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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo"” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-ULZ, modelo
EMB-202, ocorrido em 19DEZ2014, classificado como perda de controle em voo.
Durante a aplicagédo de defensivos agricola, a aeronave colidiu contra o solo.
O piloto faleceu no local.
Houve danos substanciais a aeronave.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB-202 Operador:
Aeronave Matricula: PT-ULZ Particular
Fabricante: Neiva

Data/hora: 19DEZ2014 - 16:16 (UTC) | Tipo(s):

Local: Fazenda Jucarama Perda de controle em voo
Lat. 14°05°'32’S  Long. 052°40'35"W Subtipo(s):

Municipio - UF: Agua Boa - MT

Ocorréncia

1.1.Histé6rico do voo.

A aeronave com um piloto a bordo decolou da Area de Pouso Eventual na Fazenda
Jucarama (Agua Boa, MT), a fim de realizar a aplicacdo de defensivos agricolas, em
cultura de soja.

Durante a execucdo de uma manobra a baixa altura, a aeronave colidiu contra o
solo, na plantacdo de soja, com acentuado angulo de impacto e sem deslocamento a
frente apds a colisao.

Houve danos substanciais a estrutura da aeronave.
O piloto faleceu no local.
1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - =
Leves - - -
llesos - - -

1.3.Danos a aeronave.
Houve danos substanciais a estrutura da aeronave.

Figura 1 - Aeronave apdés o impacto contra o solo.

1.4.Qutros danos.
N&o houve.
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1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais 780:00
Totais, nos ultimos 30 dias 26:00
Totais, nas ultimas 24 horas 04:30
Neste tipo de aeronave 540:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 26:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 04:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram estimados com base nas
informacgdes do diario de bordo e da empresa operadora. A Comissado de Investigacéo
nao teve acesso a Caderneta Individual de Voo.

1.5.2. Formacao.

O piloto formou-se Piloto Privado - Avido (PPR) em 30ABR2007, e Piloto Comercial -
Avido (PCM) em 10FEV2011.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitagbes técnicas de Aeronave Monomotor Terrestre (MNTE) e de Piloto Agricola
(PAGA) validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia para o tipo de voo a ser executado.
1.5.5. Validade da inspecédo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave monomotora de asa baixa, modelo EMB-202, nimero de série 200812,
foi fabricada pela NEIVA, em 1999.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecéo, do tipo 100 horas, foi realizada juntamente com Inspecédo Anual
de Manutencdo (IAM), e foi concluida em 11NOV2014 pela oficina SOMA Servicos,
Oficina e Manutencao de Aeronaves Ltda., em Primavera do Leste, MT.

A época da dltima inspec&o, a aeronave possuia 3.600 horas totais de célula.

Apés a ultima inspecdo, estima-se que aeronave tenha voado cerca de 26 horas.
Essa estimativa foi feita com base nos registros de aplicacdo de defensivos do agrobnomo
da fazenda onde a aeronave operava, em funcao de o Diario de Bordo ter sido encontrado
desatualizado apdés 11NOV2014.

N&o houve registro de anormalidades na aeronave apoés a inspecéao de 11NOV2014.
1.7.Informagdes meteoroldgicas.

As condicdes eram favoraveis ao voo visual, sem a existéncia de nuvens,
temperatura de cerca de 30°C, com vento aproximado de direcdo 180° e intensidade
inferior a 6kt.
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1.8.Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aeré6dromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e nédo instalados.

A aeronave possuia um GPS (AG-NAV) utilizado no controle das areas de aplicacgéo.
Por meio desse dispositivo, foram coletadas informacdes a respeito do perfil do voo, até o
momento da perda de controle em voo. Esses dados seréo apresentados no item 1.18
informacdes operacionais.

1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrocos.

Os destrocos da aeronave ficaram concentrados. A proa da aeronave no ponto de
impacto era 025° e a altitude de 416m. O padrdo de compressao e de ruptura da
fuselagem, o soterramento do conjunto de hélice, bem como a auséncia de deslocamento
a frente, apds a colisdo contra o solo, indicaram possivelmente um angulo de impacto
entre 45° e 60° picados.

