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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatoério Final refere-se ao acidente ocorrido com a aeronave PT-AKS,
modelo C-210H, em 26 MAR 2010, classificado como falha do motor em voo.

Ao realizar um pouso de emergéncia, apos a parada do motor, a bequilha quebrou
ao tocar bruscamente no solo.

A aeronave pilonou ao chocar-se contra um barranco e teve danos graves.
O piloto e o passageiro sofreram lesdes leves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ANAC
CA

CCF
CENIPA
CG
CHT
DAC
IAM
IFRA
LAT
LONG
MLTE
PLA
PPR
RBHA
RSV
SWLZ
SWNS
SERIPA
SIPAER
UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade
Certificado de Habilitacdo Técnica
Departamento de Aviagéo Civil
Inspecao Anual de Manutencéo
Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Aviao
Latitude
Longitude
Habilitacdo de avibes classe multimotores terrestres
Licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido
Licenca de Piloto Privado — Aviao
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica
Recomendacao de Seguranca de Voo
Designativo de localidade — Aer6dromo de Luziania
Designativo de localidade — Aerédromo de Anapolis
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — regras de voo visual

5/14



| RF A-082/CENIPA/2011 | | PT-AKS | 26 MAR 2010 |

Modelo: C-210H

Matricula: PT-AKS

Fabricante: Cessna

Data/hora: 26 MAR 2010/ 10:45 UTC
OCORRENCIA Local: Aerédromo de Anapolis (SWNS) Tipo:

Lat. 16°21'45"S — Long. 048°55'41"W Falha do motor em voo
Municipio — UF: Anapolis — GO

Operador:

AERONAVE .
Particular

1 INFORMA(;OES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerodromo de Anapolis, GO (SWNS) com destino ao
aerodromo de Luziania, GO (SWLZ), com um piloto e um passageiro, sem plano de voo,
em condi¢des de voo visual (VFR).

Apds a decolagem, aproximadamente a 300 pés de altitude, houve a perda de
poténcia do motor. O piloto realizou uma curva a esquerda para tentar pousar em um patio
existente entre a pista e os hangares.

Como nao havia altura suficiente, o piloto tentou realizar o pouso em uma area
coberta por vegetacao, proxima aos hangares.

Apoés o toque no solo, a bequilha quebrou e a aeronave arrastou-se por alguns
metros e, ao chocar-se contra uma pequena elevacéo, pilonou.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 01 01 -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

Danos graves no trem de pouso, na hélice, no motor, nas asas e na fuselagem.

1.4 Outros danos
N&o houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 6.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 64:35
Totais nas Ultimas 24 horas 00:35
Neste tipo de aeronave 2.000:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 00:35
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:35

Obs.: As horas voadas foram fornecidas pelo piloto.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Brasilia,
em 2000.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitacdes de avides classe multimotores terrestres (MLTE) e de voo por instrumentos
(IFRA) validas.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.

1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 21059057, foi fabricada pela Cessna Aircraft, em
1969.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A Ultima inspecao, do tipo “50 horas”, foi realizada em 30 JAN 2010 pela oficina
Gabriel da Cunha e Souza, tendo a aeronave voado 17 horas e 35 minutos apos a
inspecao.

A Ultima revisao, do tipo “Inspecdo Anual de Manutencéo (IAM)”, foi realizada em
04 MAIO 2009 pela oficina CMA — Centro Oeste Manutencéo de Aeronaves Ltda., tendo a
aeronave voado 153 horas e 15 minutos apoés a inspecao.

A aeronave possuia cinco pontos para drenagem de combustivel, dois para os
tanques das asas, dois para os tanques coletores e um para o filtro de combustivel.

O manual da aeronave previa a drenagem de pequena quantidade de combustivel
de cada tanque e do filtro de combustivel. Para o filtro, o procedimento deveria durar quatro
segundos.

Em 30 JUL 1982, o fabricante emitiu uma Service Information Letter (SE82-36),
destinada a todos os operadores de aeronaves Cessna monomotor, abordando um Owner
Advisory (SE82-36A), que orientava para que fossem feitos movimentos nas asas e
abaixamento da cauda das aeronaves, nos cheques de pré-voo, com 0 objetivo de
movimentar liquidos contaminantes para os pontos de drenagem.

Tal procedimento visava assegurar que o0s liquidos contaminantes fossem
eliminados na execucao das drenagens.

O antigo proprietario declarou que sempre que chovia muito observava a presenca
de agua nas drenagens dos tanques de combustivel feitas na aeronave.
1.7 Informacdes meteorologicas

No dia anterior ao acidente, houve um periodo de precipitacédo forte, com trovoadas
em Anapolis.
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1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informacbes acerca do aerodromo

O aer6dromo era publico, administrado pelo Governo do Estado de Goias e
operava VFR diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 07/25, com dimensodes de 1.845 metros de
comprimento por 45 metros de largura e elevacéo de 1.112 peés.

