관리는 지속적인 예방정비

를 필요로 하는 피할 수 없는 과제이다. 이러한 부

식의 예방 관리 절차에 활용되는 화학제품에 관한 

정보는 물질안전보건자료(MSDS, material safety 

data sheet)를 참고하여야 한다.

부식방지는 다음의 기능들을 포함한다.

(1) 적합한 세척

(2) 철저한 주기적인 윤활

(3) 부식과 파손에 대한 정밀한 검사

(4) ��부식의 신속한 처리와 손상된 페인트(Paint) 

부분의 터치업(touchup)

(5) ��항공기 하부에 장착된 드레인 홀(Drain Hole)

의 유지

(6) 연료 탱크의 Sump Drain

(7) 오염원에 노출된 취약 부분의 클리닝(wipe)

(8) ��수분 침투 예방을 위한 항공기 Sealing 상태 

유지와 적절한 환기 유지

(9) ��주기된(parked) 항공기에 보호용 Cover의 최

대한의 사용

장기 저장 상태에 들어간 항공기의 경우 오랫동안 

부식 예방 절차를 수행하지 않으면 항공기를 비행 

가능한 상태로 환원하기는 어려울 것이다. 이처럼 

정기적으로 부식 발생 취약 부분은 일상점검의 형태

를 적용하여 주기적인 부식 방지 절차의 수행이 요

구된다.

6.5 점검(Inspection)

부식에 대한 검사는 일상적인 업무로 지속적으로 

수행되어야 하는 업무로서, 부식이 발견되면 심각한 

문제로 인식하여야 하고, 지속적인 관리가 이루어지

지 않으면 복구하는 데 더 많은 비용이 투입되어야 
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하는 문제로 확대될 수 있다. 부식 발생을 예방하기 

위한 절차는 항공기 기체와 엔진을 포함하며 보통 

Zonal Inspection으로 운영된다. 

6.6 부식 발생이 쉬운 부분

     (Corrosion Prone Areas)

민간항공기의 주방(Gelly), 화장실(Lavatory), 화

물실(Cargo compartment) 그리고 군용항공기의 

로켓, 기관포, 미사일 발사대 근접 부분 등을 포함하

는 대부분의 항공기에서 부식이 발생하기 쉬운 부분

에 대하여 정비 교범을 참고하여 항공기 형식별 특

성을 포함하여 관리하여야 한다.

6.6.1 배기구 부분(Exhaust Trail Areas)

그림 6-10과 같이 제트엔진이나 왕복엔진 모두 

배기구 부분은 부식에 취약한 부분이며 배기가스 축

적물로 인한 강한 부식 위험에 노출되어 있다. Gap, 

Seam, Hinge, Exhaust Pipe 또는 Nozzle 등이 포

함되며 부식을 예방하기 위한 관심을 가져야 할 부

분이다. 이러한 부분들은 구석구석 세밀한 점검을 

위해서 점검창을 분리 한 후 점검하여야 정확한 점

검이 이루어질 수 있다. 배기구로부터 떨어져 있는 

꼬리 쪽 동체 부분에 쌓인 배기가스 축적물들은 점

검절차에서 제외되기 쉬우나 부식은 서서히 진행되

어 큰 결함으로 나타날 수 있다는 사실을 기억하고 

점검을 소홀하게 하지 않아야 한다.

6.6.2 축전지 격실과 통기구 주변

       (Battery Compartments and Battery Vent Openings)

부식 방지를 위한 처리와 페인트 도포 작업과 수

분 침투 예방을 위한 Sealing, Ventilation의 개선

에도 불구하고 배터리 장착 공간은 전해액의 누액

과 증발로 인한 가스의 영향으로 항상 부식의 위험

이 존재한다. 전해액의 피해를 예방하기 위해서 주

기적인 배터리 장착 공간의 세척과 중화 작업이 필

요하다.

6.6.3 항공기 바닥 부분(Bilge Area)

항공기 바닥 부분은 유압유, 물, 오염물질 등이 자

연스럽게 모여드는 공간이며 세심한 관리가 요구되

는 부분으로 심각한 항공기 표면의 파단으로 이어질 

수 있는 부식의 취약 부분이다. 기체 구조의 스트링

거, 링, 프레임 그리고 스킨이 결합되는 부분으로 화

학적 피막, 프라이머 그리고 부식방지 용액이 추가

적으로 도포 등 관리가 필요하다. 또한 하부에 마련

된 드레인 홀이 막히지 않도록 오염물의 제거 등의 

관리가 추가되어야 한다.[그림 6-10] Exhaust nozzle area
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 3. Detailed inspection for corrosion and failure of  
protective systems

 4. Prompt treatment of corrosion and touchup of  
damaged paint areas

 5. Keeping drain holes free of obstructions
 6. Daily draining of fuel cell sumps
 7. Daily wipe down of exposed critical areas
 8. Sealing of aircraft against water during foul 

weather and proper ventilation on warm, sunny 
days

 9. Maximum use of protective covers on parked 
aircraft

After any period during which regular corrosion pre-
ventive maintenance is interrupted, the amount of 
maintenance required to repair accumulated corrosion 
damage and bring the aircraft back up to standard will 
usually be quite high.

Inspection
Inspection for corrosion is a continuing problem and 
should be handled on a daily basis. Overemphasiz-
ing a particular corrosion problem when it is discov-
ered and then forgetting about corrosion until the next 
crisis is an unsafe, costly, and troublesome practice. 
Most scheduled maintenance checklists are complete 
enough to cover all parts of the aircraft or engine, 
and no part of the aircraft should go uninspected. Use 
these checklists as a general guide when an area is to 
be inspected for corrosion. Through experience it will 
be learned that most aircraft have trouble areas where, 
despite routine inspection and maintenance, corrosion 
will set in.

In addition to routine maintenance inspections, 
amphibians or seaplanes should be checked daily and 
critical areas cleaned or treated, as necessary.

Corrosion Prone Areas
Discussed briefly in this section are most of the trou-
ble areas common to all aircraft. However, this cover-
age is not necessarily complete and may be amplified 
and expanded to cover the special characteristics of 
the particular aircraft model involved by referring to 
the applicable maintenance manual.

Exhaust Trail Areas
Both jet and reciprocating engine exhaust deposits are 
very corrosive and give particular trouble where gaps, 
seams, hinges, and fairings are located downstream 
from the exhaust pipes or nozzles. [Figure 6-11] 

Deposits may be trapped and not reached by nor-
mal cleaning methods. Pay special attention to areas 
around rivet heads and in skin lap joints and other 
crevices. Remove and inspect fairings and access 
plates in the exhaust areas. Do not overlook exhaust 
deposit buildup in remote areas, such as the empen-
nage surfaces. Buildup in these areas will be slower 
and may not be noticed until corrosive damage has 
begun.

Battery Compartments and Battery  
Vent Openings
Despite improvements in protective paint finishes and 
in methods of sealing and venting, battery compart-
ments continue to be corrosion prone areas. Fumes 
from overheated electrolyte are difficult to contain 
and will spread to adjacent cavities and cause a rapid 
corrosive attack on all unprotected metal surfaces. 
Battery vent openings on the aircraft skin should be 
included in the battery compartment inspection and 
maintenance procedure. Regular cleaning and neu-
tralization of acid deposits will minimize corrosion 
from this cause.

Bilge Areas
These are natural sumps for waste hydraulic fluids, 
water, dirt, and odds and ends of debris. Residual oil 
quite often masks small quantities of water that settle 
to the bottom and set up a hidden chemical cell.

Instead of using chemical treatments for the bilge 
water, current float manufacturers recommend the 
diligent maintenance of the internal coatings applied 
to the float’s interior during manufacture. In addition 
to chemical conversion coatings applied to the surface 
of the sheet metal and other structural components, 
and to sealants installed in lap joints during construc-
tion, the interior compartments are painted to protect 

Figure 6-11. Exhaust nozzle area.
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6.6.4 바퀴실(Wheel Well)

바퀴실은 항공기가 지상 활주 중에 기름때 묻은 

오염 물질과 돌멩이 등 외부 충격물의 충돌, 진흙, 

물 그리고 염분 등에 가장 취약한 부분으로 부식 

방지를 위한 특별한 관리가 요구된다. 복잡한 구성

물들의 연결, 유압, 연료, 구리스 등 오염 물질로 

인한 페인트의 벗겨짐 등으로 갖가지 형태의 부식

의 위험성에 노출되어 있으므로 주기적인 세척관

리 프로그램이 적용되고 있으며, 세척 작업 후 잔

류 세척제가 남지 않도록 세심한 주의 가 필요하

다. 또, 브레이크에 발생하는 열과 반응할 수 있기 

때문에 착륙장치에는 부식 방지제의 도포가 허용되

지 않으며 다음에 열거하는 부분들을 주의 깊게 점

검하여야 한다.

(1) 마그네슘 휠, Bolt Head

(2) ��Tube, B-Nut, Clamp와 튜브 확인을 위한 데

칼의 밑 부분

(3) Position Indicator, Switch

(4) ��수분이 침투하기 쉬운 구조부, 외부 표면의 갈

라진 틈

6.6.5 수분 고임 부분(Water Entrapment Area)

항공기 설계 시부터 항공기 하부에 발생된 수분이 

배출될 수 있는 드레인 홀이 장착되어야 하는 조건

을 부여하였으며, 장착된 드레인 홀은 주기적인 점

검 절차에 포함되어야 한다. 적절한 점검 절차의 수

행은 모여든 찌꺼기, 오염물질 등으로 홀의 막힘 현

상을 제거함으로써 항공기 하부 취약 부분에 발생할 

수 있는 부식의 영향을 제거할 수 있다.

6.6.6 엔진 입구, 쿨링 에어 벤트 부분

       (Engine Front Area and Cooling Air Vents)

엔진 흡입구 부분은 비행중 공기의 충돌, 활주 중 

작은 자갈 등과의 충돌 그리고 오염 물질들로 인하

여 지속적인 침식의 위험에 노출되어 있다. 주기적

인 점검을 필요로 한다.

6.6.7 날개 가동면의 숨은 부분

       (Wing Flap And Spoiler Recesses)

수분과 오염물질들이 Flap 등 작동부분의 숨은 공

간에 쌓이면서 부식 발생의 원인을 제공하는데, 가동

면이 접혀 올라간 상태에서는 오염물질과 부식 발생

의 결함 발견이 어려워 잠재적인 부식의 발생지역으

로 남아 있다. 이러한 숨은 공간은 가동면을 전개 시

킨 후 세밀한 점검을 수행하는 절차를 가지고 있어야 

한다.

[그림 6-11] Piano hinge
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marine operations. It is imperative that incipient cor-
rosion be inhibited and that paint touchup and hard 
film preservative coatings are maintained intact on 
seaplane and amphibian engine surfaces at all times.

Wing Flap and Spoiler Recesses
Dirt and water may collect in flap and spoiler recesses 
and go unnoticed because they are normally retracted. 
For this reason, these recesses are potential corrosion 
problem areas. Inspect these areas with the spoilers 
and/or flaps in the fully deployed position.

External Skin Areas
External aircraft surfaces are readily visible and 
accessible for inspection and maintenance. Even here, 
certain types of configurations or combinations of 
materials become troublesome under certain operat-
ing conditions and require special attention.

Relatively little corrosion trouble is experienced 
with magnesium skins if the original surface finish 
and insulation are adequately maintained. Trimming, 
drilling, and riveting destroy some of the original sur-
face treatment, which is never completely restored 
by touchup procedures. Any inspection for corrosion 
should include all magnesium skin surfaces with spe-
cial attention to edges, areas around fasteners, and 
cracked, chipped, or missing paint.

Piano-type hinges are prime spots for corrosion due 
to the dissimilar metal contact between the steel pin 
and aluminum hinge. They are also natural traps for 
dirt, salt, and moisture. Inspection of hinges should 
include lubrication and actuation through several 
cycles to ensure complete lubricant penetration. Use 
water-displacing lubricants when servicing piano 
hinges. [Figures 6-12 and 6-13]

the bilge areas. When seaplane structures are repaired 
or restored, this level of corrosion protection must be 
maintained.

Inspection procedures should include particular atten-
tion paid to areas located under galleys and lavatories 
and to human waste disposal openings on the aircraft 
exteriors. Human waste products and the chemicals 
used in lavatories are very corrosive to common air-
craft metals. Clean these areas frequently and keep 
the paint touched up.

Wheel Well and Landing Gear
More than any other area on the aircraft, this area 
probably receives more punishment due to mud, 
water, salt, gravel, and other flying debris.

