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~ 056/90 MODIFIKASJON AV LUFTFIL iERHUS

Påbudet Q,ieldax,;

Robinson: R22 serien; alle serienummer.

Gjelder helikoptere utstyrt med luftfilterhus med klemmer ("Latches").

Påbudet omfatter:

For å hindre ~t låseklemmene løsner under flyging skal følgende tiltak
ut føres:

i. Fjern de tre festeklemmene¡ og erstatt disse med fire bolter i
samsvar med følgende fremgangsmåte, ref. vedlegg L til denne LDP:

1.1 Âpne filterhuset og fjern luftfilterelementet.

1.2 Demonter fi 1 terh uset fra hel i kopteret .

1.3 Bor ut de fire naglene i dekselet som holder de 0.25" (6.35 mm)
tykke avstandsstykkene og øk hullenes di ameter t i 1 0.191" (4.85
mm). Avstandsstykkene kasseres .

4 Lukk igjen deksel et ,0g ved å benytte hullene i dekselet som
styring bores fire tilsvarende hull gjennom det øvre huset på
linje med hullene i dekselet.

i .5 Âpne 1 uftfi 1 terhuse ~ og bor ut nagl ene som fester kl emmene t i L

huset. Kasser kl emm~ne og rengjør fi L terboksen .

1.6 Montér luftfilterhuset på helikopteret.

1.7 Installér filterelementet og sikre dekselet ved å benytte fire
AN3-35A bolter, AN960-10L skiver, AN-9iO-3 skiver og NAS679A3
rnutre.

I .

Tid for utføre1se~

Dersom i kke all eredè ut ført:

Innen 25 flytimer etter 08.10.90.

Referanse:

F AA AD 9 O -l 7 - O L

08.10.90

.' '~/\E:8K! For at angjeldende flymaterrell skal være luftdyktig må påbudet være utfe,, til rett tid og notat om utførelsen fon inn i ved.
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Mod hjemmel i lov om luftfart av 16, desember 1960 H 214 og 43, jfr. kgL. res. av 8, desember 1961, litra K, og Samferdselsdepartementet.
bemyndigelse av 23, mars 1964. fastsener Luftfartsverket følgende forskrift om luftdyktighet.

92-036 UTSKIFTING AV NAS1304-16 AF BOLTER

Påbudet gjelder:

Robinson: R22 serien; alle serienummer.

Påbudet omfatter:

For å hindre svikt i NAS1304-16 AF bolter, ska følgende tilta utføres:

1. For å identifisere NAS 1304-16 bolter skal det utføres en visuell inspeksjon av alle
helikopter spesifisert under punkt 1.1 ved de inspeksjonsområder eller de steder
som er spesifisert under punkt 2.

1.1 Berørte helikopter:

a) Alle R22 med serienummer (SIN) 1880 til og med 2060 og 2073.

b) Alle R22 helikopter, uansett serienummer, dersom det har vært overhalt eller
reparert hos Robinson Helicopter Company mellom 09.07.91 og 01.03.92.

c) Alle R22 helikopter, uansett serienummer, dersom det etter 09.07.91 er

utført vedlikehold på de områder spesifisert under punkt 1.2 a).

1.2 Inspeksjonsområder:

a) Halerotorbladets "control assembly" i bake del av halekonen, inkludert

halerotorkontrollen som forbinder rotorbladets "pitch link" til rotorens "pitch
control cross head (slider)" armer og rotorens "pitch link" til rotorblaclp.pes
festepunkt.

b) Nedre, bake hjørnet i kabinen, både høyre og venstre side, hvor
festepunktet forener kabinen med den sveisede "frame assembly".

c) Ovenfor området der "swash plate" forbindes med balansevektene til "swash

plate assembly" ( også beskrevet som der hovedrotorens balansevekt stå i
forbindelse med "Chord Arm Yoke").

Videre detaljer finnes i Robinson Modell R22 Illustrated Pans
Catalog (IPC).

2. Fjern alle NAS1304-16 bolter som er identifisert med bokstavene "AP" på

bolthodet og erstatt disse med luftdyktige uten forannevnte identifikasjons-
bokstaver, eller med NAS 6604-16 bolter.

Anm.:

3. NAS1304-16 bolter identifisert med bokstavene "AP" ska ikke lenger være
innstalert i noen anordninger på helikopteret.

20.06.92

MERK! For lit lIngjiildendo flymiiteriell skei være luftdyktig mi pibudet være utført til ron tid og notet om utørelsen
ført inn i vedkommende journal med henvisning til denne LDPs nummer,



LUFTDYKTIGHETSPÅBUD

Tid for utførelse:

Dersom ikke allerede utført:

Før første flyging etter 20.06.92.

Referanse:
_'i-~.

FAA AD 92-06-17.