No momento do acidente a pista se encontrava desobstruida e seca.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

A aeronave impactou contra o solo em atitude picada, com a asa esquerda baixa,
tocando inicialmente a ponta da asa esquerda no solo e logo apos a bequilha.

A ponta da asa esquerda e a bequilha se desprenderam da aeronave, que foi se
arrastando e efetuando um giro para a esquerda no eixo vertical.

Quarenta e trés metros apds o primeiro ponto de impacto a aeronave colidiu contra
um barranco de terra e pilonou.

Algumas poucas partes que se desprenderam da aeronave ficaram distribuidas ao
longo da sua trajetdria no terreno.
1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos

N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.
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1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
O piloto e o passageiro sairam da aeronave pelas portas principais.

Em razéo da auséncia do cinto de seguranca para o passageiro, este colidiu contra
varias partes no interior da aeronave.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Foram coletadas amostras de combustivel dos tanques de asa, dos coletores, do
copo do filtro de combustivel e da valvula distribuidora de combustivel e foram enviadas
para analise em laboratorio.

O relatdrio técnico emitido pelo laboratério confirmou que a amostra retirada da
valvula distribuidora de combustivel era predominantemente constituida de agua livre (93%
de agua), as demais amostras estavam compativeis com as especificacoes.

As torcdes sofridas pelas pas da hélice indicaram que no momento do impacto elas
estavam girando, porém sem poténcia.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Aspectos operacionais

A aeronave havia sido vendida e encontrava-se no aerédromo de Luziania (SWLZ).
No dia anterior ao acidente, o piloto, que havia comprado a aeronave, resolveu deslocar-se
para Anapolis para a conclusdo do negdcio com o antigo proprietario.

Segundo o piloto, apds dar a partida no motor, no aerédromo de Luziania (SWLZ),
ocorreu 0 apagamento do motor quando o manete de poténcia foi colocado em marcha
lenta.

O piloto deu nova partida e taxiou a aeronave para o local de abastecimento,
decolando em seguida para o aerédromo de Anapolis (SWNS).

O voo foi realizado sem problemas, porém na corrida apds o pouso, no aerodromo
de Anépolis (SWNS), o motor voltou a apagar ao levar o manete para marcha lenta. O
piloto deu nova partida e taxiou a aeronave até o patio de estacionamento, onde ela
permaneceu sem ser reabastecida.

A negociacao de venda foi concluida e, no final da tarde, o piloto, acompanhado de
um amigo, se dirigiu para o aerédromo a fim de retornar para Luzidnia. No entanto, em
razao de uma chuva forte, a decolagem foi adiada para o dia seguinte.

Na manhd do dia seguinte, 26 MAR 2010, o piloto e seu amigo chegaram ao
aeroporto por volta das 07h20min. O piloto informou que realizara todos os cheques de pré-
VOO previstos, inclusive que drenara os tanques de combustivel.

Para a drenagem, foi utilizado um tubo com um dispositivo que permitia a abertura
do dreno e a coleta do combustivel, conhecido como copinho, destinado a verificagdo da
gualidade do combustivel.
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O piloto informou que encontrou agua ao drenar o tanque direito, tendo repetido o
procedimento até sair somente combustivel. Informou, ainda, desconhecer outro
procedimento para a drenagem do combustivel aléem do previsto no manual da aeronave.

O passageiro informou que acompanhou o piloto durante os procedimentos de
drenagem de combustivel, tendo visto o uso do copinho. Segundo ele, foi observada a
presenca de agua no tanque direito. A drenagem dos coletores foi realizada sem o copinho,
derramando o combustivel diretamente no solo, e o passageiro néo viu o piloto realizar a
drenagem do filtro de combustivel.

O procedimento de drenagem de combustivel estabelecido no manual da aeronave
previa a utilizacdo de um recipiente para colher pequena quantidade de combustivel de
cada um dos tanques e do filtro, a fim de remover a agua e os residuos, antes do primeiro
voo de cada dia.

Como a aeronave estava configurada para lancamento de paraquedistas, havia
apenas o assento do piloto. O passageiro ficou agachado sobre o assoalho, na posi¢céo
prevista para realizar salto de paraquedas.

Segundo o piloto, ap6s a partida, o motor ficou funcionando por 10 minutos, antes
de iniciar o taxi, que foi realizado em baixa velocidade para possibilitar que ocorresse 0
aguecimento do motor e para que 0s parametros minimos de temperatura para a
decolagem fossem atingidos.