Because of the many complicated shapes, assemblies, 
and fittings, complete area paint film coverage is dif-
ficult to attain and maintain. A partially applied pre-
servative tends to mask corrosion rather than prevent 
it. Due to heat generated by braking action, preser-
vatives cannot be used on some main landing gear 
wheels. During inspection of this area, pay particular 
attention to the following trouble spots:

 1. Magnesium wheels, especially around bolt heads, 
lugs, and wheel web areas, particularly for the 
presence of entrapped water or its effects

 2. Exposed rigid tubing, especially at B-nuts and 
ferrules, under clamps and tubing identification 
tapes

 3. Exposed position indicator switches and other 
electrical equipment

 4. Crevices between stiffeners, ribs, and lower skin 
surfaces, which are typical water and debris 
traps

Water Entrapment Areas
Design specifications require that aircraft have drains 
installed in all areas where water may collect. Daily 
inspection of low point drains should be a standard 
requirement. If this inspection is neglected, the drains 
may become ineffective because of accumulated 
debris, grease, or sealants.

Engine Frontal Areas and Cooling Air Vents
These areas are being constantly abraded with air-
borne dirt and dust, bits of gravel from runways, and 
rain erosion, which tends to remove the protective 
finish. Inspection of these areas should include all 
sections in the cooling air path, with special attention 
to places where salt deposits may be built up during Figure 6-12. Piano hinge.



·6-13  

항공정비 일반 General for AMEs

6.6.8 외부 표면(External Skin Area)

항공기 외부 표면의 부식 검사와 정비는 다른 부분

들보다 쉽게 생각할 수 있는데, 제작 상태에서 시간

이 지나면서 발생하는 페인트의 벗겨짐, 수리를 위

한 작업을 수행하면서 발생하는 드릴가공, 리벳작업 

절차를 정비교범에 맞게 수행하지 않는 다면 이러

한 부분을 통하여 부식의 발생 가능성이 존재한다. 

그림 6-11과 그림 6-12와 같이 피아노형 힌지의 핀

과 알루미늄 힌지의 이종 금속의 접촉에 의한 부식

이 발생 가능하기 때문에 주의 깊은 점검이 요구되

며 적절한 윤활제의 사용을 통하여 부식 방지 처리

를 하여야 한다. 스팟용접을 활용하여 접합 한 외피

의 부식은 판재 사이로 부식을 원인 물질이 침투하

여 발생하는 것으로 발생된 부식으로 인하여 좌굴로 

발전해서 스팟용접 부분이 갈라지는 결과를 초래할 

수 있다. 초기 단계에서 스팟용접 부분을 점검할 때 

직선 자를 활용하여 쉽게 결함을 발견할 수 있으며, 

발견된 부분의 부식의 증가를 제거하기 위해서 수분 

침투를 억제할 수 있는 방부제와 밀폐제의 화합물을 

채우는 방법을 적용한다.

6.6.9 그 밖의 영역(Miscellaneous Trouble Area)

헬리콥터의 로터 허브와 기어박스는 강재 표면, 

수많은 외부 작동 부분품들과 이종 금속의 접촉면이 

노출되어 있으며 이들 노출 부분들은 빈번한 검사가 

요구된다. 주기적인 점검, 적절한 방부제 및 윤활제

의 사용이 부식 방지를 위한 방법이다.

내식강이나 탄소강으로 만들어진 조종케이블은 매 

주기 점검 시 부식 발생의 여부를 점검하여야 하고 

점검 방법은 솔벤트에 적신 천을 활용하여 케이블을 

검사한다. 내면부식이 발생한 케이블은 교체하여야 

하고 오일에 적신 부직포 또는 연질의 와이어 브러

쉬로 외면부식 요소를 제거하고 케이블을 방부 처리

하여 사용한다.

[그림 6-12] Hinge corrosion points
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Corrosion Removal
In general, any complete corrosion treatment involves 
the following: (1) cleaning and stripping of the cor-
roded area, (2) removing as much of the corrosion 
products as practicable, (3) neutralizing any residual 
materials remaining in pits and crevices, (4) restoring 
protective surface films, and (5) applying temporary 
or permanent coatings or paint finishes.

The following paragraphs deal with the correction 
of corrosive attack on aircraft surface and compo-
nents where deterioration has not progressed to the 
point requiring rework or structural repair of the part 
involved.

Surface Cleaning and Paint Removal
The removal of corrosion necessarily includes removal 
of surface finishes covering the attacked or suspected 
area. To assure maximum efficiency of the stripping 
compound, the area must be cleaned of grease, oil, dirt, 
or preservatives. This preliminary cleaning operation 
is also an aid in determining the extent of the spread 
of the corrosion, since the stripping operation will be 
held to the minimum consistent with full exposure of 
the corrosion damage. Extensive corrosion spread on 
any panel should be corrected by fully treating the 
entire section.

The selection of the type of materials to be used in 
cleaning will depend on the nature of the matter to be 
removed. Modern environmental standards encour-
age the use of water-based, non-toxic cleaning com-
pounds whenever possible. In some locations, local 
or state laws may require the use of such products, 
and prohibit the use of solvents that contain volatile 

Corrosion of metal skins joined by spot welding is 
the result of the entrance and entrapment of corrosive 
agents between the layers of metal. This type of corro-
sion is evidenced by corrosion products appearing at 
the crevices through which the corrosive agents enter. 
More advanced corrosive attack causes skin buckling 
and eventual spot weld fracture. Skin buckling in its 
early stages may be detected by sighting along spot 
welded seams or by using a straightedge. The only 
technique for preventing this condition is to keep 
potential moisture entry points, including seams and 
holes created by broken spot welds, filled with a seal-
ant or a suitable preservative compound.

Miscellaneous Trouble Areas
Helicopter rotor heads and gearboxes, in addition to 
being constantly exposed to the elements, contain bare 
steel surfaces, many external working parts, and dis-
similar metal contacts. Inspect these areas frequently 
for evidence of corrosion. The proper maintenance, 
lubrication, and the use of preservative coatings can 
prevent corrosion in these areas.

All control cables, whether plain carbon steel or cor-
rosion resistant steel, should be inspected to determine 
their condition at each inspection period. In this pro-
cess, inspect cables for corrosion by random cleaning 
of short sections with solvent soaked cloths. If exter-
nal corrosion is evident, relieve tension and check the 
cable for internal corrosion. Replace cables that have 
internal corrosion. Remove light external corrosion 
with a nonwoven abrasive pad lightly soaked in oil 
or, alternatively, a steel wire brush. When corrosion 
products have been removed, recoat the cable with 
preservative.

Bare steel hinge pin
Al Alloy extrusions

Hidden corrosion occurs here. Joint freezes and lugs 
break o� when hinge is actuated.

Figure 6-13. Hinge corrosion points.
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Hidden corrosion occurs here. Joint freezes and lugs 
break o� when hinge is actuated.

Figure 6-13. Hinge corrosion points.
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6.7 부식 제거(Corrosion Removal)

일반적으로 완벽한 부식방지 처리는 다음 사항을 

포함한다. 

(1) 부식이 발생된 부분의 세척과 긁어내는 작업

(2) 최대한 부식 생성물을 제거하는 작업

(3) ��패인 곳, 갈라진 틈에 숨어 있는 생성물의 제

거와 중화 작업

(4) 부식 생성물이 제거된 부분의 보호막 작업

(5) 부식 방지 코팅 또는 페인트 작업

6.7.1 세척과 페인트 제거

      (Surface Cleaning and Paint Removal)

부식 제거 작업 시에는 침식이 발생된 부분뿐만 아

니라 부식이 의심되는 부분까지 보호막을 제거하여

야 한다. 부식 생성물의 완전한 제거를 위해서는 부

식 발생 부분에 존재하는 그리스, 오일, 오염물과 방

부제를 깨끗하게 제거하여야 한다. 이러한 세척 작

업은 부식 손상부위 전체가 드러날 수 있도록 하며 

정확한 판정 작업을 할 수 있도록 한다.

세척 작업에 사용하고자 하는 세척제의 종류는 제

거하고자 하는 부식 물질의 종류에 따라서 선택되는

데, 최근 환경오염에 대한 걱정으로 인하여 수용성 

물질과 중독성이 없는 세척 화합물의 사용이 선호되

고 있다. 폭넓게 사용되는 수용성 세척제는 대부분 

세척 작업에 사용할 수 있다. 항공기 구조에 최소한

의 영향을 주면서 페인트를 벗겨 낼 수 있는 친환경 

제거제가 사용된다. 

넓은 지역에 화학적 페인트 제거 작업을 수행

할 경우 가능하면 그늘진 옥외에서 적절한 환기를 

확보하고 실시하여야 한다. 이때 항공기의 Tire, 

Fabric 또는 Acrylic을 포함한 합성 고무 표면에 페

인트 제거 용액이 접촉하지 않도록 최대한 주의해

야 한다. 그리고 제거제는 항공기에 적용된 밀폐제

의 기능을 약화시킬 수 있고 방수 및 가스 누출을 

막기 위한 이음매의 손상을 유발할 수 있기 때문에 

숙달된 작업 능력이 요구된다. 이때 제거된 부산물

들이 중간 중간에 위치한 드레인 홀을 막지 않도록 

주의 깊게 살펴봐야 한다. 페인트 제거제는 독성을 

포함하고 있으며 피부와 눈 모두에 위험한 성분을 

함유하고 있으므로 고무장갑을 사용하고, 보안경을 

착용하는 작업자를 보호하기 위한 보호구를 상시 

착용하도록 한다. 일반적인 페인트 제거작업의 절

차는 다음과 같다.

(1) ��1/32~1/16[inch]의 깊이로 벗겨 내고자 하는 

전체 영역에 솔질을 실시한다. 페인트 제거

제는 페인트 붓을 활용하며 이때 사용된 붓은 

다른 목적으로 재사용하는 것은 허용되지 않

는다.

(2) ��페인트 제거제를 도포한 후 충분한 시간 동안 

표면에 남아 있도록 유지하면 페인트가 부분부

분 일어나게 되는데 온도와 습도 등 그날의 환

경에 따라서 10분에서 수 시간 동안 유지되는 

것이 요구되기도 한다. 효과를 높이기 위하여 

강한 붓에 제거제를 발라 표면을 세게 문지르

면서 도포한다.

(3) ��페인트가 남아 있는 부분은 강한 붓에 제거제

를 발라 반복해서 도포하도록 하고, 잘 벗겨지

지 않는 부분은 비금속 재질의 스크레퍼를 활



·6-15  

항공정비 일반 General for AMEs

용하여 제거할 수 있으며, 연마용 수세미를 활

용하여 깨끗하게 제거할 수 있다.

(4) ��물, 빗자루, 붓과 연마용 부직포 패드로 부드

러워진 페인트를 제거할 수 있고 분무기가 사

용 가능할 경우 저압이나 중압으로 직접 물을 

분사하면서 페인트를 문지르면서 제거한다. 만

약 증기 세척 장비를 사용할 경우 넓은 지역에

서 실시하여야 한다.

[그림 6-13] Rust

6-12

steel surfaces, the use of abrasive papers and com-
pounds, small power buffers and buffing compounds, 
hand wire brushing, or steel wool are all acceptable 
cleanup procedures. However, it should be recog-
nized that in any such use of abrasives, residual rust 
usually remains in the bottom of small pits and other 
crevices. It is practically impossible to remove all 
corrosion products by abrasive or polishing methods 
alone. As a result, once a part cleaned in such a man-

ner has rusted, it usually corrodes again more easily 
than it did the first time.

The introduction of variations of the nonwoven abra-
sive pad has also increased the options available for 
the removal of surface rust. [Figure 6-16] Flap wheels, 
pads intended for use with rotary or oscillating power 
tools, and hand-held nonwoven abrasive pads all can 
be used alone or with light oils to remove corrosion 
from ferrous components.

Figure 6-14. Rust.

Figure 6-15. Rust on structural components.

[그림 6-14] Rust on structural components
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6.8 철금속의 부식

     (Corrosion of Ferrous Metals)

부식의 가장 일반적인 종류는 철금속의 표면에 공기

와의 접촉에 의해서 발생되는 산화철, 즉 녹이다. 일부 

금속산화물은 산화 막 하부의 모재를 보호하기도 하지

만 일반적인 녹은 보호막이 아니다. 녹의 존재는 공기

로부터 수분을 끌어당겨 추가적인 부식의 촉매제 역할

을 한다. 만약 부식성의 침식을 완전히 제거하기 원한

다면 모든 강제 표면으로부터 녹을 제거하여야 한다.

