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Conforme 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 investigacio e de prevengio de acidentes aeronduticos.

A elaboracio deste Relatorio Final foi conduzida com base em fatores contribuintes e
hipdteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstincias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta

ocorréncidq.

Néao é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia a acatd-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacdo para a qual estdo sendo dirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuragio de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencio de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto n °21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
Jornecimento de informacées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacio deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela Constitui¢ido Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propdsito, que ndo o de prevencio de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretacdes e a conclusées erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-RYD, modelo
EMB-7118ST, ocorrido em 01MAIO2011, classificado como perda de controle no solo.

Durante a realizagado de um pouso de precaugdo em pista ndo homologada, o piloto
perdeu o controle da aeronave, cerca de 100 metros apods o toque no solo.

O piloto e o passageiro sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves.

Nao houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ABAG Associacao Brasileira da Aviacao Geral

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS - Air Traffic Services — Servigos de tréfego aéreo

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigagao e Prevencéao de Acidentes Aeronauticos

CHT Certificado de Habilitagao Técnica

ELT Emergency Locator Transmitter - Transmissor Localizador de Emergéncia
IAM Inspecao Anual de Manutencao

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Habilitagdo de Avides Classe Monomotores Terrestres

PPR Licenca de Piloto Privado — Avidao

ROTAER Manual Auxiliar de Rotas Aéreas

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBCG Designativo de localidade — Aerddromo de Campo Grande

SERIPA Servigco Regional de Investigagédo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SJSJ Designativo de localidade — Pista da Fazenda Sao José do Cangalha
SSAG Designativo de localidade — Pista da Fazenda Agropecuaria Lobo Lida.
SSBE Designativo de localidade — Pista de Camapua

TBO Time Between Overhaul — Tempo entre revisdes gerais

TDR Transponder

TLV Tempo Limite de Vida

UTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: EMB-711ST T e dor-
AERONAVE |Matricula: PT-RYD e gl
Fabricante: NEIVA
Data/hora: 01MAIO2011/11:45 UTC
~ Local: Distrito de Bela Alvorada Tipo:
QEURRENCIEA Lat. 19°14’48”S — Long. 053°10'08"W Perda de controle no solo
___ | Municipio — UF: Agua Clara — MS

1 INFORMAGOES FACTUAIS
1.1 Histoérico da ocorréncia

A aeronave decolou, com um piloto e um passageiro, proprietario da aeronave, as
11h15 UTC (Universal Time Coordinated), da Fazenda S&o José do Cangalha, MS (SJSJ),
a fim de realizar o sobrevoo de algumas fazendas ao norte do municipio de Agua Clara,
MS.

Com cerca de trinta minutos de voo, o piloto relatou que percebeu a presencga de
grandes formacdes meteorolégicas e de descargas elétricas ao redor da aeronave.

Por precaucéo, o piloto decidiu pousar em uma pista de barro préxima ao Km 93 da
BR-060. Aproximadamente a 100 metros apés o toque na cabeceira escolhida, o piloto
perdeu o controle da aeronave, colidindo a ponta da asa direita contra uma arvore de

pequeno porte.
1.2 Danos pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 01 -

1.3 Danos a aeronave

Danos graves na asa direita, no trem de pouso, na hélice, no motor e leves na
fuselagem.

1.4 Outros danos

Nao houve.
1.5 Informacgodes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informagdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1.800:00
Totais nos ultimos 30 dias N | 04:10
Totais nas ultimas 24 horas 00:30
Neste tipo de aeronave 850:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 03:30
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos através dos registros na
Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto
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Além das horas registradas, o piloto informou que possuia mais 5.000 horas de

VOO.
1.5.1.1 Formacgao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Rio
Claro, em 1989.

1.5.1.2 Validade e categoria das licengas e certificados

O piloto possuia a licenga de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com a
habilitacao técnica de Avido Classe Monomotor Terrestre (MNTE) valida.

1.5.1.3 Qualificagao e experiéncia de voo

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

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

1.6 Informacoes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 711425, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Neiva Ltda., em 1985.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracbes
desatualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “IAM (Inspecdo Anual de Manutencéo)”, foi
realizada em 13AG02010 pela oficina NAVES Aviacéao Ltda.

Constava nos registros de manutencado da aeronave, a revisao geral do motor
realizada em 28SET2010, com 1.146,8 horas.

No registro de manutencao (etiqueta em caderneta de controle), a revalidagdo da
reviséo geral deveria ser realizada na subsequente revisao de 50 horas, com 1.196,8 horas
e/ou 6 meses — 28MAR2011.

Apés analise das cadernetas e mapas de controle de componentes, foram
encontradas as seguintes discrepancias: inspecdes de 50 horas (célula, motor e hélice)
vencidas; bomba de vacuo RA215CC, S/N A9235, com o TLV (Tempo Limite de Vida)
vencido; inspecé@o da bateria do ELT (Transmissor Localizador de Emergéncia) estava
vencida; e o TDR (transponder) com teste vencido.