Apoés a decolagem da cabeceira 07, do SWNS, quanto estava a aproximadamente
300 ft de altitude, com o trem de pouso recolhido, ao reduzir o manete da hélice, o motor
perdeu poténcia e apagou.

O piloto realizou uma curva a esquerda, trocou o tanque de combustivel para o
esquerdo, reduziu o manete de poténcia, verificou se 0 manete de mistura estava em RICA
e se 0 manete de hélice estava a frente e ligou a bomba elétrica de combustivel, porém néo
houve a recuperacéo do motor.

Ao realizar curva a esquerda, o piloto tinha a intencédo de realizar um pouso em
uma area existente entre os hangares e a pista, mas, segundo ele, ndo havia altura
suficiente, obrigando-o a pousar em uma area de vegetacdo, aparentemente sem
obstaculos, apds os hangares.

Antes do pouso, o piloto abaixou o trem de pouso. Antes de abandonar a aeronave,
o piloto desligou o interruptor MASTER e junto com o passageiro, abandonou a aeronave.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

Os procedimentos previstos no manual da aeronave para pouso de emergéncia em
razéo de falha do motor eram:

a) Airspeed — 90kt (flaps up) / 80kt (flaps down)

b)  Mistura — IDLE / CUT-OFF

c) Fuel selector valve — OFF

d) Ignition Switch — OFF

e) Landing Gear — DOWN (UP if terrain is rough or soft)
f)  Wing Flaps — AS REQUIRED (30° recommended)

g) Master Switch — OFF
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h) Doors — UNLATCH PRIOR TO TOUCHDOW
i)  Touchdow — SLIGHTLY TAIL LOW
J)  Brakes — APPLY HEAVILY

1.19 Informacgdes adicionais
Quanto a utilizacdo de assento para passageiros, 0 RBHA 91 previa:
91.107 USO DE CINTOS DE SEGURANCA E CINTOS DE OMBRO
(a) a menos que de outra forma autorizado pelo DAC:

(3) durante movimentac6es na superficie e durante a decolagem e o pouso de uma
aeronave civil brasileira (exceto um baldo livre que incorpore uma cesta ou géndola ou um
dirigivel de tipo homologado antes de 02 NOV 1987), cada pessoa a bordo deve ocupar um
assento ou beliche com um cinto de seguranca e cintos de ombro (se instalados)
apropriadamente ajustado em torno da pessoa.

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

2 ANALISE

As duas ocorréncias de apagamento do motor em marcha lenta, que ocorreram
antes do acidente, indicavam que existia alguma anormalidade, porém o piloto ndo realizou
nenhum tipo de intervencdo ou pelo menos um cheque de manutencao para verificar a real
situacao de funcionamento do motor.

Considerando que, no momento do acidente, a falha do motor se deu com poténcia
maxima, pode-se supor que nao existe relacdo com as falhas anteriores que ocorreram
com o motor funcionando em marcha lenta.

Nos testes de laboratério, foi constatada a presenca de agua na valvula
distribuidora de combustivel. A agua, quando presente no sistema de combustivel, inibe a
gueima do combustivel na camara de combustdo, ocasionando a perda de poténcia e o
apagamento do motor.

A presenca de agua no sistema de combustivel da aeronave pode ter origem no
uso de combustivel contaminado, em razdo da condensacdo de vapor de 4gua existente
nos tanques e reservatorios, ou em razdo da entrada de agua através dos bocais de
abastecimento devido a fortes chuvas.

Uma vez que a aeronave nédo foi abastecida no aerédromo de SWNS, e que néo
houve problemas no voo anterior, pode-se concluir que o combustivel existente nos
tanques antes de chegar a Anapolis ndo estava contaminado.

Considerando que ocorreu uma chuva forte em Anapolis no dia anterior ao
acidente, e que a aeronave ficou exposta ao tempo no patio de estacionamento, verificou-
se que a origem mais provavel da agua encontrada na valvula distribuidora de combustivel,
gue causou o apagamento do motor, foi a forte chuva.

O piloto ndo atendeu plenamente aos procedimentos previstos no manual da
aeronave ao realizar a drenagem dos coletores, deixando o combustivel derramar
diretamente no solo.

O piloto desconhecia os procedimentos adicionais, emitidos na Owner Advisory
SE82-36A, que previa a realizacdo de movimentos das asas e o0 abaixamento da cauda da
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aeronave nos cheques de pré-voo, evidenciando uma deficiéncia na qualidade do processo
de treinamento recebido. Tais movimentos tinham o objetivo de movimentar liquidos
contaminantes para os pontos de drenagem, a fim de retira-los do sistema de combustivel.
Como tal procedimento néao foi realizado, é possivel que os tanques tenham permanecido
com agua misturada ao combustivel.