그림 6-13과 같이 녹은 제일 먼저 볼트나 너트의 

나사산 등 보호되지 않는 하드웨어에 주로 나타나며 

이러한 녹의 발생이 위험한 것은 아니고 또한 주요 

부품의 구조 강도에 즉각적인 악영향을 주지는 않는

다. 녹 찌꺼기들은 주변의 다른 금속 부품들의 부식

의 원인이 되고 부식을 촉진시키는 역할을 한다. 이

렇듯 녹은 심각한 부식의 가능성을 나타내고 정비의 

필요성을 강하게 대변하는 것이고 장비의 일반적인 

상태를 말해주는 지표로서 작용하기도 한다. 페인트

가 벗겨지거나 부품의 기계적인 손상이 발생한 상태

에서 공기 중에 노출되면 아주 작은 녹이라 할지라

도 잠재적인 위험 요소이며 적극적인 정비 작업으로 

제거되어야 한다. 그림 6-14처럼 가능한 빨리 점검

과 부식 여부의 판단에 따라 즉각적으로 구조 부품

으로부터 녹을 제거하여야 한다.

6.8.1 철금속의 기계적 부식제거

       (Mechanical Removal of Iron Rust)

철 금속의 부식을 제어하는 가장 좋은 방법은 기계

적으로 부식 생성물을 완전하게 제거하고 부식 방지

제를 활용한 표면의 보호막을 복원시키는 방법이다. 

심하게 부식된 철 금속의 표면을 제외하고는 연마지

와 연마제, 와이어 브러쉬 등을 활용하여 제거할 수 

있다. 그러나 연마제를 사용하여 제거한 뒤, 홈과 가

느다란 틈에 남겨진 녹 부산물들을 전부 제거할 수 

없으며 연마제와 기계적인 연마 작업만으로 모든 부

식 생성물을 제거하는 것은 불가능하다. 일반적인 

연마의 방법으로 부품의 녹을 제거하고 세척한 상태

라면 더욱 쉽게 부식이 재발생할 것이다. 그림 6-15

와 같은 부직포 수세미는 표면 녹 제거를 더욱 다양

한 방법으로 선택할 수 있게 해준다. 수세미는 전동 

공구와 함께 사용되거나 수작업에 단독으로 사용될 

수 있고 철을 함유한 부품의 부식을 제거하기 위해 

오일과 함께 사용할 수 있다.

6.8.2 녹의 화학적 제거(Chemical Removal of Rust)

최근 환경에 대한 관심이 고조되고 있으며 녹 제

거 방법도 영향을 받아 비가성의 화학적 녹 제거 방

법의 중요성이 증가하고 있다. 모재를 화학적인 변

화 없이 산화철을 적극적으로 제거시키는 다양한 상

[그림 6-15] Non-woven abrasive pads

6-13

Chemical Removal of Rust
As environmental concerns have been addressed 
in recent years, interest in noncaustic chemical rust 
removal has increased. A variety of commercial prod-
ucts, which actively remove the iron oxide without 
chemically etching the base metal, are available and 
should be considered for use. Generally speaking, if 
at all possible, the steel part should be removed from 
the airframe for treatment, as it can be nearly impos-
sible to remove all residues. The use of any caustic 
rust removal product will require the isolation of the part 
from any nonferrous metals during treatment, and will 
probably require inspection for proper dimensions.

Chemical Surface Treatment of Steel
There are approved methods for converting active 
rust to phosphates and other protective coatings. 
Other commercial preparations are effective rust con-
verters where tolerances are not critical and where 
thorough rinsing and neutralizing of residual acid is 
possible. These situations are generally not applicable 
to assembled aircraft, and the use of chemical inhibi-
tors on installed steel parts is not only undesirable 
but also very dangerous. The danger of entrapment 
of corrosive solutions and the resulting uncontrolled 
attack, which could occur when such materials are 
used under field conditions, outweigh any advantages 
to be gained from their use.

Removal of Corrosion from Highly Stressed  
Steel Parts
Any corrosion on the surface of a highly stressed 
steel part is potentially dangerous, and the careful 
removal of corrosion products is required. Surface 
scratches or change in surface structure from over-
heating can also cause sudden failure of these parts. 
Corrosion products must be removed by careful pro-

Figure 6-16. Nonwoven abrasive pads.

cessing, using mild abrasive papers such as rouge or 
fine grit aluminum oxide, or fine buffing compounds 
on cloth buffing wheels. Nonwoven abrasive pads can 
also be used. It is essential that steel surfaces not be 
overheated during buffing. After careful removal of 
surface corrosion, reapply protective paint finishes 
immediately.

Corrosion of Aluminum and 
Aluminum Alloys
Corrosion on aluminum surfaces is usually quite 
obvious, since the products of corrosion are white 
and generally more voluminous than the original base 
metal. Even in its early stages, aluminum corrosion is 
evident as general etching, pitting, or roughness of the 
aluminum surfaces.

NOTE: Aluminum alloys commonly form a smooth 
surface oxidation that is from 0.001 to 0.0025 inch 
thick. This is not considered detrimental; the coat-
ing provides a hard shell barrier to the introduction 
of corrosive elements. Such oxidation is not to be 
confused with the severe corrosion discussed in this 
paragraph.

General surface attack of aluminum penetrates rela-
tively slowly, but is speeded up in the presence of 
dissolved salts. Considerable attack can usually take 
place before serious loss of structural strength develops.

At least three forms of attack on aluminum alloys are 
particularly serious: (1) the penetrating pit-type corro-
sion through the walls of aluminum tubing, (2) stress 
corrosion cracking of materials under sustained stress, 
and (3) intergranular corrosion which is characteristic 
of certain improperly heat-treated aluminum alloys.

In general, corrosion of aluminum can be more effec-
tively treated in place compared to corrosion occurring 
on other structural materials used in aircraft. Treatment 
includes the mechanical removal of as much of the 
corrosion products as practicable, and the inhibition 
of residual materials by chemical means, followed by 
the restoration of permanent surface coatings.

Treatment of Unpainted Aluminum Surfaces
Relatively pure aluminum has considerably more 
corrosion resistance compared with the stronger alu-
minum alloys. To take advantage of this character-
istic, a thin coating of relatively pure aluminum is 
applied over the base aluminum alloy. The protection 
obtained is good, and the pure-aluminum clad surface 
(commonly called “Alclad”) can be maintained in a 
polished condition. In cleaning such surfaces, how-
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업용 제거제들의 선택을 고려하게 되었다. 통상적으

로 모든 녹을 제거하는 것은 불가능하므로 철 금속 

제품에 발생한 녹을 제거하기 위해서는 제품을 장탈

하여 완벽하게 녹을 제거하는 방법을 활용하여야 한

다. 부식성의 녹 제거제를 사용할 때 비철금속으로

부터 분리시키는 것이 필요할 것이고 아마도 정확한 

치수에 대한 검사를 필요로 하게 될 것이다. 

6.8.3 강철의 화학적 표면 처리

       (Chemical Surface Treatment of Steel)

인산염을 활용하여 녹의 발생을 보호막으로 변환

시키는 방법이 입증되었고, 상용화된 화학 물질 중 

사용으로 인한 공차가 심각하지 않고 잔여 물질의 

세척과 중화가 가능한 녹 제거 제품이 있다. 이러

한 녹 제거 제품은 철 금속 부품이 장착된 상태에

서 사용하는 것은 아니며 장착된 상태로 화학적인 

억제제의 사용은 상당한 위험을 초래한다. 이러한 

제품을 일상적인 환경에서 사용하는 것은 부식성 

물질의 잔류와 조절되지 못한 침식의 위험성이 크

기 때문에 사용하지 않는 것보다 못한 결과를 가져 

올 수 있다.

6.8.4 고응력강철류의 부식 제거

        (�Removal of Corrosion from Highly 

        Stressed Steel Parts)

큰 응력이 가해진 철 금속 부품의 표면에 존재하는 

부식은 잠재적인 위험 요소이며 부식 생성물의 조심

스러운 제거가 요구된다. 표면의 긁힘이나 가열에 

의한 표면 구조의 변화는 그 부품의 급격한 파손의 

원인이 될 수 있다. 부식 생성물은 가는 석질 산화알

루미늄과 같은 부드러운 연마지 또는 연마제를 사용

하여 조심스러운 공정으로 제거되어야 한다. 연마용 

수세미도 활용할 수 있으며 철 금속 제품의 연마 작

업 시에는 가열되지 않도록 주의해서 작업하여야 하

며, 작업 후에는 보호용 페인트 작업을 마무리하여

야 한다.

6.9 알루미늄과 그 합금의 부식

     (Corrosion of Aluminum and Aluminum Alloy)

알루미늄 표면에 발생하는 부식은 흰색의 생성물

이 발생하고 일반적으로 원래의 모재보다 부피가 늘

어나는 형상으로 나타나기 때문에 쉽게 발견할 수 

있으며 부식 발생 초기에도 에칭(Etching), 떨어져 

나간 부분, 거칠어진 표면 등으로 나타난다.

 	  

알루미늄 합금은 일반적으로 0.001~ 0.0025[inch] 

두께의 매끄러운 표면 산화 현상이 나타나는데 이러한 

현상은 심각하게 다루는 부식들과는 다른 성질의 것이

며, 표면의 코팅 처리는 부식 발생원인 물질의 침투를 

막아주는 방어벽을 만들어 준다. 

알루미늄의 일반적인 표면 부식은 비교적 속도가 

느리지만, 침투한 염분 성분의 존재는 그 발생 속도

를 빠르게 조장한다. 좀 더 심각한 부식은 보통 구조

강도의 극심한 손실이 전개되기 전에 발생한다.

알루미늄 합금의 부식 중에서 심각하게 다루어져

야 할 세 가지 형태는 알루미늄 튜브의 벽에 발생하

는 핏 타입(Pit-Type)부식, 지속적인 응력 발생으

로 인한 재료의 응력부식균열(Stress-Corrosion 

NOTE
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Cracking) 그리고 알루미늄 합금의 특성을 벗어

난 부적절한 열처리로 인한 입자 간 부식(Inter-

Granular Attack)이다.

알루미늄의 부식은 항공기에서 발생하는 다양한 

구조재료의 부식과 비교할 때 효과적으로 발생된 

부식을 관리할 수 있다. 일반적으로 부식방지 처리

는 부식 생성물의 최대한의 기계적 방법의 제거, 

화학적 용제를 활용한 잔류 부식 생성물의 제거 그

리고 부식 방지제의 도포 등의 순서로 복원이 진행

된다.

6.9.1 페인트칠 하지 않은 표면의 처리

       (Treatment of Unpainted Aluminum Surface)

순수 알루미늄은 강도 증가를 위해 만들어

진 알루미늄합금에 비해 상당히 큰 내 부식성

(Corrosion-Resistance)을 갖는다. 이러한 이점

을 확보하기 위해 알루미늄합금 표면에 순수 알루

미늄을 접착, 코팅 처리한다. 순수 알루미늄으로 

보호 처리된 표면은 부식에 양호한 저항성을 가지

며 알크레드(Alclad)라 부른다. 순수 알루미늄으로 

코팅된 표면은 광택을 만들어준 상태로 사용될 수 

있다. 이러한 알크레드 표면은 세척 시에 손상되지 

않도록 보호되어야 한다. 내부에 존재하는 알루미

늄의 합금 부분이 노출되지 않도록 세심한 관리가 

필요하다.

알크레드 합금 부분의 알루미늄의 부식 처리 방법

은 다음 순서와 같다.

(1) ��절절한 부드러운 클리너를 활용하여 알루미늄 

표면의 오일과 오물을 제거한다. 클리너를 선

택할 때는 알루미늄 판재의 접합부 사이에 잔

류하여 부식의 원인 물질로 작용할 수 있기 때

문에 신중하게 선택하여야 하며, 중성의 Ph 제

품을 사용할 것을 권장한다.

(2) ��고운 연마제 또는 금속 광택제를 활용해 부

식 발생 부분을 손으로 닦아낸다. 알크레드 처

리된 항공기 표면 광택 생성을 위해 만들어진 

금속 광택제를 사용할 때에는 양극산화피막

(Anodized Film) 처리된 부분에 사용하는 것

은 금지해야 한다. 금속광택제의 연마제는 양

극 처리된 피막을 제거하기에 충분한 연마성을 

가지고 있다. 금속광택제는 효과적으로 부식 

얼룩을 제거하고, 알크레드 표면에 페인트 처

리를 하지 않고 반짝거리는 윤이 난 상태로 사

용 가능하도록 하는 데 효과적이다. 

(3) ��부식 방지제를 활용하여 표면 부식을 처리한

다. 부식 방지제는 중크롬산나트륨(Sodium 

Dichromate)와 크롬 3산화물(Chromium 

Trioxide)를 사용하며 5~20분 동안 부식 발생 

부분에 도포한 상태에서 화학 작용이 일어나도

록 노출시킨 후 방지제를 제거한 후 깨끗한 수

건으로 닦아낸다.

(4) ��방수 왁스로 표면에 광택과 보호막 코팅을 만

들어 준다.

