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Diretiva de Aeronavegabilidade da FAA para motores a pistdo Continental séries -
360,-470, -520 e -550, relativamente a adaptadores de filtro de 6leo do sistema de
lubrificacdo do motor, quanto ao material de guarnicdo/gaxeta, contra perda de
Oleo e falta de lubrificagdo, em 26.02.23

Em 22/02/2022, a FAA publicou, com carater final (terminativo), a Diretiva de aeronavegabilidade
(Airworthiness Directive) AD n° 2022-04-04, com efetividade em 29/03/2022, para motores a
pistdo reciprocos Continental Aerospace Technologies, Inc. (Continental) TSIO-360, 10-470, 10-
520 (parte), TSIO-520 e 10-550, e ainda as unidades O-300, O-470C e C-125 e C-145 dotados
de certo adaptador de filtro de 6leo de lubrificacdo do motor.

Basicamente, a AD/DA foi motivada pelos reportes de dois acidentes resultantes a partir da perda
de poténcia de motor por falta de lubrificacdo, para tratar de uma condi¢cdo nao-segura de
componente, que pode resultar em falha de motor e apagamento do motor em v60 e numa
consequente perda de controle de aeronave.

A AD/DA requer a substituicdo de adaptador de filtro de 6leo (oil filter adapter) de
guarnicdo/gaxeta (um anel vedante) de fibra (fiber gasket) por adaptador de filtro de 6leo de
guarnicdo/gaxeta de cobre (copper gasket).

AD FAA n° 2022-04-04, de 22/02/2023, com efetividade em 29/03/2022:
https://drs.faa.gov/browse/excelExternalWindow/FR-ADFRAWD-2022-03640-0000000000.0001

A publicacdo da DA com carater final foi precedida por Nota de Minuta/proposta de
regulamentacéo (NPRM - Notice of Proposed Rulemaking), que no processo de consulta publica
recebeu dois comentarios, que foram analisados e tecnicamente recusados pela FAA.

A proposta para a diretiva ja se deveu a dois acidentes, um deles fatal, com aeronaves equipadas
com motores Continental.

O primeiro acidente, com fatalidade, aconteceu em 01/05/2019, em Mill Creek, na Califérnia
(EUA), com um monomotor Cessna 182P equipado com motor Continental Motors O-470-S [,
No reporte preliminar do acidente (com processo de investigacdo aerondutica WPR19FA126), o
NTSB informou a constatacdo de evidéncia de impropria instalagdo ou manutencdo de
adaptadores de filtro de 6leo do motor do avido. Um adaptador de filtro de 6leo instalado ou
mantido incorretamente pode levar a falha da guarni¢cdo/gaxeta (gasket) de fibra, o que pode
resultar na falta de lubrificacdo — por perda ou falta de 6leo. Com base na investigacdo, a
fabricante Continental determinou a necessidade da substituicdo no filtro de Oleo da
guarnicdo/gaxeta de fibra (fiber gasket) por guarnicdo/gaxeta de cobre (copper gasket).

[ dados do acidente — texto suplementar — ver parte final

Um dos comentéarios a proposta de Diretiva da FAA relacionou a minuta, indicando a troca de
guarnicéo/gaxeta de fibra (fiber gasket) do filtro de éleo por guarnicdo/gaxeta de cobre (copper
gasket), a uma Diretiva da FAA existente — a AD n° 96-12-22 (de 1996) -, para tratar de
adaptadores de filtro de 6leo soltos ou desprendidos. O comentario propds a FAA a emissao de
uma Diretiva com um escopo mais amplo, para especificacao de filtro de 6leo montado
remotamente e preso a parede corta-fogo (firewall), como uma solu¢cdo mais permanente, com
argumento que um filtro montado remotamente reduziria o potencial de acidentes causados por
falta de dleo e perda de poténcia.

