РАЗДЕЛ 3. ПРОВЕРКА И ИСПЫТАНИЯ
2-30. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ. Все элементы покрытия должны быть проверены на предмет их соответствия общим требованиям. Незакрепленная финишная лента и укрепляющие заплаты; износ под обтекателями; ломкое, потрескавшееся, облущивающееся или поврежденное покрытие; порывы обшивки или повреждения от попадания камней; порванная или отсутствующая прошивка нервюр; также недопустимым есть наличие гнезд грызунов. Вся матерчатая обшивка должна быть равномерно натянута, наличие провисания или участков, где обшивка сморщилась, не допускается, также не допускается чрезмерное натяжение, т.к. это может повредить или деформировать планер самолета.
а. Чрезмерное натяжение. Какие-либо методы или требования по определению приемлемого натяжения обшивки кроме визуального осмотра, отсутствуют. Чрезмерное натяжение может деформировать критически важные элементы, такие как лонжероны, нервюры и концевые кромки, ослабляя планер самолета.
(1)  Как правило, в случае обшивки из хлопка, льна или стекловолокна, чрезмерное натяжение вызывается или излишним количеством аэролака, нанесенного на новую обшивку или длительным усыханием вначале вполне удовлетворительного слоя аэролака, по мере испарения из него пластификаторов. Солнечное излучение ускоряет испарение пластификаторов.
(2) Излишнее натяжение полиэстеровой ткани, покрытой аэролаком, обычно вызывается комбинированным натяжением самой ткани вследствие ее температурной обработки, а также длительным усыханием аэролака, по мере испарения из него пластификатора.
b. Провисающая обшивка. Обшивка, которая трепещет или морщится в потоке воздуха из-под винта, надувается или чрезмерно прогибается в полете относительно своего статического положения – неприемлема.

(1) Обшивка, выполненная из хлопка, льна или стекловолокна, может оказаться  слишком свободной или сморщенной вследствие недостаточного слоя аэролака; плохого качества аэролака; того, что ткань установлена с излишним провисанием; или вследствие согнутого, сломанного или деформированного каркаса.
(2) Обшивка, выполненная из полиэстера и покрытая не аэролаком, а другим веществом, может оказаться слишком свободной или сморщенной вследствие недостаточного или чрезмерного нагрева; недостаточного натяжения ткани при установке; или из-за согнутого или деформированного каркаса. Полиэстер, качество которого не соответствует авиационным требованиям, с большой вероятностью провиснет через весьма непродолжительное время.
(3) Обшивку из стекловолокна следует проверять с помощью большой присоски на предмет разрыва прошивочного шнура или укрепляющей ленты, что может быть вызвано износом на нервюрах крыла или на других местах присоединения к планеру самолета. Особое внимание следует обратить на участки, на которые попадает струя от винта. Если обшивка приподымается от своего статического положения, демонстрируя участок, на котором возникла неисправность, необходимо восстановить здесь прошивочный шнур и укрепляющую ленту, при этом количество шнура и ленты должно быть удвоено по сравнению с первоначальной величиной.
ПРИМЕЧАНИЕ: В любой обшивке, покрытой аэролаком, могут возникнуть кратковременные морщины, когда влага от дождя, густого тумана или росы поглощается слоем низкокачественного аэролака, вызывая его расширение. Также кратковременные морщины могут возникнуть в толстом покрытии любого типа на любого типа ткани, если самолет перемещается из холодной среды в теплый ангар или стоит на жарком солнце, что вызывает быстрое температурное расширение покрытия.

c. Трещины в покрытии. Ткань, которая просматривается через трещины в покрытии, вначале может быть проверена на прочность пальцем, если его с усилием прижать к этому месту. Натуральные ткани теряют свое качество вследствие облучения ультрафиолетом, плесени, кислотных дождей, росы, грибков, которые возникают вследствие влажности, тумана, загрязнений и возраста. Полиэстеровые нити теряют свое качество вследствие облучения ультрафиолетом.
(1) Ультрафиолетовое излучение не действует на стеклоткань, но ее может повредить кислотный дождь, выпадающая роса, а также износ, в местах контакта ткани с опорами.