A extensao de TBO (tempo entre revisdes gerais) do motor, concedido e registrado
na referida caderneta, previa revalidacao na inspec¢ao subsequente de 50 horas, que por
sua vez nao foi cumprida, tampouco foi observado o prazo calendarico referente a mesma
revalidagao.

A aeronave estava com 52 horas e 10 minutos, apds a ultima revisao geral, e 1.199
horas totais de célula até a data do acidente.

1.7 Informac¢des meteoroldgicas

As imagens de satélite confirmaram a presenca de nuvens baixas e de precipitacao
na regiao do acidente.
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Uma consulta as informagdes meteoroldgicas do aerédromo de Campo Grande,
MS (SBCG), na hora do acidente, indicou condigées de visibilidade acima de 10 km, com
restricdes ao voo VFR (Regras de Voo Visual) somente a partir das 12h48min UTC.

1.8 Auxilios a navegagao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacoes
Nada a relatar.

1.10 Informacoes acerca do aerédromo
O aerédromo nado era homologado. A pista era de terra, com cabeceiras 08/26,
dimensdes de 800m x 12m e elevagdo de 2.341 pés.

Era eventualmente utilizada para apoio as operagcdes aeroagricolas, quando
devidamente autorizadas pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), mediante
solicitacdo formal. '

Estava em péssimas condicbes de uso; apresentava touceiras, mato alto e
obstaculos (arvores nas laterais), pavimento completamente irregular (buracos), além de
absoluta falta de isolamento do perimetro.

Os 100 primeiros metros apo6s a cabeceira escolhida pelo piloto apresentavam um
adiantado processo de erosdo, tornando impraticaveis as operagbes de pouso e
decolagem.

Havia linhas de transmissao de energia elétrica, antenas e silos bem préximos a
pista.

1.11 Gravadores de voo
Nao requeridos e nao instalados.
1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrocos

Apés o toque, a aeronave perdeu a reta a direita e colidiu a ponta da asa direita
contra uma arvore de pequeno porte, a cerca de 240 metros da cabeceira de pouso.

Foto n°1 Situacao da aeronave apés a ocorréncia.
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Houve uma rotagéo de 150 graus para a direita (eixo vertical), fazendo com que a
aeronave parasse a cerca de 50 metros a frente (290 metros da cabeceira), praticamente
com o nariz voltado para o sentido inverso ao de pouso.

Os danos observados na asa e no trem auxiliar direito estavam compativeis com a
dindmica da rotagao a direita.

Na colisdo, a asa direita sofreu danos substanciais. O trem de pouso direito foi
seccionado na rotagao, assim como a bequilha sofreu sérias avarias. A ponta de uma das
pas da hélice apresentava deformacéo a frente, uma indicagdo de impacto com um residual

de poténcia.
1.13 Informacoes médicas, ergonémicas e psicolégicas
1.13.1 Aspectos médicos

Nao pesquisados.

1.13.2 Informagoes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
Nao pesquisados.

1.13.3.1 Informagodes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgodes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgodes organizacionais

Nada a relatar.

1.14 Informagoes acerca de fogo

Nao houve fogo.

1.15 Informagodes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Apesar de os ocupantes nao estarem utilizando o suspensoério disponivel para cada
assento, ndo houve lesdes, e ambos sairam sem maiores dificuldades pelo acesso

principal da aeronave.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Nada a relatar.

1.17 Informagodes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar. '

1.18 Aspectos operacionais

Tratava-se de um voo para observacao de fazendas ao norte do municipio de Agua
Clara, MS.
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O piloto decolou com o proprietario da aeronave as 11h15min UTC, do aerédromo
da Fazenda Sao José do Cangalha, MS (SJSJ).

Segundo o piloto, a fazenda ndo dispunha de meio eletronico (infernet) para que as
condigbes meteorolégicas fossem verificadas, tampouco foi emitido plano de voo ou
notificacao de voo.

A aeronave dispunha de cartas de navegacao visual e de um equipamento GNS
430 (Global Navigation System) e Stormscope (detector de raios).

Com cerca de trinta minutos de voo, o piloto tomou a proa do destino, o aerédromo
da Fazenda Agropecuaria Lobo Ltda. (SSAG), também localizado no municipio de Agua
Clara, MS, quando percebeu a presenga de grandes formagdes meteorologicas e de
descargas elétricas ao redor da aeronave.

Diante da situagéo, o piloto optou por ndo enfrentar as condigbes adversas, e
resolveu procurar uma pista mais préxima para pousar € permanecer até que as condicées
meteorologicas fossem favoraveis para prosseguir no voo.

Auxiliado pelo passageiro, rapidamente foi identificada uma pista de terra bem
proxima ao Km 93 da BR-060, area sobrevoada no momento.

Sem sobrevoar a pista, pois a aeronave se encontrava a aproximadamente 500ft
de altura, e aberto lateralmente em relagdo a mesma, o comandante optou pelo pouso na
cabeceira 08 da pista avistada.

O toque ocorreu a cerca de 150 metros da cabeceira e a pista estava encharcada.
Apos o toque, a aeronave derivou a direita da pista.