20.06.92

MERK! For at angjeldende flymateriellikal være luftdyktig må påbudet være utført til rett tid og notat om utførelsen
ført inn i vedkommende joumalmed henvisning til denne LDP, nummer.
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No. ASW-95-01
Januar 10, 1995

Published by: FAA, AFS-613,' P.O. Hox 26460, Oklahoma City, OK 73125
This is issued for informationaI purpses only and any recornen?\;f,~¡: corrective action is not mandatory.

ROBINSON MODELS: R-22 and R-44. jt "::\:114q~

i' lAIN ROTORJAIME CONTACT ACCIDEN1::\,'C,1

INRODUCTION ....,:
4':" ':j

The purpose of this Special Airworthiness Inf~atioll/j:fto advise all pilots of the Robinson R-22 and R-44
~elicopt~rs of fatal accidents in those aircra~'resu~ fro~ main rotor contact with .the airfam.e. . This
~nformat~on recommends procedures to ~.,.ùc~!.t'l proba~ility ~f these tyes of accidents. ThiS iS for

information purposes only, and recomm:~~~:::~,jior corrective action are not mandatary.

BA CKGROUN /JI~':'~:'L,¿;;';;!).--' .
This Special Airworthiness Info~dii,iibeen issued in order to update and more widely disseminate safety

information previously provid!t1"to "r~Ristered owners of Robinson helicopters in Special Ainvortiness Alert
ASW-94-2 dated July 22, 1994\ ;:j\'N

\;~~./j~7.,;t!il¡

In 1994. there were six Robinson helicopters destroyed in fatal accidents involving in-flght contact between
the main rotor and the airfrarne. Five of those accidents, three R-22's and two R-44's, occurred outside of the

United States.
I

According to data provided by the National Transportation Safety Board and foreign ainvorthiness authorities,
there have been 26 fatal accidents in the R-22 that resulted from main rotor blade/airframe contact since
certification of the helicopter in 1979. There have been two such accidents involving the R-44 since
certification of that helicopter in 1992. Most of those accidents have been attibuted to low rotor RPM stall or
mast bumping.

Pilot experience was a factor in 24 of those rotor/airframe contact accidents. Of the pilots assumed to be
manipulating the controls during the accidents, their average flght experience was 1 19 hours in helicopters and

26 L O hours in airplanes.

Rotor Stall: Many factors may contribute to main rotor stall and pilots should be familar with them. Any
flight condition that creates excessive angle of attack on the rotor blades can produee a stall. Low rotor RPM,
aggressive maneuvering, high collective angle (aften' the result of high density altitude, over-pitching
(exceeding pov,'er available) during climb or high forward flight airspeed) and slow response to the low rotor
RPM waming horn and light may result in rotor stalL. The effect of these conditions can be amplified in
turbulence. Rotor stall can ultimately result in contact between the rotor and airframe. Additional information
in rotor stall is provided in Robinson Helicopter Company Safety Notices SN- L O, SN- L 5, SN-20, SN-24,

SN-27, and SN-29.
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Mast Bumpin~: Mast bumping may occur with a teetering rotor system when excessive main rotor flapping
results from low g (load factor below 1.0) or abrupt control input. A low g flight condition can result from a
cyclic pushover in forward flight. High forward flight speed, turbulence, and excessive sideslip can accentuate
the adverse effects of these control movements. The excessive flapping results in the rotor hub assembly
striking the main rotor mast with subsequent rotor system separation from the helicopter. Both the models
R-22 and R-44 are configured with a teetering rotor system design common to two-bladed rotor systems. The
subject of mast bumping is further discussed in Robinson Helicopter Company Safety Notices SN-l1, SN-20
and SN-29.

Although the F AA is conducting a comprehensive research program to address the issue of main rotor/airfame
contact accidents, the complete results of that research are not yet available. In the absence of additional

operating 1imitations or design changes, education and awareness are our best weapons against those tyes of
accidents. This Special Airworthiness Information was developed to achieve that goal. By alleviating the
factors known to accompany rotor RPM decay and low g, th,tr~9Sfurrence of main rotor/airframe contact
accidents can be reduced or eliminated. The onset of rotor/airfrare cötitact is insidious, occurs with little prior
warning to the pilot, and usu:illy results in catastrophic dani~ge tothè helicopter. The on 

ly reliable way to

survive ~ i:ain rotor/airframe. cont~ct accident is to avoid it.~~\i~a..'110 avoid such an accident, you must know
the conditions that may cu1minate in rotor stall and/or mast bumputg.

RE C OMMNDA TIONS !:"':~'~fl
Until the F AA completes its research into the,iòngi~ti9"~ and aircraft characteristics that lead to main
rotor/fusel age co~tact accidents, and corrective ~~;~es. iL('chang~s and operating limitations are incorporated,
R-22 and R-44 pilots are strongly urged to comp'$.~ Wl~)t e following recommended procedures.