Na avaliacdo do comentério, a FAA contra argumentou que a AD n° 96-12-22 tratava de uma
condicdo insegura causada pela fragmentacdo de material (detritos) no segmento do adaptador
para a bomba de 6leo, resultando em adaptadores de filtro de 6leo soltos ou separados. Ao hovo
caso enderecado pela minuta de diretiva, um filtro de 6leo montado remotamente e fixado na
parede corta-fogo (firewall) ndo é necessério para correcao da condi¢do insegura pela falha da
gaxeta/guarnicao de adaptador de filtro de 6leo, por material de fibra, e prevenir da condicdo ndo
segura de perda de poténcia de motor por falta de lubrificacdo; a FAA sustentou que a condicédo
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insegura motivando a publicacdo de uma AD era causada pela falha da gaxeta de fibra devido a
adaptadores de filtro de 6leo instalados ou mantidos incorretamente. Portanto, a FAA manteve
para a DA simplesmente a exigéncia da substituicdo da gaxeta/guarnicdo de adaptador de filtro
de 6leo — de fibra para cobre

O outro comentério propds a FAA a instruir a fabricante a projetar uma nova gaxeta/guarnicao,
instalada com um torque compativel com o material torquedavel, tal como gaxeta/guarnicdo de
fibra similar & gaxeta/guarnicao utilizada em governador de hélice. O comentario argumentou
que as gaxetas/guarnices usadas nos governadores de hélice sao fabricadas com uma
membrana externa resistente a 6leo, uma membrana central de malha de ago inoxidavel e uma
membrana interna resistente a 6leo e que estas gaxetas/guarnicées juntas cobririam todas as
faces de vedacdo do adaptador do filtro de 6leo e da bomba de 6leo, ao contrario de
gaxetas/guarni¢des de cobre, que usam apenas uma parte da area de vedacao.

A FAA néo concordou que o uso de material de vedacgéo de fibra semelhante gaxetas/guarni¢cdes
usadas em governadores de hélice seja necessario para resolver a condi¢do insegura tratada
pela nova diretiva, que é a perda de poténcia por insuficiéncia de 6leo. A FAA sustentou que a
condi¢do insegura motivando a nova DA era causada pela falha da gaxeta de fibra devido a
adaptadores de filtro de éleo instalados ou mantidos incorretamente, ndo a quantidade de torque
aplicada a um material de gaxeta especifico. Além disso, como parte do processo de certificacao,
a fabricante analisou e testou a gaxeta de cobre e concluiu que a mesma atende ao objetivo do
projeto.

A FAA revisou o Boletim de Servico Mandatorio Continental (MSB - Mandatory Service Bulletin)
SB-001 REV. B com data de 17/06/2021. Este Boletim de Servigo especifica procedimentos para
a remocao de gaxeta/guarnicao de fibra por peca de cobre. Essas informacdes de servigco estao
razoavelmente disponiveis porgue as partes interessadas tém acesso por meio do curso normal
de seus negdcios ou pelos meios identificados entre operadores e a fabricante.

A FAA levantou que a Diretiva afeta 6.300 motores instalados em aeronaves registradas no EUA.
Por requisito da legislacdo e emissdo de acgfes regulatérias, a FAA estimou 0s custos para
conformidade da DA, consistindo do servico de troca de gaxeta/guarnicdo — de fibra para cobre:
[1] M&o de obra (MO) = 2,5 horas de trabalho x US$ 85/hh = US$ 212,50/motor

[2] Componente - gaxeta/guarni¢cdo de cobre = US$ 34/motor

[3] total — MO + peca = US$ 246,5/motor

A Diretiva se aplica aos seguintes motores:
(A) Continental Aerospace Technologies, Inc. (Certificado Tipo anteriormente detido pela
Continental Motors, Inc. e Teledyne Continental Motors):

1. C-125-1, C-125-2,

2. C145-2, C145-2H,

3. 0-300-B, O-300-C, O-300-D, O-300-E,

4. 10-360-C, 10-360-D, 10-360-DB, 10-360-H, 10-360-HB, 10-360-K, 10-360-KB,

5. TSIO-360-E, TSIO-360-EB, TSIO-360-F, TSIO-360-FB, TSIO-360-GB, TSIO-360-LB, TSIO-
360-MB, TSIO-360-SB,

6. 10-470-E, 10-470-S,

7. O-470-A, O-470-B, O-470-G, 0O-470-J, O-470-K, O-470-L, O-470-M, O-470-N, O-470-R, O-

470-S, 0-470-U, 0-470-11, O-470-15,
8. 10-550-B, 10-550-G,
9. TSIO-520-C, TSIO-520-CE, TSIO-520-E e TSIO-520-UB
(B) Continental Motors (Certificado Tipo anteriormente detido pela Teledyne Continental Motors):
1. 10-520-A, 10-520-B, 10-520-BA, 10-520-BB, 10-520-C, 10-520-D, 10-520-J e 10-520-L