페인트칠을 하는 알루미늄 표면은 더욱 강한 화학

물질을 활용한 세척 절차에 노출될 수 있고, 내부 표

면의 부식방지처리는 페인트칠을 하기 전에 가능하

며 일반적인 적용 절차는 다음과 같다.

(1) ��일반적인 세척 방법에 따라서 부식방지처리 전
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에 오물과 구리스 찌꺼기 등을 세심하게 제거

한다.

(2) ��부식방지처리를 적용할 부분에 페인트가 남아 

있다면 페인트 리무버(Paint Remover)를 활

용하여 제거한다.

(3) ��크롬산(Chromic Acid)과 유산(Sulphuric 

Acid)의 10[%] 용액으로 외부 표면의 부식발

생 부분을 처리한다. 걸레 또는 브러쉬로 용액

을 바른 후 부식 발생 부분을 세게 문지른다. 

뻣뻣한 브러쉬를 활용하면 대부분의 부식물들

을 분해시키거나 제거할 수 있고 갈라진 틈이

나 숨겨진 부분까지 용제를 침투시켜서 쉽게 

제거할 수 있다. 적어도 5분 동안 크롬산이 작

용할 수 있도록 유지한 후 물로 씻어 내리거나 

젓은 수건으로 여분의 용제를 제거한다.

(4) ��이렇게 처리된 표면은 건조시키고 항공기의 제

작서 절차에 따라 보호막을 복원시킨 후 페인

트칠을 한다.

6.9.2 양극산화처리(Treatment of Anodized Surface)

앞에서 기술한 것처럼 양극산화처리는 알루미늄

합금의 일반적인 표면처리 방법 중의 하나이며 양

극산화 처리된 부분의 손상은 다시 화학적인 방법으

로 복원시킬 수 있다. 수리를 할 경우 해당된 부분 

이외의 산화 피막이 손상되지 않도록 주의가 필요하

며, 철제 섬유, 와이어 브러쉬 또는 연마제를 사용하

지 말아야 한다. 보통 연마용 수세미는 일반적으로 

부식된 양극산화 처리된 표면의 세척에 사용되는 도

구로서 알루미늄 섬유, 와이어 브러쉬 등을 대체한

다. 인접한 보호 피막의 불필요한 손상을 막기 위해 

세척 작업도 주의 깊게 수행하여야 하며 보호피막이 

유지되도록 가능한 방법을 취해야 한다.

6.9.3 ��열처리된 알루미늄합금의 입자 간 부식 처리

(Treatment of Inter-granular Corrosion 

in Heat-treated Aluminum Alloy Surface)

앞에서 언급한 것처럼 입자 간 부식은 불출분하거

나 부적당한 열처리된 합금의 결정 경계에 발생한 

부식이다. 입자 간 부식의 심각한 형태는 그림 6-9

처럼 금속의 층간 부풀어 오름 같은 들어 올려지는 

현상이 발생한다. 세밀한 세척 절차는 입자 간 부식 

발생부분에 필수적인 절차이다. 부식 생성물과 눈에 

보이는 얇은 층으로 갈라진 금속 층의 기계적인 제

거는 부식의 정도와 구조 강도의 평가를 위해 제거

되어야 하며 부식의 깊이와 제거의 한계는 정비교범

을 적용한다.

[그림 6-16] Magnesium corrosion

6-15

More severe cleaning is a must when intergranular 
corrosion is present. The mechanical removal of all 
corrosion products and visible delaminated metal lay-
ers must be accomplished to determine the extent of 
the destruction and to evaluate the remaining struc-
tural strength of the component. Corrosion depth 
and removal limits have been established for some 
aircraft. Any loss of structural strength should be 
evaluated prior to repair or replacement of the part. If 
the manufacturer’s limits do not adequately address 
the damage, a designated engineering representative 
(DER) can be brought in to assess the damage.

Corrosion of Magnesium Alloys
Magnesium is the most chemically active of the metals 
used in aircraft construction and is the most difficult 
to protect. When a failure in the protective coating 
does occur, the prompt and complete correction of 
the coating failure is imperative if serious structural 
damage is to be avoided. Magnesium attack is prob-
ably the easiest type of corrosion to detect in its early 
stages, since magnesium corrosion products occupy 
several times the volume of the original magnesium 
metal destroyed. The beginning of attack shows as a 
lifting of the paint films and white spots on the mag-
nesium surface. These rapidly develop into snow-like 
mounds or even “white whiskers.” [Figure 6-17] Re-
protection involves the removal of corrosion products, 
the partial restoration of surface coatings by chemical 
treatment, and a reapplication of protective coatings.

Treatment of Wrought Magnesium Sheet  
and Forgings
Magnesium skin corrosion usually occurs around 
edges of skin panels, underneath washers, or in areas 
physically damaged by shearing, drilling, abrasion, 
or impact. If the skin section can be removed easily, 
this should be done to assure complete inhibition and 
treatment. If insulating washers are involved, screws 
should at least be sufficiently loosened, to permit 
brush treatment of the magnesium under the insulating 
washer. Complete mechanical removal of corrosion 
products should be practiced insofar as practicable. 
Limit such mechanical cleaning to the use of stiff, 
hog bristle brushes, and similar nonmetallic cleaning 
tools (including nonwoven abrasive pads), particu-
larly if treatment is to be performed under field con-
ditions. Like aluminum, under no circumstances are 
steel or aluminum tools, steel, bronze or aluminum 
wool or other cleaning abrasive pads used on differ-
ent metal surfaces to be used in cleaning magnesium. 
Any entrapment of particles from steel wire brushes 

or steel tools, or contamination of treated surfaces by 
dirty abrasives, can cause more trouble than the initial 
corrosive attack. 

Corroded magnesium may generally be treated as  
follows:

 1. Clean and strip the paint from the area to be treated. 
(Paint stripping procedures were discussed earlier 
in this chapter, and are also addressed in FAA 
Advisory Circular (AC) 43.13-1B, Acceptable 
Methods, Techniques, and Practices — Aircraft 
Inspection and Repair.)

 2. Using a stiff, hog bristle brush or nonwoven 
abrasive pad, break loose and remove as much of 
the corrosion products as practicable. Steel wire 
brushes, carborundum abrasives, or steel cutting 
tools must not be used.

 3. Treat the corroded area liberally with a chromic 
acid solution, to which has been added sulfuric 
acid, and work into pits and crevices by brushing 
the area while still wet with chromic acid, again 
using a nonmetallic brush.

 4. Allow the chromic acid to remain in place for 5 
to 20 minutes before wiping up the excess with a 
clean, damp cloth. Do not allow the excess solution 
to dry and remain on the surface, as paint lifting 
will be caused by such deposits.

 5. As soon as the surfaces are dry, restore the original 
protective paint.

Figure 6-17. Magnesium corrosion.
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6.10 마그네슘 합금의 부식

      (Corrosion of Magnesium Alloy)

마그네슘 합금은 항공기 구조물에 사용되는 금속 

재료 중에서 화학적으로 가장 활동적인 재질이며 보

호하기에도 어려운 물질이다. 보호막의 훼손은 구

조손상을 피하기 위해 신속하고 완벽한 복구 작업이 

필요하다. 마그네슘 부식은 부식 생성물이 원래의 

마그네슘 금속보다 부피가 몇 배 크게 나타나는 특

징으로 인해 초기 단계에 쉽게 부식 발생현상을 찾

아낼 수 있는 타입니다. 그림 6-16과 같이 마그네슘 

부식의 시작은 페인트의 들어 올림과 마그네슘 표면

의 흰색 반점으로 나타나며 눈(Snow)과 같은 결정

과 흰색 콧수염 모양의 부식 진행으로 빠르게 진전

된다. 이러한 마그네슘 합금의 부식 처리는 부식 생

성물의 제거, 약품 처리를 통한 표면 코팅의 부분적

인 복원과 보호막의 재적용을 포함한다.

6.10.1 ��마그네슘 판재와 단조품의 부식처리

        (Treatment of Wrought Magnesium 

        Sheet and Forging)

마그네슘 판재의 부식은 보통 패널 가장자리 주

위, 와셔의 아래, 전단, 드릴 홀 작업과 충격 등에 

의한 물리적으로 손상된 지역에서 발생한다. 만약 

외판이 쉽게 장 탈이 가능하다면 떼어내어 완벽한 

수리작업을 실시하도록 한다. 보호막 역할의 와셔

가 사용되었다면 스크루는 그 와셔의 아랫부분의 마

그네슘 부분의 부식 제거를 위해 충분하게 풀어야 

한다. 부식생성물의 완전한 기계적인 제거는 가능

한 충분하게 수행되어야 한다. 뻣뻣한 브러쉬, 연마

용 수세미를 포함한 비금속성의 세척 도구를 활용해

야 하고 어떠한 경우라도 철제 공구, 알루미늄 공구, 

철, 청동 등과 다른 금속에 사용된 연마용 수세미는 

마그네슘을 세척하는 데 사용하지 말아야 한다. 이

러한 경우 마그네슘 합금 표면에 포착된 오염 물질

은 초기의 부식성 침식보다 더 큰 부식 발생의 원인

이 될 수 있다. 부식이 발생한 마그네슘의 일반적인 

처리 방법은 다음과 같다.

(1) ��처리하고자 하는 부분의 페인트를 제거하고 세

척한다.

(2) ��뻣뻣한 브러쉬 또는 연마용 수세미를 사용하

여 제거할 수 있는 만큼 부식 생성물을 제거한

다. 이때 철제 브러쉬, 연마제 또는 절단 공구

를 사용하면 안 된다.

(3) ��황산(Sulfuric Acid)를 첨가한 크롬산 용액으

로 부식된 부분을 처리하고, 크롬산 용액으로 

적셔진 상태에서 페인 부분 등을 비금속의 브

러쉬를 사용해 잔류물을 제거한다.

(4) ��5~20분 동안 크롬산 용액에 노출 시킨 후 페

인트의 들 뜸 현상 등이 일어나지 않도록 깨끗

하고 축축한 수건으로 잔류물을 제거한다.

(5) ��표면이 건조 된 후 바로 페인트를 복원한다.

6.10.2 마그네슘 주조물의 처리

         (Treatment of Installed Magnesium 

         Casting)

일반적으로 마그네슘 주조물은 마그네슘 판제보

다 더 다공성 형태를 가지고 있으며 부식 발생이 

쉬운 경향이 있다. 그러나 엔진 케이스, 밸 크랭크, 
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피팅(Fitting) 그리고 다양한 덮개 또는 판재에 사

용되는 마그네슘 주조물에 발생하는 부식의 처리 

방법은 앞서 제시한 마그네슘의 일반적 처리방법이 

적용된다.

주조물에 위험한 부식이 발생하면 가장 빠른 처리 

방법은 침투 물질을 제거하는 것이다. 만약 엔진 케

이스가 밤새도록 소금물에 잠겨 있었다면, 이 케이

스는 염분이 내부까지 침투되어 있을 것이고, 이럴 

경우 가능한 케이스를 전부 분해한 후 효과적인 부

식방지처리를 수행하여야 할 것이다. 일반적인 처리 

절차는 앞서 이야기한 마그네슘 판재의 부식방지처

리 절차를 따르도록 한다.

만약 구조부의 주조물로부터 과도한 부식 발생물

의 제거가 이루어질 경우 제작사의 기준에 맞는 점

검 절차가 수행되어야 하며 구조 강도의 적합성을 

점검하여야 한다. 특정한 구조수리 매뉴얼에는 주요 

구조부재의 공차 한계가 포함되며, 안전에 대한 의

문이 있을 때 참고하도록 한다.

6.11 티타늄과 그 합금의 부식처리

      (Treatment of Titanium and

       Titanium Alloy)

티타늄 합금의 부식은 일반적으로 발견해내기 어

렵다. 본래 티타늄 합금은 내식성이 강하지만 고온

에서 염분 부착물에 노출 될 경우, 금속물의 불순물

이 있을 경우 부식이 발생하게 된다. 세척 작업에서 

티타늄 합금의 부식 제거를 위해 강모(Steel Wire), 

스크레퍼(Iron Scraper) 또는 철 브러쉬는 사용이 

금지된다.

티타늄 합금의 세척이 필요할 경우 알루미늄 광택

제, 부드러운 연마제를 활용해서 손으로 연마작업을 

할 수 있으며, 섬유 브러쉬를 사용할 경우 중크롬산

나트륨의 적용 후에 허용할 수 있다. 여분의 용액의 

제거를 위해서 마른 천을 활용하여 표면을 닦아내야 

하고 이때 물 사용은 피해야 한다.