1. Avoid very high or low airspeeds. At high.(;il~~~¥', the rotor can generate a low g condition more quickly
and with less forward cyclicmovement thihYá(ìô""airspeeds. A low g condition can result in mast bumping
and possible rotor separation. At airspee4speJQ~60 knots indicated airspeed (KJAS) there is very little kinetic
energy in the form of airspeed available t(rtn~iPfot for recovery from a low rotor RPM condition by flaring the
helicopter. Pilots are urged to maintaiiÇáirsÈ:~ds greater than 60 KJAS and less than .9 Vne, but in no case less
than the minimum safe spee ds showrbn th~X~eight-velocity diagram for the applicable operating altitudes. The

prescribed airspeeds for safe operatiOÌf'âf~ presented on page 4-1 of the R-22 and R-44 Rotorcraft Flight
Manuals (RM).

2. Avoid flght at high density altitude. As density altitude increases, the margin between the rotor blade angle

of attck and the angle of attck at which rotor stall wil occur is reduced. Power available decreases with

increasing density altitude and the risk of rotor RPM decay and possible rotor stall is greater at higher altitudes.
The ability to recover lost RPM with engine power is also reduced at higher altitude. Additionally, as density
altitude is increased, the main rotor flapping resulting from low g flght is increased. Thus, the margin between
the maximurn flapping angle and contact between the rotor hub and mast is reduced at higher altitudes.

3. Use maximum power-on RPM at all times. unless in autorotation. Rotor RPM decay can result from loss of
engine power, exceeding the performance capability of the helicopter, or pilot inattention. Main rotor flapping
margin also decreases as RPM decreases. RPM decay is insidious and can be rapid, and RPM control demands
pilot vigilance at all times.

4. Maintain balanced flght at all times. Sideslip creates lateral flapping in excess of that encountered during

normal flght. This excess flapping allows less margin for lateral cyclic maneuvering in respons 
e to a low g

induced rolL.
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When hovering out-of-ground-effect. always hover into the wind. Hovering out-of-ground-effect often
requires engine power close to the maximum power available. A crosswind or tail wind increases the power
required to compensate for the extra tail rotor thrust that may be required. Wind from the right of the
helicopter increases the power required to hover due to the extra tail rotor thrust needed to maintain heading.
Couple this power dem and with pilot attention concentrated outside of the helicopter, and an unrecoverable loss

of rotor RPM can result rapidly with the disastrous effects of rotor stall and possible main rotor blade/airframe
contact.

6. Pilots should be conditioned to instinctively apply the controls correctly in reaction to low rotor RPM and~.
a. In the event of a low rotor RPM waming, quickly and simultaneously lower the collective and

increase the throttle.

b. If the helicopter rolls to the right in a low g condition, gently apply aft cyclic to restore positive g

and rotor thrust.

8. When encountering moderate. ~Qé¡:è?;:l'extreme turbulence. limit forward flight airspeed to 80 KJAS or less
\~" '.l

and land as soon as practical. l..~1: eA~rnè,cts ofturbulence on pilot workload and uncommanded attitude changes
are accentuated with increased~iairspè' .(jZ"~

These recommendations are intended to abate the conditions that culminate in contact between the main rotor
.. d airframe. Adherence to the recommendations wil promote safe flying and may keep you from becoming

an accident statistie. The key word here is "avoidance". The factors discussed here should be considered by all
pilots flying small helicopters configured with a teetering rotor system.

FOR FUTHER INORM TION CONTACT:
Mr. Tom Archer, Federal Aviation Administration, Rotoreraft Standards Staff, ASW-l10, Ft. Worth, Texas
76 i 93-0 110, (817) 222-5 i 26, fax (817) 222-5961.
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LIMIT A TIONS SECTION

(l) Flight when surface winds exceed 25 knots, including gusts, is prohibited.

(2) Flight when surface wind gusts exceed 15 knots is prohibited.

(3) Flight in areas of forecasted or reported wind shear is prohibited.

(4) Flight in areas of forecasted or reported moderate, severe, or extreme turbulence is prohibited.

(5) Adjust forward airspeed to between 60 knots and 0.7 Vne up 
on inadvertently encountering

moderate, severe, or extreme turbulence.

Note: Moderate turbulenee is turbulenee that causes: (l) changes in altitude or attitude; (2) variations
in indicated airspeed; and (3) aircraft occupants to feel definite strains against seat belts.