A acéo requerida pela Diretiva consiste em:
[1] remocao de gaxeta/guarni¢éo (junta) de adaptador de 6leo de fibra - F&M ou Stratus Tool
Technologies, e,
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[2] instalagdo gaxeta/guarnicdo (junta) de adaptador de 6leo de cobre - Stratus AN900-28 ou
AN900-29 -, seguindo Instru¢des de Conformidade, paragrafo 6., paginas 7 a 10 (incluindo todas
as instrucfes detalhadas das figuras 5 a 16), do Boletim de Servi¢co Obrigatério da Stratus Tool
Technologies SB-001 Rev. B, datado de 17/06/2021.

Adaptadores de filtro de 6leo - Stratus Tool Technologies
(SB-001 rev. B)
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~Ostratus
Q)

CO-300 C6LC-L

C6LC-S
STC# SE8409SW STC# SE09356SC

STC# SE09356SC

C6sC C6LC-11/15
STC# SE8409SW STC# SE10348SC
ITEM NO. NOMENCLATURE QTy.
1 SLEEVE 1
2 SPOOL 1
3 COPPER GASKET* 2
*AN900-28 copper gaskets are used on all models
except model C6LC-11/15 which uses AN900-29
copper gaskets.
Revision: B
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Toolf Technologics
o) Engimeening sofvtinns Acvieving exvcelence
AIRCRAFT

CO-300 CeLC-L CaLC-5 CasC CeLC-11115
(STC) SES4085W (STC) SE083545C (STC) SEM3565C (STC) SES4085W {5TIC) SE103485C
Beecheraft Bonanza Bescheraft Bonanza Beechrrafi Bonanza Cessna 172 Hawk XP, 175, Cessna L-19 Bird
Beecheraft Debongir Beechcraft Debanair Beach Baron (Model 53) 334 & 337 Dog
Cessma 170, 172 Cessna 203, 204, 207. 210, Beechcmfi Debonair Maule
Globe Swift ila Bellanca Viking Mocney M2-E
Manule Grumman Widgeon Cessna 180 182, 185, 158 Piper Seneca IT

Meyers Piper Turba Arrow I & TV

Navien

Twin Commender

ENGINES
C-125 Senaes 0470 Seres 0270 Series GO-300 Series O470-11
(C-145 Senaes (Sand Cast Cranizcase Only) (Sand Cast Crak onty) I0-360 Sanes O4T0-15
. and Cast Craniocase COnly’ and Cast Crankcase Only) .

0-300 Series I0-470 Sexies 10470 Series T5I0-360 Sertes

10520 Semes I0-520 Series

I0-550 Series I0-550 Series

TSI0-520 Series T5I0-520 Series

O prazo para cumprimento das Diretiva, a menos da acdo requerida ja cumprida e da
conformidade de componente, é de [1] até 50 horas de vbo a partir da data efetividade da Diretiva
(29/03/2022), ou [2] até na proxima troca de Oleo programada a partir da data efetividade da
Diretiva (29/03/2022), o que ocorrer primeiramente.

A Diretiva determina a proibicdo de utilizacdo ou nova instalagdo de gaxeta/guarnicdo de
adaptador de éleo de fibra - F&M ou Stratus Tool Technologies — em quaisquer adaptadores de
filtro de 6leo - F&M ou Stratus -, apds a data de efetividade da Diretiva.

Para efeito do cumprimento da DA, a FAA permitird um “v6o especial”’ para viabilizar a inspec¢ao
requerida apos traslado de aeronave, em um unico vbo, ndo-comercial, para sede de uma
organizacao de manuteng&o aeronautica, onde o servigo possa ser realizado. Este traslado sera
mediante a emisséo de uma Permissdo (Autorizacdo) de V6o Especial — emitida de acordo com
14 CFR 21.197 e 21.199.