6.12 이종금속 간의 접촉 방지

       (Protection of Dissimilar Metal 

        Contacts)

금속들은 다른 금속과 접촉을 통해 부식이 발생할 

수 있다. 이러한 현상은 대개 전기적 부식 또는 이

종금속 간 부식으로 알려져 있다. 서로 다른 나금속

(Bare Metal)의 접촉은 습기가 존재할 때 전해 작용

을 만들어 낸다. 만약 습기가 소금 성분이 있을 경우 

전해 작용은 가속된다. 

이종금속의 접촉의 결과는 한쪽 또는 양쪽 금속의 

산화에 의해 일어난다. 표 6-2는 보호를 위해 분리

되어야 하는 재료의 조합을 나타내며 분리되는 재료

는 금속의 종류에 따라 금속 프라이머, 알루미늄 테

이프, 와셔, 그리스 또는 밀폐제가 된다.

6.12.1 마그네슘이 포함되지 않는 접촉부

        (Contacts not involving Magnesium)

마그네슘을 포함하지 않는 모든 접합 점은 보통

의 요구사항에 추가하여 최소한 두 번의 크롬산 아

연(Zinc Chromate) 또는 에폭시 프라이머(Epoxy 

Primer)에 의 해 보호된다. 프라이머는 브러쉬 또는 

스프레이로 바르고 6시간의 공기건조를 실시한다.
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6.12.2 마그네슘이 포함된 접촉부

        (Contacts Involving Magnesium)

마그네슘 합금이 포함된 곳에서 이종금속 접촉부

분의 부식 방지를 위해 각각의 표면을 다음과 같이 

격리시킨다.

적어도 크롬산 아연 또는 에폭시 프라이머를 두 

번 코팅한다. 그런 다음 두께가 0.003[inch]인 점

착테이프를 다시 오므라들지 않도록 잡아당기지 않

은 상태에서 바른다. 테이프의 두께가 부품의 조립

에 방해가 될 때, 즉 상대운동이 존재하는 곳 또는 

250[℉] 이상의 사용온도가 예상되는 곳에는 테이

프를 사용하지 말고 최소 세 번의 프라이머를 발라

준다.

6.13 부식의 한계(Corrosion Limits)

사소한 부식이라 하더라도 부식은 결함이다. 부식

에 의한 손상은 네 가지 형태로 분류된다. 

(1) 가벼운 손상

6-17

Processes and Materials Used in 
Corrosion Control
Metal Finishing
Aircraft parts are almost always given some type of 
surface finish by the manufacturer. The main purpose 
is to provide corrosion resistance; however, surface 
finishes may also be applied to increase wear resis-
tance or to provide a suitable base for paint.

In most instances, the original finishes described in 
the following paragraphs cannot be restored in the 
field due to unavailable equipment or other limita-
tions. However, an understanding of the various types 
of metal finishes is necessary if they are to be properly 
maintained in the field and if the partial restoration 
techniques used in corrosion control are to be effective.

Surface Preparation
Original surface treatments for steel parts usually 
include a cleaning treatment to remove all traces of 
dirt, oil, grease, oxides, and moisture. This is neces-
sary to provide an effective bond between the metal 

surface and the final finish. The cleaning process 
may be either mechanical or chemical. In mechanical 
cleaning, the following methods are employed: wire 
brush, steel wool, emery cloth, sandblasting, or vapor 
blasting.

Chemical cleaning is preferred over mechanical since 
none of the base metal is removed by cleaning. There 
are various chemical processes now in use, and the 
type used will depend on the material being cleaned 
and the type of foreign matter being removed.

Steel parts are pickled to remove scale, rust, or other 
foreign matter, particularly before plating. The pick-
ling solution can be either muriatic (hydrochloric) or 
sulfuric acid. Cost wise, sulfuric acid is preferable, 
but muriatic acid is more effective in removing cer-
tain types of scale.

The pickling solution is kept in a stoneware tank and 
is usually heated by means of a steam coil. Parts not to 
be electroplated after pickling are immersed in a lime 
bath to neutralize the acid from the pickling solution.

Green areas indicate dissimilar metal contact
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Carbon and alloy steels
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Titanium and alloys

Chromium plate

Corrosion resisting steel

Magnesium alloys

Figure 6-18. Dissimilar metal contacts that will result in electrolytic corrosion.

[표 6-2] Dissimilar metal contacts that will results In electrolytic corrosions
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(2) 패치 수리가 가능한 손상

(3) 삽입물로 수리가 가능한 손상

(4) 부품의 교체를 필요로 하는 손상

가벼운 손상이라는 용어는 수리가 필요 없는 손상

을 의미하지 않고 적절한 세척, 부식방지처리 및 페

인트 작업이 요구된다. 일반적으로 가벼운 손상은 

표면의 보호막에 상처를 남기거나 금속을 침식하는 

부식을 말한다. 패치 수리가 가능한 손상과 삽입물

로 수리가 가능한 손상은 부식이 확대된 손상을 말

하며 구조수리 매뉴얼(Structure Repair Manual)

에 따라 수리한다. 이렇듯 수리가 가능한 손상의 범

위를 벗어난 경우 콤포넌트(Component) 또는 구조

물을 교체하여야 한다.

6.14 ��부식 방지에 사용되는 재료와 절차

(Processes and Materials used in 

Corrosion Control)

6.14.1 마감처리(Metal Finishing)

항공기 부품은 언제나 제작사에서 표면 마감의 형

태를 제시한다. 주목적은 내부식성을 제공하기 위한 

것이지만 내마모성을 증가시키거나 페인트가 잘 달

라붙도록 하는 목적을 가지고 있다. 대부분의 경우 

다음에 설명되는 원래와 같은 마무리는 장비의 제한 

요소 등에 의해 현장에서 복원시키기가 어렵다. 다

양한 마감처리 방법의 종류에 대한 지식, 부분적인 

복구 방법과 그 필요성을 알고 있다면 현장에서 효

과적으로 부식방지작업을 할 수 있을 것이다.

6.14.2 표면 처리(Surface Preparation)

철제 부품에 대한 표면 처리는 오염물, 오일, 구리

스, 산화물 그리고 습기 등 모든 흔적을 제거하기 위

해 세척처리작업을 포함하고 있다. 세척처리작업은 

금속 표면의 마지막 마무리 작업 사이에 효과적인 

표면 처리를 위하여 필요하며 기계적 세척과 화학적 

세척으로 구분한다.

기계적 세척은 다음과 같은 방법이 사용되는데, 

와이어 브러쉬, 모래 분사(Sandblasting) 또는 증기

분사(Vapor Blasting) 방법이다. 화학적 세척 방법

은 모재가 세척 작업에 의해 벗겨지지 않기 때문에 

기계적인 방법에 우선하여 선호된다. 현재 사용되는 

여러 가지 화학적인 과정이 있고 재료, 이물질의 종

류에 따라 세척액이 좌우된다.

철 부품은 도금 전에 산화물, 녹 또는 다른 이물

질을 제거하기 위해 묽은 산 용액으로 닦는다. 염산

(Muriatic Acid)액 또는 황산액이 사용된다. 산세척 

용액은 도자기 탱크에 보관하고 보통 증기코일로 가

열한다. 산세척 후 전기도금 시키지 않는 부품은 산

세척 용액으로부터 Acid를 중화시키기 위해 석회조

에 가라앉힌다.

전해세정(Electro-Cleaning)은 구리스, 오일 또는 

유기물질을 제거하기 위해 사용되며 또 다른 방법의 

화학 세척방법이다. 전해세정 과정에서 금속은 특수

한 습윤제, 억제제 그리고 전기전도율을 마련하는 재

료를 함유한 뜨거운 알칼리인(Alkaline) 용액에 매단

다. 그다음 전기는 전기도금에서 사용되는 것과 유사

한 방법으로 용액을 거쳐 지나간다. 알루미늄과 마그

네슘 부품 또한 전해세정 방법이 일부 사용된다. 

연마제를 사용하는 분사 세척 방법은 얇은 알루
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미늄 판재 특히 알크레드에 적합하지 않고 Steel 

Grit은 알루미늄 또는 내부식성 금속에 사용하지 

않는다.

금속표면의 마무리에는 연한 가죽으로 닦기, 착

색, 연마 등이 주로 사용된다. 연마, 연한 가죽으로 

닦는 작업은 전기도금을 위해 금속표면을 준비할 때 

사용되고 이 세 가지 방법은 금속표면의 광택 작업

의 마무리를 필요로 할 때 사용된다. 

6.15 화학적 처리(Chemical Treatments)

6.15.1 양극산화처리(Anodizing)

양극산화처리, 아노다이징은 도금하지 않은 알루미

늄 표면의 가장 일반적인 표면 처리 방법으로 Mil-C-

5541E 또는 AMS-C-5541에 의거해서 특별하게 설

계된 시설물에서 수행한다. 알루미늄 산화막을 형성

하기 위해서 알루미늄합금 판재 또는 주조물은 전해

조(Electrolytic Bath) 안에 (+)극을 형성한다. 알루미

늄의 산화는 자연적으로 표면 보호 기능을 가지고 있

으며, 아노다이징은 그 피막의 두께와 밀도를 증가시

키는 역할을 한다. 사용 중에 산화 보호막이 손상되면 

부분적인 표면 처리를 통해 복원할 수 있다. 항공정비

사는 부식 제거를 위해 세척을 수행 할 경우 산화 피막

이 함께 제거되지 않도록 주의해야 한다.

양극산화 처리된 피막의 코팅은 훌륭한 부식 방지 

기능을 제공한다. 피막 코팅은 부드럽고 쉽게 긁힐 

수 있기 때문에 프라이머를 도포하기 전에 조심스럽

게 다루어야 한다. 알루미늄 섬유, 알루미늄 산화물

을 포함한 나일론 띠, 연마 수세미 또는 섬유 털 브

러쉬는 아노다이징 처리된 표면의 세척을 위해 사용

되며, 철제 와이어 브러쉬, 철 섬유 등의 사용은 금

지하여야 한다. 반면에 아노다이징 처리된 표면은 

다른 알루미늄의 마무리 작업과 동일한 방식을 적용

한다. 추가적으로 아노다이징 처리가 마무리되면 프

라이머와 페인트 작업이 바로 진행되어야 한다. 양

극산화 처리된 표면은 낮은 전도성 특징을 갖고 있

으며, 본딩(Bonding)의 연결이 필요할 경우 양극산

화 피막을 제거하고 장착하여야 한다. 알크레드 표

면에 페인트 도포가 필요할 경우 알크레드 표면에 

양극산화 처리를 하고 페인트 도포 작업을 함으로써 

도료가 잘 달라붙도록 한다.

6.15.2 알로다이징(Alodizing)

알로다이징은 내부식성과 페인트 접착성을 향상시

키기 위한 간단한 화학처리 방법이며 이러한 편리성

으로 인해 항공기 정비현장에서 빠르게 아노다이징

을 대체하고 있다.

절차는 산성 또는 알칼리성 클리너로 세척하는 전

처리 작업이 필요하다. 전처리 작업에 사용된 클리

너는 10~15초 동안 깨끗한 물로 헹굼 처리한다. 완

전히 행구고 난 후 Alodineⓡ은 담그거나 뿌리거나 

브러쉬하여 바른다. 얇고 두꺼운 코팅의 정도는 구

리 성분이 포함되지 않은 합금의 약한 무지개 빛깔

에서부터 구리 성분이 포함된 합금에서 올리브 그

린 색까지의 범위로 나타난다. 알로다인 용액은 처

음 15~30초 동안 냉수 또는 온수에 행구고 추가 

10~15초 동안 Deoxylyteⓡ Bath에서 헹군다. 이 

Bath는 알칼리성을 중화시키고 얇은 알로다인 표면

을 만들고 건조하기 위한 목적으로 사용된다.
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6.15.3 화학적 표면 처리와 억제제

         (Chemical Surface Treatment and Inhibitors)

알루미늄 합금과 마그네슘 합금은 다양한 방법의 

표면처리를 통해 기본적으로 보호된다. 철 금속은 

제작 작업동안 표면 처리가 된다. 대부분 표면 코팅 

처리는 현장에서 실용적이지 않은 절차에 따라서만 

복구할 수 있다. 그러나 보호막이 손상되어 부식이 

발생된 부분은 다시 마무리 작업을 하기 전에 몇 가

지 처리 절차를 필요로 한다.

표면처리용 화학제품의 용기에 붙여진 표식에는 

그 성분이 가지고 있는 독성과 가연성에 대한 경고

를 제공할 것이다. 그러나 그 표식에는 혼합 금기의 

물질과 혼합된 경우 발생 가능한 위험까지 설명할 

만큼 충분히 크지 못하다. 또한 물질안전보건자료

(MSDS, Material Safety Data Sheet)를 참고하여

야 한다. 예를 들어 표면처리에 사용되는 일부 화학

제품은 만약 부주의로 페인트 희석제와 섞였다면 격

력 하게 반응할 것이다. 화학적인 표면처리제는 매

우 주의 깊게 취급되어야 하고 정확한 혼합 방법이 

적용되어야 한다.