NORMAL PROCEDURES SECTION

NOTE

Until the F AA completes its research into the conditions,Ç,a1 t characteristics that lead to main
rotor blade/fuselage contact accidents, and corrective typ~~~esigtiu;; nges and operating limitations are
identified, R44 pilots are strongly urged to become fam~ar wi':n?y~~, following information and comply with
these recommended procedures., ' /9.,)" '......;":".,../,...'7

¿i" ,'. .,,,,.,,~r
Main Rotor Stall: Many factors may con . .Jle'tó~'(~ rotor stall and pilots should be familiar with

them. Any flight condition that creates exces e angJ~)'6f attack on the main rotor blades can produee a

sta!J. Low main. rot.or RPM, ag~ressive m.a..~.. t,,\ ,.,"!~~øhig~ colle.ctive angl~ (of 
ten the res.ult of high-density

altitude, over-pitching (exceeding pow~,aX#ïlablé"J during climb, or high forward airspeed) and slow
response to the low main rotor RPM arfiïiil~':ßt;tn and light may result in main rotor stalL. The effect of
these conditions can be amplified in t.iì~. Main rotor stall can ultimately result in contact between the
main rotor and airframe. AdditiA,s:íi;íW iJf.nrr~;:ition on main rotor stall is provided in the Robinson Helicopter
Company Safety Notices SN-IO,tLS,N-15&;\'S\N-20, SN-24, SN-27, and SN-29.

'..:~~ .f;Y
""':';';;:7'

Mast Bumping: Mast bumping may occur with a teetering rotor system when excessive main rotor
flapping results from low "G" (load factor below 1.0) or abrupt control input. A low "G" flght condition can
result from an abrupt cyclic push ove r in forward flight. High forward airspeed, turbulence, and excessive

sideslip can accentuate the advers e effects of these control movements. The excessive flapping results in the
main rotor hub assembly striking the main rotor mast with subsequent main rotor system separation from the
helicopter.

To avoid these conditions, pilots are strongly urged to follow these recommendations:

(1) Maintain cruise airspeeds greater than 60 knots indicated airspeed and less tha~ 0.9 Vne.

(2) The possibilty of rotor stall is increased at high density altitudes; therefore, avoid flght at high
density altitudes.

(3) Use maximum "power-on" RPM at all times during powered flight.

(4) Avoid sideslip during flght. Maintain in-trim flight at all times.

(5) A void large, rapid rorward cyclic inputs in forward flight, and abrupt control inputs in
..rbulence.



Bi-lag tu. LO.! ~:i-Ulb

95-02-04 3

EMERGENCY PROCEDURES SECTION

(1) RIGHT ROLL IN LOW "G" CONDITION.

Gradually apply aft cyclic to restore positive "G" forces and main rotor thrust. Do not apply lateral
cyclic until positive "G" forces have been established.

(2) UNCOMMANDED PITCH, ROLL, OR Y A W RESUL TING FROM FLIGHT IN TURBULENCE.

Gradually apply controls to maintain rotor RPM, positive "G" forces, and to eliminate sideslip.
Minimize eyelie control inputs in turbulence; do not over control.

(3) INADVERTENT ENCOUNTER WITH MODERA TE, SEVERE, OR EXTREME
TURBULENCE.

If the area of turbulenee is isolated, depart t¿;~1l'; 9$herwise, land the helicopter as soon as practical.
~:" "'/',.,/7

-: '. ~'" ... .
.. ..-._¿,-

.//::;''.::::....'':'0,;;/

(b) After acco~plishing the req-ûtie,nf~~¡f'of this ~D, record compliance. in the ~ircraft record.s.
(c) An alternative method qJr.cornplJ¡¡;nce or adJustment of the compliance time that provides an

acceptable level of safety may be u~;fd whbn,j-~pproved by the Manager, Rotoreraft Standards Staff, F AA,

Rotoreraft Directorate. Operators .s~'~ll\::~MJ?i91it their requests through an F AA Principal Operations Inspector,
who may concur or comment aniktlçeif.~Ûra it to the Manager, Rotoreraft Standards Staff.

NOTE: Information conc~r:iitìfg;¡tfte existence of approved alternative methods of compliance with this
AD, if any, may be obtained fWhl.. ...' otorcraft Standards Staff.

(d) Priority Lert.Ú\\~;S-k2-04, issued J anuary i 2, i 995, becomes effective up 
on receipt.

FOR FURTHER INFOlMA Tl~~ CONT ACT: Mr. Scott Horn, Aerospace Engineer, F AA, Rotoreraft
Directorate, Rotoreraft Stà'r'êã¥'ds Staff, Southwest Region, 260 i Meacham Blvd., Fort Worth, Texas 76137,
telephone (817) 222-5125, fax (817) 222-596 L.
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LUFTDYKTIGHETSPABUD
(LDP)

ROBINSON - 003

Med hjemmel i lov om luftfart av 16. desember 1960 § § 214 og 43, jfr. kgL. res. av 8. desember 1961, litra K, og Samferdselsdepartementets
bemyndigelse av 23. mars 1964, fastsetter luftfartsverket følgende forskrift om luftdyktighet,

92-049 KONTROLL AV HOVEDROTORSPINDEL

Påbudet gjelder:

Robinson Helicopter Company:

i

I

Alle R22 som har A158-1 hovedrotorspindel og A106
"journal" .