Na tentativa de realizar um pouso de emergéncia, o piloto abaixou o trem de pouso
sabendo que pousaria em uma area de vegetacao aparentemente sem obstaculos.

O manual de voo da aeronave recomendava manter o trem recolhido em pousos
sem poténcia, realizados em terreno acidentado ou macio - Landing Gear — DOWN (UP if
terrain is rough or soft).

A realizacdo do pouso com o trem de pouso recolhido poderia ter impedido a
aeronave de pilonar, uma vez que ela ficaria mais baixa e com uma area maior de contato
com o solo.

O piloto deixou de realizar todos o0s procedimentos previstos para 0 pouso sem
poténcia, entre eles: fechar a seletora de combustivel; e desligar as chaves de ignicdo e a
chave MASTER. Tais procedimentos evitariam a possibilidade de fogo e o destravamento
da porta.

A nao realizacdo desses procedimentos submeteu o piloto e 0 passageiro a uma
situacdo maior de risco, uma vez que poderia ter ocorrido fogo e as portas poderiam ter
ficado travadas impedindo a saida deles. E provavel que os procedimentos ndo tenham
sido realizados por nao ter havido tempo, tendo em vista que a pane ocorreu a baixa altura.

O transporte do passageiro no assoalho da aeronave sem o cinto de seguranca,
sem que houvesse motivo justificado, além de contrariar a legislacdo em vigor, contribuiu
para os seus ferimentos em razdo de ele ter colidido contra partes da aeronave apos o
impacto contra o solo.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) no dia anterior ao acidente ocorreram duas falhas do motor em marcha lenta;

g) a aeronave pernoitou no patio, ao ar livre e sob chuva;

h) durante a drenagem dos tanques foi encontrada agua no tanque direito;

i) o piloto ndo realizou o procedimento de drenagem previsto na Owner Advisory
SE82-36A,

j) na amostra de combustivel retirada da valvula de distribuicdo foi constatada a
presenca de agua;

k) a aeronave estava configurada apenas com o assento do piloto;
l) o passageiro estava sentado no assoalho sem cintos de seguranca;
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m)apos a decolagem ocorreu a perda de poténcia;

n) o piloto realizou um pouso de emergéncia em terreno de vegetacao,
aparentemente sem obstaculos;

0) a aeronave sofreu danos graves no trem de pouso, na hélice, no motor, nas asas
e na fuselagem; e

p) o piloto e o passageiro sofreram lesdes leves.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
N&o pesquisado.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Indisciplina de voo — contribuiu

O transporte do passageiro sem gue a aeronave possuisse assento e cinto de
seguranca, sem motivo justificavel, contrariando a legislacdo da aviacdo civil em vigor,
contribuiu para que ele sofresse lesdes decorrentes do seu impacto contra partes da
aeronave.

b) Instrug&o — contribuiu

O processo de treinamento recebido pelo piloto para operar a aeronave nao lhe
forneceu o conhecimento sobre o procedimento de drenagem do combustivel estabelecido
pelo fabricante, por meio do Owner Advisory SE82-36A, bem como permitiu uma realizacéo
incompleta dos procedimentos previstos em manual, deixando de coletar adequadamente o
combustivel drenado dos coletores, o que resultou na ingestdo de agua na camara de
combustdo, com a consequente perda de poténcia.

c¢) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

Houve uma inadequada avaliag&o por parte do piloto em relagéo ao uso do trem
de pouso na situacdo de emergéncia, no tipo de terreno acidentado, provocando o
agravamento dos danos em razéo da pilonagem da aeronave.
3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS

N&ao contribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.
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4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacéo, visando eliminar oitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SER  IPA VI
Ao operador da aeronave, recomenda-se:
RSV (A) 019 /2010 — SERIPA VI Emitida em: 30/04/20 10

1) Reciclar-se quanto aos procedimentos de drenagem de combustivel da aeronave C-
210H.

RSV (A) 020 / 2010 — SERIPA VI Emitida em: 30/04/20 10

2) Reciclar-se em relacdo a todos o0s cheques previstos para procedimentos de
emergéncia descritos no checklist da aeronave.

RSV (A) 021 /2010 — SERIPA VI Emitida em: 30/04/2 010

3) Realizar intervengbes de manutencdo na aeronave sempre que algum dos seus
parametros estiverem fora do previsto.

RSV (A) 022 / 2010 — SERIPA VI Emitida em: 30/04/2 010
4) Reciclar-se com relacdo ao RBHA 91.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar

6 DIVULGACAO

- ANAC
— Operador da aeronave
- SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 23/09 /2011
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