A FAA podera aprovar AMOC (Alternative Method of Compliance) para a DA desde que solicitada
para tal, com base em procedimento no regulamento 14 CFR 39.19. A solicitagdo devera ser
enviada para uma representacéao (escritorio) distrital de padrées de v6o, da FAA.

A série -360 é um motor de seis cilindros, horizontal opostos, de cilindrada de 5,9 litros, de
alimentacéo por injecao.

Das unidades afetadas, os 10-360-C, -D, -DB, -H e -HB sdo motores de 210 HP a 2.800 RPM,
com modificacdes do 10-360-A, os motores |0-360-K e -KB séo de 195 HP a 2.600 RPM.

Das unidades afetadas, os TSIO-360-E e -EB sdo motores de 215 HP a 2.575 RPM, os TSIO-
360-F e -FB séo motores de 210 HP a 2.575 RPM, o TSIO-360-GB — LB sdo motores de 210 HP
a 2.700 RPM, o TSIO-360-MB é um motor de 210 HP a 2.700 RPM e pressao de admissao de
36 pol., e 0 TSIO-360-SB produz 220 HP a 2.600 RPM e pressao de admissao de 39 pol.

A aplicacao dos motores da série 360 (de 5,90 litros - I0-360-A), na faixa de poténcia de 200 HP
até 225 HP, entre outros modelos de avido:

1. Cessna R172K Skykawk

2. Cessna Skymaster

3. Cirrus SR20
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Maule M-4

Maule M-5

Mooney M20

Piper PA-28R-201T Turbo Arrow
Piper PA-28-201T Turbo Dakota
Piper PA-34 Seneca

©CooNo O A

Os motores 10-470-E e 10-470-S sao seis cilindros, horizontal opostos, de cilindrada de 7,7 litros,
de alimentacéo por injecédo. A unidade 10-470-E produz 260 HO a 2.625 RPM, a unidade 10-470-
S é de 260 HP a 2.625 RPM.

A aplicacdo dos motores da série 470 (de 7,70 litros - 10-470-11), na faixa de poténcia de 240
HP até 260 HP, entre outros modelos de avido:

1. Beechcraft Bonanza

2. Beechcraft Baron 55

3. Cessna 185

4. Cessna 210A

5. Cessna 310

Os motores O-470 afetados, com certificacdo na década de 50 i inicio de 60, tém as seguintes
caracteristicas:

- O-470-A — 225 HP a 2.600 RPM

- O-470-B — 240 HP a 2.600 RPM

- 0-470-G, 0-470-J, O-470-M, O-470-N - 240 HP a 2.600 RPM, com modificagéo do -470-B

- 0-470-K, 0O-470-L, 0-470-R, O-470-S - 230 HP a 2.600 RPM

- O-470-U - 230 HP a 2.400 RPM

- 0-470-11 e -15 - 213 HP a 2.600 RPM,

A aplicagdo destes motores O-470 foi nos modelos, entre outros:
1. Bellanca Cruisemaster

2. Cessna 180

3. Cessna 182 Skylane

4. Cessna 187/187

5. Cessna 310

Os motores 10-550-B e 10-550-G s&o motores (6 cilindros opostos longitudinais, de injecdo) com
cilindrada de 9,51 litros, com poténcia de 300 HP a 2.700 RPM e 280 HP a 2.500 RPM, com
certificacdo em 1982 e 1989, respectivamente. A aplicacdo por modelo, entre outros:

1. Beechcraft Bonanza

2. Beechcraft Baron

3. Cirrus SR22

4. Diamond DA50

5. Mooney M20

Na série dos motores 10-520 (6 cilindros opostos longitudinais, de injecdo) com clindrada de 8,5
litros, as unidades 10-520-A, 10-520-B, 10-520-BA, 10-520-BB, 10-520-C e 10-520-J sédo de
poténcia de 285 HP, enquanto as unidades |0-520-D e 10-520-L tém poténcia de 300 HP. Entre
as unidades turbocomprimidas, a TSIO-520-C tém poténcia de 265 HP, a TSIO-520-CE tem 325
HP, as TSIO-520-E e -UB tém poténcia de 300 HP. Sua aplicacdo entre modelos de avides:
Aero Commander 685