Påbudet omfatter:

For å hindre svikt i hovedrotorspindelen, skal fø

l. Demonter begge hovedrotorbladene i h
ManuaL. Rengjør og utfør en dye pen
tiliggende overflate på A 158-1 spindele

skal spindelen byttes ut med en lutf¥ktifølgende: ~" .-.,-,~,
'~i::

ection 9.111 i R22 Maintenance
ksjon av begge bolthull og

som sprekkndikasjoner blir funnet
m er omarbeidet i samsvar med

1.1 Demonter begge hov , 9' ne. Rengjør'og utfør en visuell inspeksjon
med et lOx forstørr gl~s eretter skal begge bolthulloverflatene
inspiseres med dye enett" . Dersom sprekkndikasjoner blir funnet skal
r~torbladene Ø)e~~.~li, ,n' s ut av bruk. Gjør en visuell inspeksjon for hak,
nper, fordypn~~t~t:lJer stor grad av "fretting". Dersom overflatedefekter

større enn 0..,otm., ,,:cCtóm, "mers dybde blir funnet skal spindelen byttes ut med en
luftdyktig. ~ç~" ?~

\'x?
1.2 Poler ul)1 overflate med 220, 320 og 400 smergelpapir for å fjerne

overfla fe . er og alle indikasjoner på "fretting" . Inspiser deretter med et
lOx forst sesglass for å sikre at ingen indikasjoner på "fretting" gjenstå.

Monter smergelpapiret på en flat kloss slik at den polerte oveflaten fortsatt
vil være flat.

1.3 Uten å fjerne spindelen fra bladet ska det utføres "shot peening" på begge
overflatene (ref. AMS2430) til 98 "minimum coverage" , intensitet O.OlOA til
O.013A, med diameter 0.019/0.033 på ståkulene. Dekk med "duet tape" på
de områdene og bladdelene hvor det ikke ska utføres "shot peening".
"Overspray" i det 0.625 diameter store bolthullet ka forhindres ved å
innstaIere en plugg eller et kassert boltstykke.

1.4 Poler overflaten der "shot pening" er utført med 220, 320 og 400

smergelpapir som er montert på en flat kloss, dette for å beholde en flat
overfate. Ikke fjern alle indikasjoner på at"shot peening" er utført. Poler

bare til 95 til 98 prosent av overfaten fremstå polert og flat og bare noen få
synlige merker av at "shot peening" er utført. Fjern alle ståkulene mellom
spindel og "boot". Ved hjelp av "vibro etch" skal bokstaven "P" merkes på

spindelen. (Ref. bilag l).

2. Dersom ingen defekter blir funnet etter utførelse av punkt 1 i denne LDP, ska,
dersom ikke allerede utført, A158-1 spindelen beabeides ved å utføre "shot

20.07.92

M ER K! For at angjeldende flymetenell skal være luftdyktig må påbudet være utlørt til rett tid og notat om utførelsen
lørt inn i vedkommende journal med henvisning til denne LDPs nummer.
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92:.'049 peening" på overflatene som korresponderer med A106 "journaIs" som beskrevet
under punkt 1. til og med .i.4 i denne LDP.

3. Demonter og bytt ut alle A106 "journals" i "coning and teeter hinges" (totalt seks
per luftfartøy) med ny A 106 revisjon O eller tilsvarende "journal". Disse
rekonstruerte "journals" ka identifiseres ved at det er en gul farge i bolthullet.

4. Sving A158-1 "journal" frem og tilbake manuelt for å sjekke om det er ujevnheter
i A159-1 "pitch beang set". Dersom ujevnheter oppdages skal "pitch bearing set"
leveres til godkjent verksted for inspeksjon og/eller reperasjon (ref. section 2.540,
R22 Maintenance Manual Robinson Technical Report 60).

5. Etter at punkt 2. og 3. i denne LDP er utfør ska hovedrotorbladene monteres

(ref. section 9.112, R22 Maintenance Manual). Vær sikker på at overflatene på
"journal" og spindel er rene og tørre før de monteres. Gjør også tilta for å sikre

,'-at boltene er strkket opp tilde nye grensene spesifisert i (a) (7). "Track and
balanee" rotoren (ref. section 10.200, R-22 Maintenance Manual).

I
1-

6. Spindel (ikke omarbeidet) og origin al" ka brukes i samsvar med følgendeprosedyrer: §,,'t:?J
6.1 Demonter begge hovedrotd:rbl~d~J(ref. Section 9.111, R22 Maintenance

Man ual )."r~,:¥
~~/J)~~~ _ i.tlf

6.2 Rengjør og utfør en in~pek~:pt med dye penetrant på begge bolthull og
tiliggende overflateJ;P~;:; -1 spindelen.

.d// ..:.~? r,.

6.3 Dersom det ?lir J~ph~t.,;~,fekker på noen av spindlene skal disse byttes ut
med lUftdyktig1~elerIfør første flyging.

6.4 Dersom defeâêt:;ä'~indeloverflaten overstiger 0.0005 tommers dybde, ska
spindelen ~teS"jùt)med en luftdyktig før første flyging. Overfladisk
"fretting~~~d~,~rnes ved å polere lett med 400 eller finere smergelpapir.