O conjunto de hélice permaneceu soterrado no local de impacto, desacoplando-se
de seu eixo. Em seu interior, foram observados danos indicativos de elevada rotacao do
eixo da hélice no momento do impacto.

e e L —

Figura 2 - Vista frontal da aeronave apds o impacto.
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Figura 3 - Vista traseira da aeronave apds o impacto.

A fuselagem se rompeu por meio de um corte que se iniciou na parte superior, a
frente da cabine, em direcdo a parte inferior, mais precisamente no sentido do bordo de
fuga da asa.

Figura 4 - Vista lateral esquerda da aeronave ap0s o impacto.

O assento do piloto permaneceu preso ao piso da aeronave. O suspensorio se
rompeu da carretilha inercial com a energia do impacto.

A seletora de combustivel encontrava-se no tanque esquerdo.
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Figura 5 - Assento do piloto com o suspensorio rompido. A direita, em destaque, a
carretilha inercial e a seletora de combustivel.

Os manetes de poténcia, de hélice e de combustivel foram encontrados todos a
frente.

Figura 6 - Manetes de poténcia, de hélice e de combustivel.

Apbés o impacto houve vazamento de grande quantidade de combustivel nos
tanques da asa esquerda e da direita.

1.13.Informagbes médicas, ergonémicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

De acordo com os resultados da ultima inspecdo de saude, o piloto encontrava-se
apto para o exercicio da atividade aérea, sem restricdes fisiolégicas que pudessem
comprometer o seu desempenho.

1.13.2. Informacgdes ergondmicas.
Nada a relatar.
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1.13.3. Aspectos Psicolégicos.
N&o pesquisados.
1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.InformagOes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
O piloto ndo sobreviveu ao impacto da aeronave contra o solo.
1.16.Exames, testes e pesquisas.
N&o realizados.
1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave era de propriedade da Itaqueré Aero Agricola Ltda., que possuia, a
época, 6 aeronaves agricolas, incluindo a que se acidentou, e 1 aeronave executiva
(Séneca).

O piloto de 26 anos, natural do Parana, residia em Porto Alegre do Norte, MT. Ele
fora contratado pela empresa em 2012, a fim de substituir outro piloto.

Durante os periodos de aplicacdo de defensivos agricola em lavouras, o piloto
permanecia em alojamento individual, na Fazenda Jucarama.

Na fazenda havia um agrénomo que coordenava as atividades de pulverizacao e ja
acompanhava o piloto desde a sua contratacdo pela empresa.

No dia 19DEZ2014, estava prevista uma confraternizacdo entre os funcionarios da
Fazenda Jucarama, a partir das 19h00min, na cidade de Agua Boa, MT.

1.18.Informagdes operacionais.

Em 2011, o piloto realizou a sua primeira safra como piloto agricola em outra
empresa aeroagricola, com sede em Coxim, MS.

A partir de 2012, ele comecou a trabalhar para a Itaqueré Aero Agricola Ltda.
Naqguele ano voara metade da safra, cerca de 150 horas. Em 2013, ele voou cerca de 300
horas.

O piloto havia iniciado o ultimo periodo de aplicacao de defensivos agricola, no dia
05DEZ2014.

Segundo um dos funcionarios da fazenda, o piloto realizava curvas de reversdes
(“baldaon”) com grandes inclinagbes e raios de curva pequenos. Tal fato foi motivo de
adverténcia ao piloto por parte desse funcionario.

Um dos funcionarios da fazenda também informou que o piloto havia feito um video
com a camera de seu celular, registrando uma sequéncia de manobras a baixa altura.
Nessas manobras, a aeronave iniciava uma ascensao com 0 hariz apontando para o céu
(&ngulos de arfagem préximos a 90° cabrados) e, no topo, realizava um giro em torno de
seu eixo vertical (guinada), saindo com o nariz aproado com o solo (90° picados), até o
inicio da recuperacéo.

A equipe de investigacao nao obteve registro de imagens alusivas a voos do piloto.