(2) Обшивка из хлопка, льна или стеклоткани выдерживает полетную нагрузку исключительно благодаря прочностным характеристикам и способности натягивать ткань аэролака. Покрытие из аэролака на термонапряженной полиэстеровой ткани также несет всю полетную нагрузку т.к. удлинение полиэстеровых нитей значительно превышает удлинение пленки из аэролака. Если полиэстеровая обшивка покрыта не аэролаком, а какими-либо другими веществами, то ее способность к сопротивлению и передаче полетной нагрузки на планер без чрезмерной деформации относительно статического положения, зависит исключительно от термической обработки и удлинения полиэстеровых нитей.
(3) Трещины в покрытии приводят к ухудшению характеристик любой обшивки. Трещины должны быть закрыты герметиком, или следует удалить покрытие на близлежащих участках и заменить его новым или восстановить компонент покрытия.

2-31. Идентификация покрытия
Обшивка из хлопка, соответствующая требованиям TSO-C15 или TSO-C14, отличается не совсем белым цветом и имеет количество нитей в обоих направлениях от 80 до 94, в случае TSO-C14b, или от 80 до 84 в случае TSО-C15d.
а. Авиационная обшивка, соответствующая требованиям Британской спецификации 7F1, отличается более темным оттенком, по сравнению с хлопчатой обшивкой, и неравномерным расположением нитей. Среднее количество нитей такое же, как и в обшивке класса А (TSO-C15d). Также заметно, что нити имеют неодинаковую толщину, причем смежные нити могут отличаться по толщине в два раза. При рассматривании через увеличительное стекло изнанки хлопчатой или льняной обшивки можно увидеть ворс.  Также можно увидеть ворс, если убрать покрытие с передней или внешней поверхности. Светло-фиолетовый цвет, видимый на изнанке обшивки их хлопка или льна, показывает, что в состав лака входит фунгицид, который повышает сопротивление обшивки к воздействию грибка и плесени.
b. Полиэстеровая обшивка, отвечающая требованиям TSO-C14b или TSO-C15d, имеет более белый цвет, по сравнению с обшивкой из хлопка и льна. Ткани, применяемые в качестве авиационной обшивки, разнятся по количеству нитей, до девяносто четырех (94), в зависимости от производителя, веса и разрывного усилия. Полиэстеровое полотно выполнено из мононити и не имеет ворса или видимых кончиков ниток.
c. Стекловолокно изготавливается белого цвета, но сразу после выхода оно покрывается лаком голубоватого оттенка в качестве грунтовки и для уменьшения деформаций при плетении. Количество нитей около 36 на дюйм. Стеклоткань изготавливается из мононити и не имеет видимого ворса или кончиков нитей, если нити целые.
d. Когда небольшой образец ткани может быть удален с самолёта и все обшивки  удалены, испытание горением позволит различить натуральную ткань, полиэстер и стекловолокно. Хлопок и лен будут сгорать до сухого пепла, волокна полиэстера будут плавиться до жидкости и продолжать гореть до обуглившейся смолы, а волокна стекловолокна, не поддерживающие горения, накалятся от огня.
2.32. ИДЕНТИФИКАЦИЯ ПОКРЫТИЯ
Для создания натяжения хлопковой, льняной или стеклотканой обшивки следует применять нитратный (nitrate) или масляный (butyrate) аэролак. Если удастся получить небольшой образец, то легко можно отличить обшивку, покрытую нитратным лаком от обшивки, покрытой масляным лаком, т.к. она очень быстро воспламеняется и сгорает. Масляный лак сгорает, по меньшей мере, вдвое медленнее нитратного. Другие типы покрытия, отличные от нитратного или масляного аэролаков, могут использоваться поверх аэролака в качестве финишного покрытия на обшивках из хлопка, льна или стеклоткани.
а. Если считается, что обшивкой должен быть полиэстер, определение типа покрытия следует начать с просматривания формуляров самолета и осмотра внутренних поверхностей крыльев и фюзеляжа с целью поиска идентификационных печатей изготовителя обшивки, указывающих тип покрытия согласно требованиям STC (Добавочный сертификат типа). Также необходимо рассмотреть руководство по эксплуатации поставщика обшивки, одобренной STC, чтобы определить является ли покрытие таким, что отвечает требованиям STC.
b. Типы покрытий, которые отличаются от оригинального, одобренного STC, также могут использоваться при условии их предварительного одобрения FAA (Федеральная авиационная администрация), и это также должно быть отмечено в формулярах самолета. Определить присутствие аэролака на полиэстеровой обшивке можно с помощью сжигания образца.