'" ?i/::

6.5 Gjør ~2YiSÛ.i~ll inspeksj~n av A106 "journal". Dersom sprukket, bytt ut med

lUftdýl~:c:,f'~ første flyging. '
. 6.6 KontroHêf""pItch beang set" for ujevnheter og fullfør punkt 5. i denneLDP. '
6.7 Reinnstaler hovedrotorbladene (ref. Section 9.112, R22 Maintenance

Manual). Vær sikker på at "journal"- og spindel overflatene er rene og tørre
før de settes sammen.

7. Bytt ut alle NAS 630-80 bolter og A189-1O muttrer med nye.

Tid for utførelse:

Dersom ikke allerede utfør:

For alle helikoptre som har spindler med mer enn 500 flytimer, og for alle helikoptre
hvor man har registrert en uforklarlig økning på hovedrotorens vibrasjonsnivå:

Før første flyging.

For alle helikopter som har spindler med mindre enn 500 flytimer:

Innen 500 flytimer er oppnådd.

20.07.92

M ERK! For at angjeldende flymateriell skei være luftdyktig mA pAbudet være utført til rett tid og notat om utførelsen
ført inn i vedkommendo journal med henvisning til denne lDPs nummer.
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LUFTDYKTIGHETSPABUD

(LDP)

MOTORDREVNE LUFT-
FARTØY

ROBINSON - 004

Med hjemmel i lov om luftfart av 16, desember 1960 § § 214 og 43, jfr. kgL. res. av 8. desember 1961, litra K, og Samferdselsdepartementets
bemyndigelse av 23. mars 1964, fastsetter Luftfartsverket følgende forskrift om luftdyktighet.

92-049 2 og 3

7.

Gjentatte inspeksjoner med intervaller ikke overstigende 500 flytimer.

Ved hver inspeksjon hvor det kreves demontering av hovedrotorsystemet.

Referanse:

FAA AD 88-26-01 R2

20.07.92

M ERK! For at angjeldende flymateriell skal være luftdyktig mA pAbudet være utført til rett tid og notat om utførelsen
ført inn i vedkommende journal med henvisning til denne LDPs nummer.
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20.07.92

M ERK! For at angjeldende flymetenell skal være luftdyktig må påbudet være utført til rett tid og notat om utørelsen
fort inn i vedkommende joumal med henvisning til denne LDPs nummer.
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LUFTDYKTIGHETSPABUD

(LDP)

Med hjeinl om lov om luftfart av 11. juni 1993 kap. IV l 4-101 kap. XV I 15-4, faiir Luftfaierket føliende forakrft om luftyttgbet.

94-037 KONTROLL AV FLEXPLA TE

Påbudet gjelder:

Robinson Helicopter Company; Alle R22 som har fremre flexplate PIN A947-1 (med
pålimte skiver ("bonded washer")), eller PIN A193-1 (uten pålimte skiver).

Påbudet omfatter:

1.
'\r,

Med clutchen fraoblet, ska clutc~elê'

fjerne flexplate, PIN A947-1 el 'p,;r." 3-1. Noter beliggenhet for-.$"'1!l l

justeringsskivene til bruk v "," sjon.

. oks og clutchsystemetFor å hindre at fremre flexplate mellom hovedrot
svikter, ska følgende tilta utføres:

1. 1

"~~::~~:"

,Jli4~e har åtte pålimte skiver (to per arm) med
A947-1 E.

1.2 For de

tilta u

è":som har åtte pålimte skiver (to per ar), ska følgende

1.2.1 Fjern all "coating" ned til metalet fra yte katen av flexplaten og
innover ca. 0.125", men i ingen tilfeller innenfor 0.5" fra de pålimte
skivene, ved å bruke Scotch Brite eller 60 grit sadpapir. Kjemisk
fjerning av "coating" ska ikke benyttes da dette ka påvirke limet
mellom skiver og flexplate.

1.2.2 Kontroller ytre kater på flexplaten for sprekker ved å benytte en dye
penetrt metode i sasvar med appendix I i denne LDP. Unngå at dye

penetrt kommer i konta med de påimte skivene. Dersom dye

penetrt kommer i konta med skivene, ska væsken fjernes innen 1
minutt. Lengre tid vil påvirke vedheftngen mellom skiver og flexplate.

1.2. 1 . 1 Dersom sprekker blir funnet, ska flexplaten bytte ut med
luftdyktg, PIN A947-1 E. Beskrvelse av sprekken og
helikopterets fly tid ska rapporteres til Luftfarverket:

c
01.07.94

MER! Por at angjeldende l1ymateriell ikal være luftyktig rn pAbudet være utført til reit tid og not om utføre1an
ført inn i vedkommnde journl med henviining til denne LDPI nummr.
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lUFTDYKTIGHETSPABUD

Luftfarinspeksjonen
Postboks 8124 Dep
0032 OSLO

1.2.1.2 Dersom ingen sprekker bli funnet, ska flexplaten lakeres
med Zink-chromate eller epoxy primer. Metaloverfaten på
de pålimte slåvene ska ikke lakeres.