A figura a seguir apresenta um croqui do local onde a aeronave realizava aplicagéo
de defensivos agricola, no dia 19DEZ2014. O voo em que houve o acidente era o décimo
do dia.
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Sede da Fazenda Jucarama

D 1150m

D Esmdad".m

Cabos de energia
suspensos por postes de
Area de Pouso Eventual — 7.,5m de altura.
fazenda Jucarama e ® = Posicdo dos postes
Piso: Terra
Dimensdes: 1400m x 20m
Cabeceiras 06 e 24

*Fora de escala

Figura 7 - Croqui do local do acidente (fora de escala).

Com a finalidade de se calcular o peso aproximado da aeronave, no momento do
acidente, foram considerados os seguintes parametros:

- 0 peso basico vazio era de 1.073kg;
- 0 peso do piloto era de aproximadamente 80kg;

- havia aproximadamente 120 litros de gasolina de aviacdo na aeronave, cerca de
87kg, considerando-se a densidade de 0,72kg/l; e

- 0 piloto estava na fase final da etapa de aplicagdo de defensivos. Logo, estimou-se
uma carga maxima de 60kg no hopper.

Dessa forma, o peso aproximado da aeronave, no momento do acidente era de
1.300kg.

De acordo com os registros do GPS, o piloto realizava a aplicacdo de defensivos
voando de forma perpendicular a estrada que passava no meio da area de aplicacdo
(Figura 8). Na Figura 8, os pontos, chamados de “PT-n°”, foram obtidos com base no GPS
da aeronave que registrava a coordenada, altitude e velocidade 5 vezes a cada segundo.
Na Figura 8, os pontos “PT-n°” foram selecionados com defasagem de 3 segundos.

Cabe ressaltar que os pontos “PT-n°”, na Figura 8, posteriormente serdo referéncias
citadas nas manobras realizadas, os pontos ndo estdo sequenciados em relagdo a
trajetoria da aeronave.

12 de 17




| A-205/CENIPA/2014 |

H PT-ULZ 19DEZ2014 H

PT:25 _

*®  Ppr.-26

PT-24 P
PT.-6 & pr.28 ' PT-27
PT -5 «T.' 52
T 29
' PTX22
by

-2 PT7EPT, -30

~ PTizd 'PT TF 1O, TF 13
P ¢ TF PT =31 TFIBRTIF'S “iF/15
Fal >

0 3
PT- 10 v g e Iy
PT- 2jEt 2

——

IES
PT-1pb733 \\
lPT -20

L ¢
PP 12
PT-34 Prety
<
PT-35 1% #PT 18
PT-13 :
PT -17
PT 36PT 14PT 38 ; ©2015/Google
334m ‘
\ | RPT= 37PT 15 P T:2013 cnesispot image

B 2013 14°05'33.93"S  52°40'51.28"0 elev 426 m_ altitude do ponto de visdo 1.89 km )

Cooglc earth

Figura 8 - Trajet6ria de voo com base nas informagdes do GPS.

Na Figura 8, no pino vermelho “PT-39”, a aeronave iniciou uma curva ascendente a
direita. A velocidade minima no topo foi de 72mph, saindo na recuperagcdo em um eixo
perpendicular a estrada, voando até o pino vermelho “PT-27”. O raio de curva descrito
durante a execucao desta manobra foi de aproximadamente 83m.

Na sequéncia, no pino verde “PT-26”, a aeronave iniciou uma curva ascendente a
esquerda. A velocidade minima no topo foi de 67,7mph, saindo perpendicular a estrada,
em um eixo coincidente com o anterior, voando até a posi¢cao “PT-18". O raio de curva
descrito durante a execugao desta manobra foi de aproximadamente 75m.

A partir do pino amarelo “PT-17”, a aeronave iniciou outra curva ascendente a
direita, com velocidade minima no topo de 78mph, saindo em um eixo coincidente aos
dois anteriores até o pino amarelo “PT-7”. Desta posigao em diante, a aeronave entrou em
uma curva a baixa altura pela esquerda, com oscila¢des de altura entre de 10 a 15m, e
acelerou de 90mph para 125mph até o pino amarelo “PT-1". O raio de curva descrito
durante a execucao desta manobra foi de aproximadamente 80m.