2-33. Критерии прочности для обшивки самолета. Минимальные стандарты параметров новой обшивки среднего класса оговорены в TSO-C14b, в котором есть ссылка на AMS 3804C. Минимальные стандарты параметров новой обшивки Класс А оговорены в TSO-C15d, где есть ссылка на AMS 3806D.

а. Состояние покрытия обшивки должно проверяться каждые 100 часов и ежегодно, т.к. прочность обшивки является важным фактором в определении пригодности самолета к полетам. Обшивка считается пригодной к полетам, пока ее параметры не снизятся ниже уровня 70% от прочности новой обшивки требуемой для данного самолета. Например, если хлопковая обшивка класса А применяется на самолете, которому достаточно обшивки среднего класса, ее параметры могут снизится до уровня 46 фунтов на дюйм ширины (70% прочности обшивки среднего класса) до возникновения необходимости ее замены.
b. Обшивка, установленная на самолете с нагрузкой на крыло менее 9 фунтов на квадратный дюйм и максимальной скоростью 160 миль в час будет считаться непригодной к полетам, когда ее прочность на разрыв упадет ниже 46 фунтов на дюйм ширины независимо от класса обшивки. Обшивка, установленная на самолете с нагрузкой на крыло 9 фунтов на квадратный дюйм и выше и максимальной скоростью 160 миль в час и выше, будет считаться непригодной к полетам, когда ее прочность на разрыв упадет ниже 56 фунтов на дюйм ширины. 
с. Обшивка, установленная на планере или дельтаплане, с нагрузкой на крыло 8 фунтов на квадратный дюйм и ниже, и скоростью 135 миль в час и ниже, будет считаться непригодной к полетам, когда ее прочность на разрыв упадет ниже 35 фунтов на дюйм ширины, независимо от класса обшивки.
2-34. Испытания обшивки. Механические устройства, которые применяются для определения параметров обшивки путем приложения усилия к обшивке или путем ее перфорации, не сертифицированы FAA и их применение лежит исключительно на совести механика, чтобы он мог составить какое-то мнение о параметрах обшивки. Точность проверки путем перфорации зависит от калибровки конкретного прибора, толщины покрытия, хрупкости и типа обшивки и покрытия. Механические устройства неприменимы к обшивке из стеклоткани, которая легко срезается и демонстрирует очень низкие показатели, независимо от фактической прочности на разрыв. Если проверка обшивки в нижнем диапазоне прочностных характеристик с помощью механического устройства дает заниженные показатели или если общее состояние обшивки неудовлетворительное, тогда необходимо провести более точные полевые испытания. Отрежьте образец обшивки шириной 1 дюйм – 1 ¼ дюйма и длиной 4 дюйма в верхней части обшивки, удалите все покрытия и распустите концы на ширине 1 дюйм. Зажмите оба конца в подходящих зажимах, один конец закрепите в подходящей опоре, а к другому приложите нагрузку (см. табл. 2-1) с помощью песка, который засыпается в какой-либо контейнер, подвешенный в нескольких дюймах над полом. Если разрывное усилие все еще под вопросом, следует отправить образец в квалифицированную испытательную лабораторию и провести испытания в соответствии с публикацией ASTM (Американское общество по испытанию материалов) D5035.
ПРИМЕЧАНИЕ: Публикация ASTM D1682 прекратила свое действие, но на нее все еще ссылаются в некоторых спецификациях авиационных материалов (AMS). Испытательный метод, описанный в ASTM D1682, пункты 1-16, был заменен публикацией ASTM D5034. Метод испытания полосы (который наиболее широко применяется в авиации) и был описан в ASTM D1682 публикации, пункты 17-21, был заменен публикацией ASTM D5035.

2-35. Восстановление пленки аэролака. Если обшивка теряет свою прочность, нужно удалить эту обшивку и перетянуть самолет. Но если обшивка в хорошем состоянии, а потрескался только аэролак, то он может быть восстановлен с помощью восстановителя, смеси мощных растворителей и пластификаторов, которые возвращают гибкость покрытию. Поверхность обшивки должна быть очищена и на нее нанесен слой восстановителя, при этом старое покрытие размягчается, и пластификаторы могут стать частью пленки. Когда восстановитель высохнет, поверхность следует покрыть двумя слоями пигментированного алюминием аэролака, затем зачистить шкуркой и нанести третий слой пигментированного алюминием аэролака, после чего нанести цветное финишное покрытие. При ремонте, восстановлении и финишной отделки покрытия следует использовать материалы, одобренные STC, и следовать инструкциям руководства по эксплуатации поставщиков материалов.