1.2.3 Monter på plass flexplaten og kontroller at remhjulet og vinkelen på
clutchaklen er korrekt rettet opp i.h.t. gjeldende Maintenance
Manua.

2. Dersom inspeksjonen påkevd under pkt. i i denne LDP ikke avdekker sprekker,
og helikopteret har mindre enn 2 driftså eller mindre enn 450 flytimer, er ikke
videre tilta i samsvar med denne LDP påkevd før flexplaten har oppnådd 2 år
eller 450 flytimer. Etter oppnådde 2 ller 450 flytimer, ska tilta utføres i

samsvar med pkt. 4 i denne LDP.

Dersom inspeksjonen påkevd (;tr pJ. 1 i denne LDP avdekker sprekker, eller.
helikopteret har mer enn 2 ~tsaJ~j(er mer enn 450 flytimer, ska tilta utføres i
samsvar med pkt. 4 i de~~ LD~ff

.,'t"", 
""

Utfør følgende visue .'ó "~i:. .

4. i i ~msvar med gjeldende Maintenance Manual.
,nt1

3.

4.

4.2 Rengj~~Xë en med oppløsningsmiddel (f.eks. methyl-ethyl ketone eller
naplta) " '':;"

\~0;1:" .(t!r';::fN ~

4.3 t:!o~~~::::.~~~:~~i: :=l~:vri~~~ ~er

flexplaten.

4.3. i Dersom sprekker blir funnet, ska flexplaten byttes ut med luftdyktg,
P/N A947-1 E, i samsvar med gjeldende Maintenance Manua.
Beskrvelse av sprekken og helikopterets fly tid ska rapportres ti
Luftfarsverket og sendes til adressen beskrevet under pkt. 1.2.1.1.

4.3.2 Dersom hak eller korrosjon blir funnet, ska flexplaten repareres i
samsvar med gjeldende Maintenance Manual.

4.3.3 Laer flexplaten med Zink-chromate eller epoxy primer.

Metaloverfaten på de pålimte slåvene ska ikke lakeres.

4.3.4Dersom hak, sprekker eller korrosjon ikke lar seg reparere innenfor de
begrensninger beskrevet i gjeldende Maintenance Manual, ska
flexplaten byttes ut med luftdyktig P/N A947-1 E, i samsvar med
gjeldende Maintenance Manual. Beskrvelse "

01.07:~'l

MER! For It ingjeldende flymateriell ikal være lul\ylcig mi p6budet være utført til rett tid og notat om utførelsen
ført iM i vedkommende journl med henviining til denn LDPi nummer.
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LUFTDYKTIGHETSPABUD
(LDP)

Med hjemml om lov om luftfart av 11. juni 1993 kap. IV l 4-1 og kap. XV l 15-4, faltl1r LuftflrUerlet føliende fonkrft om luftykt¡lel.

av korrosjonen og helikopterets fly tid ska rapportres til
Luftfarverket og sendes ti adressen beskrevet under pkt. 1.2.1.1.

4.4 Monter på plass flexplaten og kontroller at remhjulet og vinkelen på
c1utchakselen er korrekt rettet opp i.h.t. gjeldende Maintenance Manua.

Tid for utførelse:

1. Innen 25 flytimer etter 01.07.94.

3. Innen 50 flytimer etter 01.07.94.

4. Intervaller ikke overstigende 50 flytimer.

Referanse:

FAA AD 94-11-01.

01.07.94

MER! For al angeldende ßymateriell akl være luftyktig mi p6budet være uiført til rett tid og not om uiføreisen
ført iM i vedkommndejoumal med henvisning iil denr LOPi nummr.
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APPENDIX

APPENDIX I
i

i

OVE PENETRTS

Several dye penetrant ty inpectlon kits ar now avaUable that wi reveal the presence of

surce cracks or defects, and subsurface flws tht extend to the surce of the pa being
inspeted. These penetrant ty inspection methods are considered acceptable. provided the part

being inpected ha been thoroughly c1eaned. all area ar readil accessible for viewig. and the
manufacturer's recommendatlons as to the method of application are c10sely followe.

a. Cleang. An inspection is intlated by fit cleang the surce to be inpected of
dir. loose scale. aU. and grease. Prec1eaning may usualy be accompllhed by vapor degreasing or
with volatUe c1eaners. Use a volatUe deaner as it wi evaporate from the defects befare applyig

the penetrant dye. Sand blasting is not as desirble a c1eang method. since surce indicatlons
may be obscured. It is not necessary to remove anodic fi from pa to' be inpeted' since the

dye readUy penetrates such fi1. Special procedures for removtg the excess dye should be
followed.