Beechcraft Bonanza

Beechcraft Baron 58P

Cessna 185/188

Cessna 206/207

Cessna 210

Cessna 303

Nogos~wbdE
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8. Cessna 310
9. Cessna 335
10. Cessna 340
11. Cessna 402/404/414/421
12. Piper PA-46-310P Malibu

As séries C-145 e 0-300 (de seis cilindros opostos — 3 x 2 — longitudinalmente) foram produzidos
a partir da década de1940 pela Teledyne Continental Motors. Derivado da série C-125 (de 125
HP), o C-145 é um motor de 145 HP. A série 0O-300 foi a plataforma C145
melhorada/modernizada — mantendo peso, dimensdes, didmetro, curso, taxa de compressao,
cilindrada e poténcia de saida. A aplicacao da série O-300, entre outros modelos:

1. Cessna 170

2. Cessnal72

3. Maule M-4

Acidente fatal Cessna 182P Skylane matricula N7302S, em 01/05/2019, em Mill Creek, na
Califérnia (EUA)

Relatério final NTSB:
https://data.ntsb.gov/carol-repgen/api/Aviation/ReportMain/GenerateNewestReport/99352/pdf

No dia 01 de maio de 2019, por volta de 10:10PST/LT, um piloto e dois passageiros ocupando o
monomotor Cessna C182P Skylane de matricula N7302S (registro de producdo sn 18265095,
ano de fabricacdo 1976), operado pela Air Carriage Inc, decolaram do aeroporto Chico (KCIC),
na Califérnia, em elevagdo de 242 pés, para um vbo panoramico e sobrevbo de regido
montanhosa, com regresso.

O vobo era pelo transporte privado (PART-91). O piloto (69 anos) era detentor de Licenca de Piloto
Comercial, com habilitagbes de Instrutor de voo, de aeronaves mono e multimotor (com endosse
para Instrucéo); tinha experiéncia total de 2.500 horas de vdo, sendo 1.850 horas como PIC e 75
horas no modelo do acidente, com experiéncia recente de 20 horas nos ultimo 90 dias/3 meses,
de 5 horas nos ultimos 30 dias e uma hora nas ultimas. O piloto ainda era detentor de certificado
de Mecanico de Manutencdo Aeronautica, com habilitacdo em célular e motor.

Com cerca de 30 minutos de vbo, 0 avido experimentou perda parcial de poténcia e houve
ingresso de fumaca para cabine; o piloto curvou o avido em direcdo a um prado gramado para
um pouso forcado. Ao se aproximar do campo, o piloto em repente viu linhas de energia
imediatamente a frente e tentou manobrar o avido por baixo das linhas, mas o avidao acabando
por contatar as linhas e com a perda de controle vindo a colidir no solo em posic¢ao invertida. O
acidente foi registrado no horario de cerca de 11:00PST/LT; o avido teve danos substanciais, um
passageiro faleceu e o outro passageiro e o piloto tiveram ferimentos graves. O local do acidente
foi em ponto a leste de Mill Creek, no condado de Tehama, em Child’s Meadows, em ponto nas
coordenadas 40.36N/121.510559W (ou, 40°21°36"N/121°30°38"W (a 37,5 MN a NE de KCIC).

O piloto declarou que o objetivo do vbo era sobrevoar a regido das Montanhas Lassen, a cerca
de 50 MN a NE de KCIC (e cerca de 10-15 MN a NE do ponto do acidente). Apds a decolagem,
o piloto ascendeu o aviao para altitude entre 11.000 e 11.500 pés MSL.

Na aproximagao do avido no setor oeste da cadeia elevada Lassen (com elevagéo a oeste com
cume chegando a 10.450 pés), o piloto iniciou uma curva a direita com a intencéo de contornar
a montanha. Enquanto o avido fazia a transicéo para o lado leste do Monte Lassen, o piloto ouviu
um "boom" abafado do compartimento do motor, que foi imediatamente seguido por uma nuvem
visivel de vapor branco e uma perda parcial da poténcia do motor. A partir dai, uma fumaca preta,
consistente com o cheiro de 6leo queimado, comecgou a penetrar na cabine.
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O piloto compensou o avido para sua melhor velocidade de planeio e o avido comecou a descer
a uma velocidade estimada de 1.000 pés/min. Enquanto procurava um local adequado para fazer
um pouso fora de aer6dromo, o piloto tentou brevemente repassar o problema do motor e notou
que, ao retardar o controle de acelerador, havia uma ligeira redu¢do na poténcia, o que lhe
indicava que pelo menos um pistdo continuou a operar. Ele entdo avangcou a manete de
aceleracao (poténcia — pressao de admissao) totalmente para frente para prolongar a descida o
maximo possivel.