Na sequéncia, a aeronave ingressou em sua trajetéria final, mantendo a reta da
posicdo “TF 17 até “TF 2”. A partir desta posicdo, os dados de posicdo, altitude e
velocidade encontram-se melhor detalhados na Figura 9. Na ultima posi¢ao registrada no
GPS, “TF-15", a aeronave atingiu a altitude de 491m com velocidade de 70mph, na proa
160°.

A distancia entre a projecao da posigao “TF-15" no terreno e o ponto de impacto era
de aproximadamente 51m.
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Figura 9 - Trajetéria final com dados de altitude e velocidade.

De acordo com o manual de voo da aeronave, as caracteristicas de estol do
IPANEMA sao convencionais e todos os comandos permanecem efetivos durante as
condi¢cBes de estol. Um dispositivo de aviso fara soar um alarme entre 6 e 12mph acima
da velocidade de estol, em qualquer configuracdo. Este alarme permanecera ativado até o
estol. A Figura 10 contém a tabela com as velocidades de estol para os pesos de 1.550kg
e 1.800kg, com angulos de inclinagéo de 0°, 30° e 60°, com flapes recolhidos, 8°, 20° e
30°.

PESO = 1550 kg PESO = 1800 kg

ANGULO DE
INCLINACAO 02 | 302 | 60° | 02 |30° 602
- Recolhidos 56 | 62 | 86 | 62 | 68 94
. ge 54 | 61 | 84 | 61 | 66 92
é 209 52 | 58 | BO | 58 | 63 88
30¢ 50 | 55 | 77 | 55 | 60 84

Figura 10 - Tabela de velocidades de estol, constante do manual de voo da aeronave.

1.19.Informagdes adicionais.
Nada a relatar.

1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Durante a investigacéo, néo foi possivel a obtencao de informacdes psicolégicas que
permitissem uma analise deste aspecto. Os fatores intervenientes desse acidente foram
analisados com base no fator material, no fator humano (aspecto médico) e no fator
operacional, em especial nas evidéncias encontradas nos destro¢os e nos dados de voo
armazenados no GPS.

Apesar do suposto histérico de execucdo de manobras a baixa altura e de realizacao
de curvas com pequeno raio, ndo foi possivel a obtencdo de informacdes que permitissem
uma pesquisa detalhada que pudesse definir se esse era um perfil de voo caracteristico
do piloto.
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Na ultima posigéo registrada no GPS, “TF-15" (Figuras 8 e 9), a aeronave voava ha
proa 160°, em curva pela direita, a 491m de altitude com 70mph. O impacto ocorreu na
proa 025°, a altitude de 416m. Houve, portanto, uma variagdo de proa de 225°, em uma
distancia horizontal de 51m e com a variacdo de 71m de altura. Caso as condi¢des
fossem de voo controlado, o raio de curva corresponderia a cerca de 25,5m, ou seja,
extremamente pequeno ao ser comparado com os anteriores (83m, 75m e 80m).

Esse fato, no caso de um voo controlado, pode ser considerado um indicativo de
inclinacbes mais elevadas da aeronave (superiores a 45°), com aplicacdo de fator de
carga (“puxada de nariz”).

Na aeronave Ipanema, hd um alarme sonoro que soa de 6 a 12mph acima da
velocidade de estol, informando ao piloto da iminente condi¢do de estol. Para o peso de
1.550kg, com flapes recolhidos, com base na tabela da figura 10, estima-se que a
velocidade de estol para 45° de inclinacéo seja em torno de 74mph. Tendo em vista que 0
peso da aeronave era de cerca de 1.300kg, entende-se que a velocidade de estol para
45° de inclinacao era ligeiramente abaixo de 74mph. Portanto, nas condicdes em que se
encontrava, a aeronave entraria em estol em velocidades semelhantes as registradas no
GPS.