6.15.4 크롬산 억제제(Chromic Acid Inhibitor)

소량의 황산으로 활성화 시킨 크롬산의 10%의 용

액은 노출되었거나 부식된 알루미늄 표면 처리에 효

과적이다. 크롬산 용액은 또한 마그네슘의 부식을 

처리할 때에도 사용된다. 이러한 부식방지처리는 포

호피막을 복원시키는 데 도움이 된다. 부식처리는 

가능한 곧바로 페인트 마무리 절차가 수행되어야 하

고, 크롬산 처리가 수행된 당일을 넘기지 말아야 한

다. 3산화크롬의 조각들은 강력한 산화성을 갖고 있

는 산(Acid)이다. 이것은 유기용제와 다른 인화물로

부터 멀리 보관되어야 한다. 크롬산을 정리하는 데 

사용된 걸레도 완전한 세탁을 하거나 폐기한다. 

6.15.5 중크롬산나트륨(Sodium Dichromate Solution)

알루미늄의 표면 처리를 위해 보다 작은 활동성의 

약품은 중크롬산나트륨과 크롬산의 혼합물이다. 이 

혼합물의 크롬산 억제제 보다 금속표면을 덜 부식시

킬 것이다.

6.15.6 화학물질의 표면 처리

        (Chemical Surface Treatment)

다양한 공업용 활성화된 크롬산 화합물은 손상되

었거나 부식된 알루미늄 표면의 현장에서의 처리를 

위해 Specification Mil-C-5541 하에서 이용할 수 

있다. 사용된 스펀지 또는 헝겊은 건조시킨 후 가능

한 화재의 위험을 피하기 위해 완전히 헹구어 졌다

는 사실을 확인하여야 한다.

6.16 부식방지 도색 작업

      (Protective Paint Finishes)

양호한, 완전한 페인트작업의 마무리는 금속표면과 

부식성 물질의 사이에 가장 효과적인 방어벽 역할을 한

다. 가장 보편적인 마무리는 Catalyzed Polyurethane 

Enamel, Waterborne Polyurethane Enamel과 Two 

part Epoxy Paint이다. 휘발성 유기화합물의 발산
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에 관련된 새로운 규정이 시행됨으로써 Waterborne 

Paint System이 대중화되었다. 

6.17 항공기 세척(Aircraft Cleaning)

항공기를 세척하는 것과 깨끗한 상태로 유지하는 

것은 엄청나게 중요하다. 항공정비사의 시각에서 볼 

때 항공기 세척은 항공 정비의 영역으로 인식하여

야 한다. 항공기를 깨끗하게 유지하는 것은 더욱 정

밀한 검사결과를 얻을 수 있고, 심지어 조종사가 결

함발생이 임박한 구성품의 결함을 탐지해 내는 것

이 가능하도록 한다. 진흙과 구리스로 덥혀 있는 금

이 간 착륙장치 피팅을 쉽게 지나치게 되고, 오염된 

스킨의 갈라진 금을 숨길 수 있으며, 먼지 또는 석질

은 힌지피팅을 심하게 마모시키는 원인이 된다. 만

약 항공기 동체 표면에 오염물질이 남아있다면 추가

적인 무게 증가가 발생하고 비행속도를 감소시킬 것

이다. 항공기 내부의 먼지들은 짜증스럽고 위험한 

요소로 작용 가능하다. 결정적인 순간에 그 먼지가 

조종사의 눈 안으로 들어가면 조그마한 먼지 조각이

지만 큰 사고를 유발할 수 있다. 가동부에 축적된 오

염물과 구리스들로 만들어진 오염 알갱이들은 가동

부의 과도한 마모 원인을 제공 할 수 있다. 소금물은 

노출된 금속에 심각한 부식 작용을 일으킬 수 있기 

때문에 발견 즉시 제거하여야 한다. 

항공기 세척에 사용되도록 허가된 다양한 클리너

들이 있지만 클리너는 제거하고자 하는 물질의 종

류, 항공기의 내부 또는 외부 세척 등 다양한 환경에

서 사용하고자 하는 목적이 달라질 수 있기 때문에 

어떤 세척제로 한정짓기에는 비현실적이다. 일반적

으로 항공기에 사용되는 세척제는 솔벤트, 비누 그리

고 합성세제 등이 있다. 이들은 정비교범에서 제시하

는 것들을 사용하여야 한다. 세척제는 경성세척제, 

중성세척제로 구분하고 있으며 비누, 합성세제는 경

성 세척제로 사용되고, 솔벤트와 이멀젼 유형 클리너

(Emulsion Type Cleaner)는 중성 세척제로 사용된

다. 비독성이며 불가연성인 경성 클리너는 가능한 언

제든지 사용되어야 한다. 앞에서 언급한 것처럼 효과

적인 헹굼이 가능하고 중화시킬 수 있는 클리너가 사

용되어야 한다. 알카라인 클리너(Alkaline Cleaner)

는 리벳 작업된 판금 또는 점용 접된 판금의 겹쳐 이

어진 부분에서 부식 원인이 되게 한다.

6.17.1 외부세척(Exterior Cleaning)

항공기 외부 세척 방법은 크게 세 가지가 있다. 

(1) 습식 세척

(2) 건식 세척

(3) 연마

연마는 수동연마와 기계연마로 더욱 세분화 할 수 

있다. 더럽혀진 형태와 크기 그리고 최후에 요구되는 

형세에 따라 사용하고자 하는 청소 방법을 결정한다.

습식 세척은 오일, 구리스 또는 탄소부착물 그리

고 부식과 산화피막을 제외한 대부분의 오물을 제거

한다. 세척 화합물은 보통 고압의 물 헹굼으로 사용

되고 분사 또는 자루걸레로 사용한다. 알칼리인, 유

제 클리너는 습식 방법에서 사용된다.

건식 세척은 특별히 액체의 사용이 필요하지 않거

나 먼지 오염물의 작은 축적을 제거하기 위해 사용
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한다. 이 방법은 특히 엔진 배기장치 부분에 있는 탄

소, 구리스 또는 오일의 부착물을 제거하는 것에는 

적합하지 않다. 건식 세척을 위해서는 스프레이, 자

루걸레, 천 등이 활용된다. 

연마는 항공기의 페인트를 칠하였거나 또는 페인

트를 칠하지 않은 표면에 광택을 복원시키고 보통 

표면의 세척이 종료된 후 수행한다. 또한 연마는 산

화와 부식을 제거하는 방법으로도 사용된다. 광택제

는 여러 가지 형태와 연마의 정도에 따라 이용 가능

하며 그 적용은 정비교범을 따라 사용하는 것이 중

요하다. 

항공기 세척은 항공기 표면이 뜨거울 때 수행하면 

표면에 얼룩이 남을 수 있으므로 가능하면 그늘진 

곳에서 수행하도록 한다. 결함을 발생시키거나 수분

이 침투할 수 있는 부분은 덮개를 장착하고 세척작

업을 수행하여야 하며 특별히 Pitot Static Port 부

분은 주의를 요한다.

무광의 페인트로 마무리된 Radar, 조종석의 앞부

분 등은 필요 이상으로 세척되지 않아야 하고 뻣뻣

한 브러쉬나 거친 걸레로 문지르면 안 된다. 부드러

운 스펀지나 성기게 짠 면직물을 이용한 손으로 문

지르는 형태는 허용된다. 기름이나 배기가스의 오

염물질로 얼룩진 부분은 석유를 원료로 한 솔벤트로 

제거하고 표면에서 건조되는 것을 방지하기 위해 세

척 후에는 곧바로 표면 헹굼 절차를 수행한다.

플라스틱 표면에 비누와 물을 적용하기 전에 염

분 부착물을 용해시키기 위해 깨끗한 물로 플라스

틱 표면을 씻어 내리고 먼지 입자를 씻어낸다. 플라

스틱 표면은 되도록 손으로 비누와 물을 제거하도

록 한다. 깨끗한 물로 헹구어 내고 섀미가죽 플라

스틱 윈드쉴드에 사용되도록 설계된 합성물질의 수

건 또는 탈지면으로 건조시킨다. 부드럽고 약한 표

면에 대해서는 긁힌 자국뿐만 아니라 표면에서 먼

지 입자를 끌어당기는 정전기를 발생시키기 때문에 

플라스틱을 마른 걸레로 닦지 않는다. 먼지뿐만 아

니라 전하는 깨끗하고 축축한 섀미가죽으로 가볍게 

두드리거나 서서히 빨아들임으로써 제거한다. 플라

스틱 표면을 훼손하는 연마제 또는 다른 물질을 사

용하지 않는다. 비누와 물에 젖은 섬유로 서서히 문

질러 오일과 구리스를 제거한다. 플라스틱을 부드

럽게 하고 잔금이 발생하게 하는 원인이 되기 때문

에 플라스틱에 아세톤, 벤젠, 4염화탄소(Carbon 

Tetrachloride), 락카, 시너, 윈도우클리너, 가솔린, 

소화액 또는 제빙액을 사용하지 않는다. 항공기 윈

도우와 윈드쉴드에서 의도된 플라스틱 광택을 적용

함으로써 깨끗하게 마무리한다. 이 광택은 작은 표

면의 굵은 자국을 최소로 할 수 있고 윈도우 표면에 

쌓아올리는 정전하를 제지하는 데 도움이 될 것이

다. 항공기 타이어에는 오일, 유압유, 구리스 그리

고 연료는 순한 비눗물로 씻어 낸다. 세척작업 동안

에 씻겨 내려갈 의심이 되는 구리스 피팅, 힌지 등에

는 해당하는 윤활유를 보급해 준다.

6.17.2 내부 세척(Interior Cleaning)

깨끗한 항공기의 내부를 유지하는 것은 깨끗한 외

부 표면을 유지하는 것처럼 중요하다. 부식은 세척

작업이 어떤 특정 부분까지는 접근하기 어렵기 때문

에 내부 구조물에 심각할 정도로 형성될 수 있다. 부

주의하게 떨어뜨리거나 방치된 너트, 볼트, 와이어 

조각들이 습기와 이종금속이 결합하여 전기적 부식

이 발생 가능하다. 
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항공기 안쪽에서 구조물 작업을 수행할 때 가능하

면 곧바로 모든 금속 부스러기를 제거하도록 한다. 

좀 더 쉽게 청소할 수 있고 접근하기 힘든 곳으로 금

속 부스러기 등이 숨어들어가는 것을 방지하기 위해 

부스러기가 떨어질 부근에 천을 깔아 두고 작업하면 

효과적이다. 진공청소기를 사용하면 객실과 조종석

의 실내 먼지와 오물들을 손쉽게 제거할 수 있다.

항공기 내부를 세척을 하는 동안에 심각한 문제

가 존재한다. 다음은 National Fire Protection 

Association(NFPA) Bulletin #410F Aircraft 

Cabin Cleaning Operation에서 발췌한 내용이다.

“문제점을 이해하기 위한 기본은 항공기 객실내

부가 Feet³로 측정되는 좁은 공간으로 구성된다는 

사실이다. 이러한 공간은 솔벤트나 분별없이 사용

한 연소가능한 성분의 클리너의 사용으로 공기와 

연소가능성분의 혼합가스의 배출이 제한되는 위험

요소가 존재한다. 같은 공간에 진행 중인 작업, 전

기기적 결함, 마찰 또는 정전기 잠재적인 형태의 

점화의 가능성이 존재한다.” 따라서 가능하면 화재

와 폭발의 위험요소를 최소화하기 위해서 내부 세

척작업을 수행할 때에는 불연소성 세척제를 사용해

야 한다.

6.17.2.1 세척 방법의 종류

          (Types of Cleaning Operation)

주기적인 세척을 필요로 하는 항공기 객실의 관심 

지역은 다음과 같다.

(1) 객실 부분

좌석, 사이드 패널, 헤드 라이너, 오버헤드 랙, 커

튼, 창문, 도어, 데코레이션패널 등

(2) 조종석 부분

계기 패널, 컨트롤 패데스털(Control Pedestal), 

글레어 실드(Glare Shield), 바닥재, 비행 조종 장

치, 전기케이블 등 

(3) 화장실과 갤리

변기, 쓰레기통, 캐비닛, 세면대, 거울, 오븐 등

6.17.2.2 ��불연소성 객실 세척용제와 솔벤트

            ��(Nonflammable Aircraft Cabin Cleaning 

Agent and Solvents)

(1) 세제와 비누(Detergents and Soaps)

객실의 천, 헤드 라이너, 러그 창문과 비슷한 공간

에 세척 작업을 수행할 때 변색의 위험이나 줄어드는 

문제가 없기 때문에 물 세척을 광범위하게 사용한다. 