O celular do passageiro do banco traseiro registrou e continha fotos e um video do véo de 24
segundos, comecando em 10:32:43, que capturou parte do cockpit — e as imagens revelaram
que o indicador de pressdo do 6leo do motor mostrava quase 0 (zero) psi e o horimetro marcava
4.249,7 horas, cerca de 24 minutos antes do acidente.

Depois de descartar um primeiro campo escolhido para o pouso for¢gado, o piloto curvou o aviéo
em diregdo a um prado gramado que situava-se além de um ponto de arvores. O piloto planejou
arredondar o avido imediatamente apOs passar por uma cerca de 4 pés (1,2 m.) que se estendia
de noroeste a sudeste através do campo. Depois que 0 avido passou por cima das copas das
arvores, ele estendeu os flapes e continuou a descida na direcao de cruzar a cerca. O piloto de
repente viu linhas de energia imediatamente & frente e tentou manobrar o avido por baixo das
linhas, mas o avido acabou contatando os fios de energia e girou com o impacto, parando
invertido.

O local do acidente foi localizado em um campo de prado a cerca de 37,5 MN do aeroporto de
partida. Os destrogos foram encontrados distribuidos a uma distancia de 565 pés (172 m.) ao
longo de um segmento no rumo magnético aproximado de 230°. Linhas de energia, que
compreendiam dois fios paralelos de cerca de 20 pés (6,1 m.) de altura, estendiam-se pelo
campo com orientacao leste-oeste; as torres que sustentavam as linhas estavam separadas por
cerca de 375 pés (114 m.).

Os primeiros destrocos — pecas menores desprendidas do avido — foram identificados como
pedacgos da carenagem do suporte (escora) da asa esquerda localizado a cerca de 40 e 70 pés
(12 a 21 m.) das linhas de energia.

Os primeiros pontos identificados de contato com o solo foram duas reentrancias quase paralelas
na vegetacao e piso de terra espagadas cerca de 6 pés (1,8 m.) uma da outra na extremidade
nordeste do campo de detritos. Havia crateras profundas apés as reentrancias e grama cortada
que continuava a sudoeste em direcdo aos destrogos principais. As crateras correspondiam em
tamanho e orientacdo aquelas do estabilizador vertical e do leme, consistentes com o impacto
do avido invertido no terreno.
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LErT WING
PIECES

. o

» i

‘-

RIGHT WING

FIRST IMPACT
(o)
(o)
(o)

(o)

>

MAIN WRECKAGE
|

Uma porcédo de 2,5 pés (76 cm) do suporte da asa esquerda permaneceu presa a fuselagem. As
portas da cabine foram removidas pelos socorristas.

O aileron e o flape da asa esquerda permaneceram presos em seus respectivos pontos de
fixac@o. O bordo de atague exibiu danos por esmagamento ao longo de todo o seu comprimento,
com a secdo interna esmagada significativamente mais para tras.

Os 5 pés (1,5 m.) de extremidade superior do suporte (escora) da asa direita permaneceram
presos a asa. A borde ataque da asa exibia numerosas marcas de friccdo e pequenos orificios
consistentes com arco elétrico. A area onde ocorreu a separacdo da escora tinha um pequeno
fio de metal na superficie da fratura que era consistente com ter sido cortado. O dano por
esmagamento na parte interna da asa danificou a “bexiga” do tanque de combustivel. O aileron
da asa direita permaneceu preso em suas ligacfes articuladas — o aileron havia dobrado sobre
si mesmo e sé permanecia preso aos pontos de fixag¢éo internos. O tanque da asa direita continha
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um liquido consistente em odor e aparéncia com 100 combustivel de aviacdo de 100 octanas.
Uma medicdo da extensdo do atuador do flape foi consistente com posicéo de flapes estendidos
cerca de 20° no momento do impacto

Havia um brilho de 6leo em toda a barriga da fuselagem, na superficie inferior do estabilizador
horizontal e nas superficies de controle do profundor. A carenagem inferior do lado esquerdo
tinha uma marca de atrito consistente com o contato com um fio.