Realizou-se uma avaliacdo com a finalidade de se identificar se o estol e a
consequente perda de controle em voo poderiam ser decorrentes de uma eventual falha
do motor em voo.

A aceleragao de velocidade de 90mph para 125mph, a partir do “PT-7” até o “PT-1"
(Figura 8), em curva a baixa altura pela esquerda, com oscila¢des de altura entre 10 e
15m, constitui um indicativo de desenvolvimento de poténcia normal pelo motor nessa
fase do voo.

Em seguida, a curva ascendente a direita com angulos de inclinacdo superiores a
45° e reducdo brusca de velocidade de cerca de 125mph para 70mph no topo, ndo se
mostrou compativel com uma tentativa de pouso forcado ap6s uma eventual falha do
motor. Essa possibilidade mostrou-se mais remota ao serem analisados os danos no
interior do conjunto de hélice que indicavam elevado nivel de rotacdo de seu eixo.
Portanto, os indicios eram de funcionamento normal do motor.

Analisando-se, ainda, a trajetdria de voo, nas 3 curvas de reversdo anteriores a
manobra em que houve o acidente, o raio de curva variou de 75 a 83m, a fim de a
aeronave manter um eixo de aplicacdo perpendicular a estrada que passava no meio da
plantacao.

Na manobra em que houve a perda de controle, o piloto modificou o perfil de voo
gue vinha usualmente empregando com curvas de reversdo com inicio e término
perpendiculares a estrada, bem como a rede elétrica que a acompanhava. A curva que
antecedeu a perda de controle foi executada com eixo inicial paralelo a estrada, de forma
a terminar proximo a rede elétrica que passava junto a estrada. Tal fato pode ter
favorecido a necessidade de reducdo do raio de curva, a fim de néo conflitar com os
cabos de energia na recuperagéo da manobra.

Dessa forma, o perfil de voo indicou que houve uma perda de controle em voo
devido a aeronave ter sido conduzida ao estol por angulos de inclinacdo superiores a 45°
com velocidade em torno de 70mph.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
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b) o piloto estava com as habilitacbes técnicas de Aeronave Monomotor Terrestre
(MNTE) e de Piloto Agricola (PAGA) vélidas;

c) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

d) a aeronave estava com as cadernetas de célula, motor e hélice atualizadas;
e) as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao tipo de voo realizado;

f) a aeronave encontrava-se dentro dos limites de peso de operacao;

g) a aeronave decolou para realizar aplicacdo de defensivos agricola em cultura de
soja;

h) durante a execucdo de uma curva ascendente a direita, ocorreu uma perda de
controle em voo;

i) a aeronave colidiu contra o solo;
j) ocorreram danos substanciais a aeronave; e
k) o piloto faleceu em decorréncia do impacto.
3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicagdo dos Comandos - contribuiu.

O piloto dosou de forma inadequada a aplicacdo dos comandos de inclinacédo e
arfagem, conduzindo a aeronave a uma condicdo de estol.

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.

O piloto conhecia previamente a area de aplicacdo e seus obstaculos, contudo
decidiu alterar o perfil do voo de aplicacdo perpendicular a estrada, executando uma
curva de reversao que terminaria em um eixo paralelo a estrada e que conflitaria com os
cabos de energia. Dessa forma, pode ter julgado que seria capaz de reduzir o raio de
curva para livrar os obstaculos.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Medidas de carater preventivo ou corretivo emitidas pelo CENIPA ou por um Elo-
SIPAER para o seu respectivo ambito de atuacéo, visando eliminar um perigo ou mitigar o risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

Em consonancia com a Lei n® 7.565/1986, as recomendacgdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro™.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatoério.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-205/CENIPA/2014 - 01 Emitida em: 01/08/2017

Divulgar os ensinamentos colhidos da presente investigacao, buscando alertar os pilotos
gue atuam na aviacao agricola sobre os riscos decorrentes da execucao de manobras a

baixa altura com velocidades préximas a velocidade de estol, notadamente durante a
realizacdo da curva de reversao.
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5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
N&o houve.

Em, 01 de agosto de 2017.
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