특히 화염전파 특성을 감소시키기 위해 사용되는 

물질인 수용성 내화염(Fire Retardant Salts)의 침

출을 방지하는 것이 주기적으로 필요하다. 수분의 

함유가 허용된 내화염이 좌석의 프레임과 레인에 접

촉하면 부식을 유발할 수 있다. 따라서 좌석의 금속

성분을 세척할 때 필요한 만큼의 수분만을 조심스럽

게 사용해야 한다. 

(2)알카라인 클리너(Alkaline Cleaners)

알카라인 클리너의 대부분은 수용성 물질로서 화

재위험 특성을 가지고 있지 않다. 알카라인 클리너

는 본래 가지고 있는 가성의 특성으로부터 기인한 

미미한 제한을 제외하면 세제나 비누처럼 동일한 방

식으로 천, 헤드라인, 러그 등에 사용할 수 있다. 그

러나 세척의 효과를 높일 수 있지만 일부 천이나 플
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라스틱의 성능을 약화시키는 결과를 초래하게 된다.

(3)산 용제(Acid Solutions)

일부 산 용제는 세척제로 사용하는 것이 가능하

다. 산 용제는 일반적으로 탄소 덩어리 또는 부식성

의 얼룩을 제거하기 위해 만들어진 용제이다. 수계

용제(Water-Base Solution)이므로 인화점은 없지

만 일부 천, 플라스틱 또는 표면의 손상을 방지하는 

것뿐만 아니라 피부와 의복을 보호하는 데 각별한 

주의를 요구한다.

(4) 탈취 또는 소독제(Deodorizing or Disinfecting Agents)

항공기 객실의 탈취, 소독제에 주로 활용되는 일부 

약품은 불연성(Nonflammable)이다. 대부분 약품들은 

스프레이 유형으로 디자인되었으며 불연성 가압식 용

제를 가지고 있지만, 가연성 충전가스를 함유하고 있

으므로 조심스럽게 다루는 것이 최선의 방법이다.

(5) 연마재(Abrasive)

연마재는 화재의 위험성이 없으며 불연성의 연마

재는 표면을 광택지게 하거나 페인트칠한 부분을 활

기차게 보이도록 만드는 데 이용할 수 있다.

(6) 드라이클리닝 용제(Dry-Cleaning Agents)

주변 온도에서 사용되는 Perchlorethylene과 

Trichlorethylene은 불연성 드라이크리닝제의 예이

다. 이들 물질들은 사용 시에 주의를 요하는 유독성 

위험요소를 가지고 있으며 일부 장소에서는 환경법

의 적용으로 인해 사용이 금지되거나 엄격하게 제한

된다. 발화지연제 처리 물질은 드라이크리닝제의 적

용에 반대되는 영향을 받는다.

6.17.2.3 연소성 물질

           (Flammable and Combustible Agents)

(1) 고 인화점 솔벤트(High Flash Point Solvents)

스토다드솔벤트(Stoddard Solvent)는 특별하게 

정제된 석유제품으로 첫 번째로 개발되었다. 지금은 

여러 회사에서 다양한 이름으로 판매되고 있다. 휘

발유와 비슷한 성질을 갖고 있는 솔벤트이지만 열을 

가하지 않고 사용되는 일반적인 케로신(Kerosene)

과 비슷한 화제의 위험성이 없다. 대부분 스토다드

솔벤트는 비교적 낮은 등급의 유독성을 포함하고 있

으며 100~140℉의 인화점(Flash Point)을 갖는 안

정적인 제품이다.

(2) 저 인화점 솔벤트(Low Flash Point Solvents)

인화점이 100℉ 이하인 Class I 가연성 물질은 

항공기 세척 또는 광택을 위해 사용하면 안 된다. 

Class로 구분되는 일반적인 물질들은 아세톤, 항

공용 가솔린, 메틸에틸케톤(MEK, Methyl Ethyl 

Ketone), 나프타 그리고 공업용 톨루엔(Toluol) 등 

이다. 어쩔 수 없이 가연성 물질을 사용해야 하는 경

우에는 고 인화서 솔벤트를 사용하여야 한다. 

(3) 혼합 용제(Mixed Liquids)

일부 상용 용제인 솔벤트는 여러 가지 나프타(Naphtha)

와 염소 처리된(Chlorinated) 물질 중 한 가지의 혼

합물로서 서로 다른 증발특성의 혼합물이다. 서로 

다른 증발특성은 유독성과 화재 위험 두 가지 관점

에서 문제점이 있다. 이러한 혼합 용제는 적절한 예

방책과 위험요소에 대한 충분한 지식을 가지고 사용

하거나 보관되지 않는다면 사용하여서는 안 된다.
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6.17.2.4 용기 저장(Container Control)

가연성 물질은 인가된 저장 용기 또는 적절한 인식

표를 부탁한 안전한 저장 용기에 보관하여야 한다.

6.17.2.5 화재 예방 절차

           (Fire Prevention Precautions)

항공기 세척 작업 또는 광택 작업이 진행되는 곳에

서 가연성(Flammable) 또는 연소성(Combustible) 

물질을 사용하는 곳에서는 다음의 일반적인 안전 지

침이 권고 된다.

(1) ��항공기 객실은 가연성 증기의 축적을 방지하기 

위해 항상 충분한 환기를 제공하여야 한다. 이

러한 조건을 만들기 위해 객실 도어는 자연 환

기를 최대한 얻기 위해 열어두도록 한다. 그러

나 자연 환기가 확보되지 않는 곳에는 인가된 

기계적인환기시설을 갖추어야 한다. 사용되는 

지점으로부터 5feet에서 측정된 용제의 가연성 

증기가 최소 한계의 25%를 초과해서 연소 증

기가 축적된다면 진행 중인 작업에 위험성으로 

인한 재조정을 초래하게 될 것이다.

(2) ��가연성 물질의 위험이 있는 지역으로 화염 또

는 불꽃을 발생시키는 장비들은 접근시켜야 하

는 경우에는 작동을 정지시켜야 하고 증기가 

발생하는 동안에는 작동시키지 말아야 한다.

(3) ��객실 내에서 사용하는 이동용 전동 장비는 

미국전기공사규정에 의해 규정된 Class I, 

Group D, 위험장소에서 사용이 입증된 Type

이어야만 한다.

(4) ��객실 세척이 진행 되는 동안 객실 조명과 전기 

계통의 구성품 스위치는 작동하지 말아야 한다.

(5) ��가연성 액체가 있거나 세척, 광택 작업이 진행

되는 도중에는 항공기 도어에서 눈에 띄는 장

소에 적절한 위험 표시를 부착하여야 한다.

6.17.2.6 화재 예방을 위한 권고

           (Fire Protection Recommendations)

가연성 물질이 사용하여 항공기 세척 및 광택 작업

을 진행 중인 때에는 아래의 일반적인 화재 예방을 

위한 안전 지침을 권고한다.

(1) ��기상조건이 허락된다면 항공기의 세척 및 광택 

작업을 수행할 때에는 항공기를 격납고 외부에 

주기하도록 한다. 이러한 절차는 자연적인 환

기의 추가적인 공급을 위함이며 항공기에 화재 

발생 시 쉽게 접근할 수 있기 때문이다. 

(2) ��격납고 외부에서 항공기 객실의 세척 또는 광택 

작업이 수행되고 있을 때에는 항공기 입구에 공

항 소방대가 출동하기 전까지 사용 가능한 20-B

급 이동용 소화기를 비치하여야 하고 객실까지 

접근 가능한 가변식 물 분사 장치를 비치하는 것

을 권고한다. 이것은 이전 권고사항을 대신 하는 

것으로서 A급 소화기 또는 B급 소화기를 항공기 

객실 도어 부근에 비치하도록 한다.

 	

다목적 ABC급 소화기는 소화기를 사용하면 알루미늄 

부식의 문제가 발생하는 곳에서는 사용하면 안 된다.

 	

항공기 제작 또는 정비 작업 중에 사용되는 이동용 

NOTE 1

NOTE 2
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화재 감지 및 제어 장비들은 항공기를 보호하기 위

해 개발, 시험 및 장착된다. 운영자는 소화기의 항공

기 객실 세척 및 광택 작업을 수행 중 사용가능 여부

를 확인하여야 한다.

(3) ��격납고 안에서 항공기 하부 세척 및 광택 작업

을 수행할 때에 격납고는 자동 소화 장치를 구

비하고 있어야 한다. 

6.18 동력장치 세척(Powerplants Cleaning)

동력장치의 세척 작업은 중요한 작업이며, 철저하

게 수행하여야 한다. 공랭식 엔진의 구리스와 오염 

물질의 축적은 엔진 주위를 흐르는 공기의 냉각 효

과를 차단하며 결함 발생 부분의 균열 및 결함을 감

추는 역할을 한다.

엔진 세척 작업을 할 경우에는 가능하면 카울을 오

픈하거나 장탈하고 수행하여야 한다. 케로신 또는 솔

벤트 스프레이를 이용하여 엔진 상부에서부터 엔진

과 액세서리를 씻어 내리며 일부 장소에서는 효과적

인 세척작업을 위해 뻣뻣한 붓을 활용하기도 한다.

로터 깃과 프로펠러를 세척하기 위해 깨끗한 물, 

비누 그리고 승인된 세척용 솔벤트를 활용한다. 에

칭(Etching) 작업을 제외하고 가성의 물질은 프로

펠러에 사용하면 안 된다. 물 분사, 빗물 또는 공중

의 부유물들은 프로펠러가 회전하는 동안 프로펠러 

깃의 앞 전 부분을 때린다. 만약 적절한 예방 절차가 

취해지지 않는다면 이곳에서 부식이 발생하고 급속

하게 진행되어 패임 현상이 발생할 것이다. 패인 곳

은 앞전 부분이 부드러운 곡면이 만들어질 때까지 

줄 작업으로 가공하는 사이 결함 부위의 사이즈가 

커진다.

철재 프로펠러 깃은 알루미늄합금 깃보다 갈려나가

는 현상과 부식에 대해 더 큰 저항력을 갖는다. 철재 

프로펠러 깃은 매 비행 후 윤활유로 잘 닦아 주고 관

리해 준다면 오랫동안 동일하게 매끄러운 표면을 유

지한다. 산화의 위험이 있는 오일이 철재 프로펠러 

깃에 발생한 균열(Crack)에 남아 있을 수 있기 때문

에 주기적인 점검이 필요하고 이러한 결함은 쉽게 발

견된다. 안전성을 고려해서 오일을 도포한 표면을 유

지하는 것은 균열을 더욱 확실하게 구분할 수 있게 

만든다. 프로펠러 허브는 균열과 다른 결함을 발견

하기 위해 주기적으로 점검하여야 한다. 허브가 깨끗

하게 관리되지 않는다면 결함은 쉽게 발견할 수 없을 

것이다. 철제 허브는 비누와 깨끗한 물 그리고 인가

된 클리닝 솔벤트를 헝겊 또는 브러쉬를 사용해 발라

준다. 도금 처리된 부분의 긁힘과 손상을 막기 위해 

연마제와 공구의 사용은 피하도록 한다. 

고 광택이 요구되는 특별한 경우, 품질이 좋은 광

택제의 사용을 권고한다. 광택 작업이 완료됨과 동

시에 즉각적으로 잔여 광택제는 확실하게 제거되어

야 하고 프로펠러 깃은 깨끗하게 닦은 후 엔진 오일

을 발라 코팅시켜 준다. 프로펠러의 부품들의 세척 

후에는 남아있는 세척제를 즉시 완벽하게 제거하여

야 한다.

6.19 솔벤트 클리너(Solvent Cleaners)

일반적으로 항공기 세척에 사용하는 솔벤트 클리

너는 폭발의 위험성과 특별 예방조치를 피하기 위
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해서는 105℉보다 낮지 않은 인화점을 가지고 있

어야 한다. 염소계 솔벤트 클리너는 불연성의 특

성이 요구되며 클리너를 사용할 때 유독성과 주

의사항은 주의 깊게 살펴봐야 한다. 사염화탄소

(Carbon Tetrachloride)의 사용은 피해야 한다. 

각각의 솔벤트에 대한 물질안전보건자료가 제공되

어야 한다.

솔벤트와 세척액은 환경 친화적으로 제작되었다

고는 하지만 피부, 내부 장기와 신경계통에 유해

한 영향을 발생시킬 수 있다. 특히 MEK(Methyl 

Ethyl Ketone)과 아세톤 같이 활성이 강한 솔벤트

는 호흡기에 치명적일 수 있고 피부를 통해 흡수 되

었을 때도 해로울 수 있다. MEK 사용 시 장갑, 방

독면 그리고 보호면을 포함하는 보호 장비를 착용하

여야 한다.