Um exame visual externo do motor revelou manchas de 6leo na parede corta-fogo (firewall).
Havia um orificio no fundo do cérter adjacente ao cilindro n°® 3 e as hastes de presséo
correspondentes estavam soltas. Também havia um orificio no céarter superior perto do cilindro
n° 4.

As velas de ignicao superiores tinham cor cinza claro, com a face do “plug” (vela) n° 3 um cinza
um pouco mais escuro. De acordo com o grafico Check-A-Plug AV-27, da Champion Aviation, as
caracteristicas das velas de ignicdo observadas correspondiam ao funcionamento normal do
motor.

Os componentes internos do motor foram examinados usando um boroscopio iluminado através
do orificio no cérter. O reservatorio de 6leo continha uma pequena quantidade de 6leo visivel e
varios pedacos de detritos de metal, incluindo pedacos de pistdes e bielas.

O exame com boroscopio dos cilindros ndo revelou nenhum dano por objeto estranho, nenhuma
evidéncia de detonagdo e nenhuma indicagéo de consumo excessivo de 6leo. O cilindro n° 4 ndo
pbde ser examinado internamente devido a posi¢éo de seu pistéo.

O carburador foi desmontado, revelando flutuadores (bdias) de plastico intactos e liquido
semelhante & AvGas de 100 octanas na cuba.

O adaptador do filtro de 6leo foi encontrado solto no local do acidente e a area adjacente ao
adaptador do filtro estava molhada de 6leo. Um exame adicional revelou que o adaptador do filtro
de 6leo estava solto e que o alojamento do adaptador podia ser girado em torno do eixo (ver
figura — deslocamento do alojamento do filtro de 6leo). O fio de seguranca foi removido e o torque
de ruptura do adaptador, que deveria ser de 65 pés/lb., era inferior a 20 pés/Ib. e o encaixe podia
ser girado manualmente com esfor¢o minimo.

figura — deslocamento do alojamento/encaixe do filtro de dleo
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A gaxeta/guarnicdo do adaptador de 6leo de fibra (fiber gasket), localizada entre a carcaca da
bomba de 6leo e o encaixe do adaptador, estava saliente com a borda externa estendendo-se
além das pecas fundidas (ver figura - gaxeta/guarnicdo do adaptador de 6leo de fibra - fiber
gasket). Além disso, um rasgo pbde ser visto na gaxeta/guarnicdo no encaixe do adaptador do
filtro de 6leo encostado no bloco do motor. A remocao do adaptador do filtro de dleo revelou que
a gaxeta/guarnicao de fibra (fiber gasket) estava completamente partida. A gaxeta/guarni¢cao de
cobre prensada estava intacta.

figura - gaxeta/quarnicdo do adaptador de 6leo de fibra - fiber gasket
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Em suma, exame poés-acidente revelou varios furos no céarter do motor. O adaptador do filtro de
6leo foi encontrado solto e a gaxeta/guarnicao do adaptador de 6leo de fibra (fiber gasket) tinha
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saliéncia além da superficie do corpo fundido do adaptador do filtro. A remoc¢ao do adaptador do
filtro de 6leo revelou que a gaxeta/guarnicédo do adaptador de 6leo de fibra estava partida. A falha
da gaxeta/guarnicdo do adaptador de 6leo de fibra permitiu que o éleo escapasse do motor,
resultando em falta de 6leo e subsequente falha catastréfica do motor.

Durante teste pos-acidente, a falha da gaxeta/guarnicédo observada no adaptador do filtro de 6leo
do motor do avido acidentado ndo pbde ser replicada e o motivo da falha ndo pbdde ser
determinado. O teste revelou que os adaptadores eram dificeis de instalacéo corretamente e, em
algumas ocasides, quando o torque adequado era alcangcado, o alojamento (encaixe) do
adaptador ainda podia ser girado sobre o cubo quando pressé&o manual era aplicada.