b. Application of Penetrant. The penetrant is applied by brushig. sprayig. or by
dipping and allowig to stand for a minimum of 2 miutes. Dwell time may be extended up to
15 miutes. depending upon the temperature of the pa and fieness of the defect or surface
condition. Part being inpected should be dry and heated to at least 700 F.. but not over 1300 F.
Very small indicatlons requie increased penetration pertods.

c. Removal of Dye Penetrant. Surplus penetrant is usualy removed by appUcation of
a special c1eaner or remover. or by washing with plai water and allowig the pa to dry. Water

rinse may also be used in conjunction with the remover. subject to the manufacturer's
recommendations.

d. Application of Developer. A light and even coat of develaper is applled by spraying.
brushing. or dipping. When dipping. avoid excess accumulation. Penetrant that has penetrated
into cracks or other apenings in the surface of the material will be drawn out by the develaper
resulting in a bright red indication. Same idea of the size of the defect may be obtained after

expertence by watclug the size and rate of growth of the indication.

01.07.94

MER! For al angjeldende ßymaienell ikal vlire luftylcig m4 pibudei vær uif ørt til rett tid og nolom uiførIsen
ført iM i vedkommnde journl med henviining til denn LDPI nummr.
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LUFTDVKTIGHETSPABUD

(LDP).... .......

Med hjemml i lov iv 11. juni 1993 nr. 101 om luftfin, kap. XV l 15-4 jf. kap. IV l 4-1 og Simferdieladeplricmcntcia
bemyndiielle iv 25. JJn 1994, fiiiaetlr Luftfirterlet føliende fonltft om luftykti¡let.

94-057 KONTROLLIUSKIFlING AV HOVEDROTORBLADER

Nbudet gjelder:

Robinson Helicopter Company: Alle R22 som har instalert hovedrotorblader med
delnummer PIN A016-2 med serienummer SIN t.o.m 7569 (inkl. alle suffix).

Påbudet omfatter:

For å hindre unormale vibrasjoner under flyging, som ka føre til svikt i
hovedrotorbladene, ska følgende tilta utføres:

1. Utfør en visuell kontroll, i samsvar med helikopterets gjeldende Maintenance

Manual, av bladets over- og underside med et 5x eller sterkere forstøelsesglass
for korrosjon og sprekker.

2. Etter utførelse av pkt. 1. og 2. i denne LDP, ska følgende kontroller utføres:

2.1 Utfør en visuell kontroll, i samsvar med helikopterets gjeldende

Maintenance Manual, av bladets over- og underside med et 5x eller
sterkere forstøelsesglass for korrosjon og sprekker.

2.2 Utfør en visuell kontroll av bladets over- og underside. Kontrollen ka

utføres av eier/bruker, som må minst være innehaver av et A-sertifikat.

3. Etter tilfeller med unormale vibrasjoner i hovedrotorsystemet, ska det utføres en

visuell kontroll, i samsvar med helikopterets gjeldende Maintenance Manual, av
bladets over- og underside med et 5x eller sterkere forstøelsesglass for korrosjon
og sprekker.

4. Dersom tvilsomme sprekker oppdes, ska det utføres en kontroll med dye

penetrat for å verifisere sprekkene.

5. Dersom sprekker oppdages, ska bladet erstattes med nytt luftdyktg blad.

6. Dersom korrosjon oppdages, ska bladet repareres eller erstattes med nytt
luftdyktg blad i samsvar med helikopterets gjeldende Maintenance Manual.

01.09.94

MER! For at ingjeldende f1ymstcriell skal være luftdyktig mi påbudet være utfør til reit tid og notat om utførelsen
føn iM i vedkommende journl med henvisning til denn LDPs nummer.



LUFTDYKTIGHETSPÅBUD

Anm.: Denne WP refererer til Robinson Helicopter Company Service Bulletin#72, datert 29.03.93. L
Tid for utførels:

1. For blad som har mindre enn 500 flytimer o~ som har vært instalert på

helikopteret mindre enn 1 år:

Innen bladet har oppnådd 525 flytimer, eller innen bladet har vært instalert på
helikopteret 1 år; det som kommer først.

For blad som har mer enn 500 flytimer o~ som har vært instalert på helikopteret
mer enn 1 år:

Innen 25 flytimer etter 01.09.94.

2. Etter utførelse av pkt. 1. eller pkt. 2. i denne LDP.

3.1 Intervaller ikke overstigende 100 flytimer.

3.2 Intervaller ikke overstigende 25 flytimer.

3. Før videre flyging.

4. Før videre flyging.

5. Før videre flyging.

6. Før videre flyging.

Referanse:

FAA AD 95-15-08.

01.09.94

MER! For at angjeldende f1ymateriell skal være luftylcg mi p'budet være utfør til rett tid og notat om utførelsen
ført inn i vedkommende journl me henvisning til denn LDPs nummer.