6.19.1 드라이클리닝 솔벤트(Dry-Cleaning Solvent)

스토다드 솔벤트는 항공기 세척을 위해 사용되는 

가장 일반적인 석유계 솔벤트이다. 스토다드 솔벤

트의 인화점은 105℉보다 약간 높고 구리스, 오일을 

제거하는 데 적합하다. 드라이클리닝 솔벤트는 다방

면의 클리닝 목적을 위해 사용할 때 석유계 솔벤트

보다 성능 면에서 우수하지만 석유계 솔벤트처럼 사

용할 때에 페인트 코팅 면에 증발 시 발생되는 찌꺼

기를 남긴다.

6.19.2 지방족과 방향족 나프타

         (Aliphatic and Aromatic Naphtha)

지방족 나프타는 페인트 칠 전에 세척된 표면을 문

질러 닦는 데 사용할 것을 권고한다. 또한 지방족 나

프타는 아크릴과 고무를 세척하는 데도 사용할 수 

있지만 거의 80℉에서 발화할 수 있기 때문에 조심

해서 사용해야 한다.

방향족 나프타는 지방족 물질과 혼동해서는 안 된

다. 방향족 나프타는 독성이 강하고 아크릴과 고무 

제품의 성능을 떨어뜨리기 때문에 적절하게 제한된 

사용이 요구된다.

6.19.3 안전 솔벤트(Safety Solvent)

안전 솔벤트, Trichloroethane(Methyl Chloroform)

은 일반적인 세척과 구리스 제거를 위해 사용된다. 

안전 솔벤트는 일반적인 사용 환경에서 불연성 특성

을 가지고 있어서 사염화탄소를 대체하는 목적으로 

사용된다. 사용 시에는 염소 처리된 솔벤트의 사용법

을 준수하여야 한다. 또한 장기 사용 시 일부 피부염

의 원인이 되기도 한다.

6.19.4 메틸 에틸 케톤(MEK, Methyl Ethyl Ketone)

MEK는 좁은 면적의 페인트 제거 작업과 금속 표면

의 솔벤트 세척을 대신해서 사용할 수 있다. MEK는 

약 24℉의 인화점으로 대단히 활성이 강한 세척액이

다. 흡입할 경우 매우 독성이 강하기 때문에 안전 대

책이 반드시 지켜져야 한다. 최근에는 성능을 대체할 

환경 친화적인 종류의 솔벤트들로 대체되고 있다. 

6.19.5 등유(Kerosene)

케로신은 단단한 방식 처리된 코팅을 제거하기 
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위해 연화제와 혼합하여 사용된다. 일반적인 세척 

목적으로 사용되기도 하지만 보호용제를 이용해서 

세척하거나 코팅 처리가 수반되어야 한다. 케로신

은 드라이클리닝 세척제와 같이 빨리 증발하지 않

고 세척된 표면에 인지할 수 있을 만큼의 부식을 

유발할 수 있는 피막을 남긴다. 케로신 피막은 안

전 클리너, 수용성 용제 또는 세제 혼합물로 제거

하여야 한다.

6.19.6 산소계통을 위한 세척제

         (Cleaning Compound for Oxygen System)

산소계통에서 Anhydrous(Waterless) Ethyl 

Alcohol, Isopropyl(Anti-Icing Fluid) Alcohol이 

세척제로 사용된다. 조종사의 마스크와 라인처럼 산

소계통에서 접근하기 쉬운 부품의 세척에 사용된다. 

이 용액은 산소탱크 또는 조절기 안으로 유입되어서

는 안 된다. 산소장비를 세척 할 때에는 오일 피막을 

남기는 어떤 종류의 솔벤트도 사용하여서는 안 되며 

산소장비를 위한 세척은 제작사의 사용 설명서를 따

르도록 한다.

6.20 이멀젼 클리너(Emulsion Cleaners)

Solvent Emulsion Compound와 Water 

Emulsion Compound는 일반적인 항공기 세척에 

사용된다. Solvent Emulsion Compound는 카본, 

구리스, 오일 또는 타르 같은 심한 부착물의 제거에 

특히 유용하다. 적절한 절차를 따라 사용하면 페인

트와 마감 처리에 영향을 주지 않는다. 

6.20.1 ‌�워터 이멀젼 클리너 

(Water Emulsion Cleaners)

Water Emulsion Cleaners는 Specification 

MIL-C-22543A에 의해 사용 가능한 물질로서 

페인트 되어 있거나 페인트 처리가 되어 있지 않

은 두 곳 모두에 사용 가능하다. Water Emulsion 

Cleaners는 아크릴 세척에 안전하게 사용 가능하며, 

형광성의 페인트를 칠한 표면의 세척에 사용 가능하

다. 이러한 특성은 사용가능한 물질에는 상관없지만 

확신하지 못하는 곳에 사용할 때에는 조심스럽게 샘

플 테스트 절차를 수행하는 것이 안전하다.

6.20.2 ‌�솔벤트 이멀젼 클리너 

(Solvent Emulsion Cleaners)

Solvent Emulsion Cleaner 중 하나인 Non-

phenolics 용제는 페인트의 녹아내림 없이 안

전하게 사용할 수 있다. 반복된 사용은 Acrylic 

Nitrocellulose Lacquer의 변형을 발생시킨다. 그

러나 Solvent Emulsion Cleaners는 부식방지 코팅

을 부드럽게 그리고 부풀어 오르게 만드는 데는 효

과적이다. 분해가 잘 안 되는 부식방지 코팅은 여러 

번 반복해서 처리되어야 한다. 

Solvent Emulsion Cleaners는 또 다른 하나는 

Phenolics-base 물질로서 더욱 효과적이지만 페인

트를 변형시키는 단점을 가지고 있다. Phenolics-

base는 고무, 플라스틱, 비금속재질의 물질 주위

에서 신중하게 사용해야 한다. Phenolics-base 

Cleaner를 사용할 때 고무장갑과 보안경을 착용하

여야 한다.
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6.21 비누와 세정제 클리너

      (Soaps and Detergent Cleaners)

다수의 물질은 가벼운 세척의 용도로 이용할 수 있

다. 이 섹션에서는 보다 일반적인 세척제에 관해 논

의한다.

6.21.1 항공기 표면 세척제

        (Cleaning Compound, Aircraft Surfaces)

Specification MIL-C-5410 Type I, Type II 

물질들은 페인트 처리된 항공기 표면, 페인트 처

리되지 않은 항공기 표면 두 종류의 표면에 발생한 

약한 오염, 중간 오염의 제거, 운용 중 발생한 피

막, 오일 또는 구리스 등 일반적인 세척을 위해 사

용된다. Type I, II 물질들은 선, 가죽 그리고 투

명 플라스틱을 포함한 모든 표면에 안전하게 이용

된다. 무광택 마무리 처리된 부분은 필요 이상으로 

세척되지 않아야 하며, 강한 브러쉬로 문질러서는 

안 된다.

6.21.2 ‌�비 이온성 세제 

(Nonionic Detergent Cleaners)

비 이온성 세제는 수용성, 유용성(Oil-soluble) 둘 

중 하나이다. 유용성의 세제는 두꺼운 부식방지 처

리 코팅을 연화시켜 제거하는 데 사용하기 위해 드

라이클리닝 솔벤트의 3~5% 용액으로 사용하는 것

이 효과적이다. 이 혼합물의 성능은 앞에서 설명한 

용제유화 세척액과 유사하다.

6.22 기계적 세척제

      (Mechanical Cleaning Materials)

기계적 세척 물질은 마무리 작업과 표면의 손상을 

원치 않는다면 제시된 방향에 따라 신중하게 사용되

어야 한다.

6.22.1 연마제(Mild Abrasive Materials)

이 Section에서는 다양한 물질 목록의 사용을 위

한 자세한 절차를 마련하지 못한다. 특별한 세척 작

업을 위해 물질을 선택함에 있어 도움이 되도록 사

용 가능, 불가능 여부를 포함하고 있다.

3M에서 생산된 일반 상표명으로 Scotch-Bright™

인 수세미는 약한 연마의 필요성, 부식 생선물의 제

거를 위한 저렴한 물질로서 항공정비사에게 제공된

다. 이 수세미는 한 번 사용한 수세미를 다른 성분의 

금속에 재사용하지 않는다면 대부분의 금속에 사용

할 수 있고, 부식이 발생되었을 때 첫 번째로 선택된

다. 이 수세미의 폭 넓은 형태는 젖은 스트립퍼와 함

께 사용될 때 페인트를 제거하는 데 사용 가능하다. 

분말 형태의 경석(Pumice)은 알루미늄 표면을 세

척 하는 데 사용할 수 있고 유사한 부드러운 연마재

도 사용된다.

포화시킨 면 충전물질은 배기가스 잔류물을 제거

하는데, 부식된 알루미늄 표면을 연마하는 데 사용

된다. 추가적으로 포화시킨 면 충전물질은 금속표면

에 높은 반사율을 갖도록 만들기 위해 이용된다. 알

루미늄 금속의 광택제는 고광택을 얻고, 장기간 지

속될 수 있는 광택을 얻기 위해서 사용된다. 광택제

는 산화 피막을 제거시킬 수 있기 때문에 양극산화
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처리(Anodized) 된 표면에 사용해서는 안 된다. 

알루미늄 울(Wool)의 세 가지 등급, 거친 등급, 중간 

등급 그리고 고운 등급으로 나뉘며 알루미늄 표면의 일

반적인 세척 작업에 사용된다. 포화시킨 나일론 충전 

물질은 부식 생성물의 제거와 눌러 붙은 페인트 피막 

제거, 터치업 페인트 칠 전 페인트 마감에 존재하는 흠

을 제거하는 물질로서 알루미늄 울보다 우위에 있다.

락카 연마 화합 물질은 엔진 배기가스 찌꺼기와 작

은 산화물을 제거하기 위해 사용될 수 있다. 보호막

이 얇게 벗겨진 리벳 헤드 또는 벅테일을 과도하게 

문지르는 것을 피해야 한다.

6.22.2 연마지(Abrasive Papers)

항공기 표면에 사용되어지는 연마지는 유지되고 

있는 보호막 안과 깨끗하게 관리되고 있는 모재 안에 

침범할 수 있는 날카롭거나 바늘 같은 모양의 연마제

가 포함되지 않아야 한다. 연마제는 깨끗하게 처리된 

물질을 부식시키지 말아야 한다. 300[grit] 또는 그

보다 고운 산화알루미늄 페이퍼는 다양한 형태에 사

용 가능하고 대부분의 표면에 안전하게 사용 가능하

다. Federal Specification P-C-451 Type I, Class 

2 물질은 1½~2 [inch] 폭으로 이용할 수 있다. 특

히 알루미늄 또는 마그네슘에 연마지 즉 탄화규소

(Carborundum/Silicon Carbide) 페이퍼의 사용을 

피한다. 탄화규소의 결정구조는 개개의 결정들이 침

투할 정도로 예리하고 심지어는 강재 표면까지도 침

투할 정도로 단단하다. 알루미늄 또는 마그네슘에 금

강사로 만든 사포(Emery Paper) 또는 크로커스 천

(Crocus Cloth)을 사용하는 것은 산화철의 침투에 

의해 금속의 심각한 부식을 유발할 수 있다.

6.23 화학 세척제(Chemical Cleaners)

케미컬 클리너는 조립된 항공기를 세척하는 때에 

심사숙고해서 사용해야 한다. 겹쳐지는 부분과 갈라

진 틈에 스며든 부식성의 물질은 신속성과 유효성에 

대한 어떠한 장점도 의미 없게 만든다. 사용된 물질

은 제거하기 쉬워야 하고 비교적 중성을 유지하여야 

한다. 사용 후 모든 잔류물들의 제거를 강조한다. 크

롬산 또는 중크롬산염(Dichromate) 처리와 같은 화

학표면처리로부터 가소성 염류는 페인트 코팅을 용

해시키고 부풀음을 조장할 것이다.

6.23.1 시트르 인산(Phosphoric-citric Acid)

알루미늄 표면의 세척을 위해 인-시트르 산 혼합

물(Type I)이 사용 가능하고 사용을 위해 포장해서 

준비되어 있다. Type II는 경유 또는 물로 희석시킨 

농축물이며 피부 접촉을 피하기 위해 고무장갑과 보

안경을 착용해야 한다. 산성 물질로 인한 화상은 베

이킹소다(Sodium Bicarbonate) 혼합액으로 처리한 

다음 충분한 물로 중화시킨다.

6.23.2 베이킹소다(Baking Soda)

베이킹소다는 납산 배터리 실에서 산성 부착물을 

중화시키기 위해 사용되며 케미컬 클리너와 억제제

로부터 산화한 산(Acid)을 처리하기 위해 사용된다.