Em resposta ao acidente e ao teste, o titular de Certificado Tipo Suplementar (STC) emitiu um
Boletim de Servico (SB) instruindo a inspec¢édo do adaptador de filtro de 6leo quanto a vazamento
de 6leo e danos na gaxeta/guarnicdo. O Boletim de Servico também forneceu instrucdes
detalhadas para eliminar e identificar a rotagdo o alojamento (encaixe) do adaptador durante e
apos a instalacao.

O avido acidentado (registro de produgdo sn 18265095, ano de fabricacdo 1976) tinha ao
momento 4,240,7 horas de voo por célula. A ultima inspec¢éo do avido féra em 26/04/2019, e o
acidente poucos (5) dias depois, em 01/05/2019. O aviéo era equipado como motor Continental
0-470-S (1), de 230 HP.

A finalidade do adaptador do filtro de 6leo é permitir o uso de um filtro de dleo rosqueado
convencional. O adaptador foi instalado no motor do avido acidentado cerca de 2 anos antes (do
acidente), e o motor acumulou cerca de 340 horas de voo desde entdo. Nao havia documentos
sobre a instalacdo do adaptador do filtro de dleo, e ndo se sabe como o mesmo foi instalado ou
se novas gaxeta/guarnicdo, ou juntas, (gaskets) foram usadas na instalagdo do adaptador.

Registros de manutencdo do avido indicam que o filtro de 6leo foi trocado 7 vezes entre a
instalagdo do motor e o acidente. A Ultima manutencéo realizada no avido foi uma inspec¢ao anual
(IAM) concluida 5 dias e cerca de 9,4 horas de v6o antes do acidente. Durante esta manutencao,
o filtro de Oleo e o retentor do eixo de transmisséo dos acessorios da bomba de vacuo foram
substituidos. E possivel que a vedacéo da bomba de vacuo tenha sido substituida porque os
mecanicos acharam que estava vazando devido a presenca de 6leo no compartimento do motor.
Esta pode ter sido a primeira indicacdo de que o adaptador do filtro de 6leo estava comecando
a vazar.

Uma revisdo do banco de dados de acidentes/incidentes do NTSB revelou pelo menos seis
acidentes anteriores envolvendo um evento de falta de 6leo envolvendo um adaptador de filtro
de 6leo da F&M Enterprises Inc. e da Stratus Tool Technologies devido a falha de gaxeta e/ou
gaxetas impréprias.

Em resposta ao acidente e o0s testes relacionados, a Stratus Tool Technologies emitiu o Boletim
de Servico (SB) SB-001, datado de 25/10/2019 (como REV. A), instruindo a inspecao do
adaptador de filtro de 6leo quanto a vazamento de 6leo e danos na gaxeta/guarnicdo. Para o
caso da ndo constatacdo de qualquer discrepéncia, o Boletim de Servico fornece instrucbes
detalhadas de como instalar o adaptador corretamente (eliminando a rotacdo do
alojamento/encaixe usando um bloco de madeira) e como marcar o adaptador para fornecer uma
indicagdo visual de rotacdo ap0s a instalacao.

Em paralelo a investigagdo do NTSB, um representante do ACO (Aircraft Certification
Office/Escritorio de Certificacdo de Aeronaves) Atlanta, da FAA, usando o processo Monitor
Safety/Analyze Data (MSAD), ou Monitor de Seguranca/Analise de dados, da FAA, o escritério
regional realizou uma avaliagdo de risco seguindo a método e guia de diretrizes de avaliagdo
SARA - Small Airplane Risk Analysis (Analise de Risco de Aeronaves Pequenas) e determinou
gue a questdo ndo justificava uma acdo regulatoria obrigatéria, com o ACO iniciando uma
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atividade internamente a agéncia para a emissdo de um Alerta de Seguranca para Operadores
(SAFO) enderecgado ao problema, com recomendacédo para operadores aéreos e organizacdes
de manutencgédo sobre a potencial condi¢cdo insegura associada aos adaptadores de 6éleo.

Na conclusao do relatério, o NTSB apresenta como “causa provavel” para o acidente um evento
de perda total de poténcia do motor devido a falta de 6leo como resultado da falha de uma
gaxeta/guarnicao do adaptador do filtro de éleo e da incapacidade do piloto de livrar o avido das
linhas de energia durante o pouso de emergéncia.

13