O comandante informou ter aplicado o pedal esquerdo e o freio associado em toda
a sua amplitude, na tentativa de retornar ao centro da pista, sem sucesso, uma vez que a
perna do trem direito afundou em uma valeta préxima a lateral direita da pista.

Uma arvore de pequeno porte foi atingida pela ponta da asa direita, provocando
uma rotacao da aeronave, em seu eixo vertical, de cerca de 150 graus.

Durante o giro, o piloto informou que cortou 0 motor pelo manete da mistura.

O comandante reportou que conhecia bem a regido e que, como amigo do
proprietario da aeronave, ja o havia acompanhado em varios outros voos.

Um levantamento da experiéncia do piloto evidenciou que o mesmo voava sem
muita regularidade.

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

1.19 Informacgoes adicionais

Na Acéao Inicial, observou-se que a aeronave dispunha de aproximadamente 150
litros de combustivel remanescente nos tanques das asas.

Com um consumo horario estimado em 40 a 45 litros por hora, a aeronave possuia
um pouco mais de 03 horas de autonomia.

Em entrevista, o piloto informou que na escolha da pista foi priorizada a menor
distancia do destino final do voo.
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Em pesquisa ao ROTAER (Manual Auxiliar de Rotas Aéreas), observou-se uma
série de pistas, inclusive pavimentadas, nas cercanias da pista escolhida. Algumas destas
também eram do conhecimento do piloto.

O comandante também informou que as condigées meteorolégicas no setor da
proa de SBCG nao impediam a navegacao visual.

Neste setor havia a pista do aerédromo de Camapua, MS (SSBE), de asfalto,
medindo 1.200 de comprimento e 23 metros de largura, distante 50 NM da pista escolhida.

1.20 Utilizagcao ou efetivacao de outras técnicas de investigagédo

Nao houve.

2 ANALISE

Apos a andlise dos fatos e das evidéncias, verificou-se que ndo houve um
planejamento adequado do voo por parte do- piloto.

Apesar de nado possuir infernet no local de decolagem, o piloto deveria ter
procurado outro meio de verificar as condigdes meteorolégicas antes de decolar para
cumprir o voo proposto. Como néo verificou tais condigées, decolou em um momento em
que encontrou uma meteorologia desfavoravel.

Devido as condigbes desfavoraveis, decidiu realizar um pouso para esperar a
melhora. A escolha do local de pouso também néo foi a mais adequada, pois a quantidade
de combustivel remanescente nos tanques era mais do que suficiente para prosseguir para
outra pista, com melhor infraestrutura, uma vez que havia a possibilidade de voo VFR na
proa de SBCG. Para escolher outra pista, o piloto possuia a bordo da aeronave cartas de
navegacao visual e o equipamento GNS.

Como escolheu uma pista ndo homologada ou registrada, de terra, em condigdes
precarias de conservacédo, com o piso escorregadio, largura restrita, varios obstaculos nas
laterais e no entorno, além de um acelerado processo de erosdo na cabeceira escolhida,
ao tocar o solo no pouso a aeronave encontrou irregularidades e valetas, levando o piloto a
perder o controle da mesma, que colidiu contra um obstaculo.

E provavel que o sobrevoo da pista, em uma altitude mais baixa, pudesse alterar a
escolha do comandante, sobre as condigbes de operacgao.

A disténcia para o destino teve a prioridade no julgamento do comandante e foi um
fator determinante para a escolha da pista. Foi priorizada a pista mais perto do destino, em
detrimento de qualquer outra, mais distante, porém com melhores condi¢cées de
infraestrutura.

As discrepancias encontradas na documentacdo da aeronave, relativas a
manutengao, nao tiveram relacéo direta com a ocorréncia, todavia demonstraram falhas no
registro e controle das inspecdes e revisdes obrigatoérias.

Os ocupantes da aeronave ndo estavam utilizando o suspensério disponivel para
cada assento. Nao houve lesdes. Contudo, se o impacto implicasse em desaceleragéo total
e instantéanea da aeronave, os ocupantes poderiam ter sido langados de encontro ao painel
ou demais estruturas da cabine.
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3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o 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 bal'anceamento;

f) tratava-se de um voo para observacdo de fazendas ao norte do municipio de
Agua Clara, MS;

g) a aeronave decolou as 11:15 UTC, do aer6dromo da Fazenda Sao José do
Cangalha, MS (SJSJ);

h) a fazenda n&o dispunha de meio eletronico (infernet) para verificar as condicdes
meteorolégicas e nédo foi emitido plano de voo ou notificacéo de voo;

i) a aeronave dispunha de cartas de navegagao visual e de um equipamento GNS;

j) com cerca de trinta minutos de voo, o piloto percebeu a presenca de grandes
formagbes meteoroldgicas e de descargas elétricas ao redor da aeronave;

k) diante da situagéo, o piloto optou por procurar uma pista mais préxima para
pousar e permanecer até que as condigdes meteorologicas fossem favoraveis para
prosseguir no voo;

I) auxiliado pelo passageiro, rapidamente foi identificada uma pista de terra bem
proxima ao Km 93 da BR-060;

m) sem realizar o sobrevoo da pista, 0 comandante optou pelo pouso na cabeceira
08;

n) o toque ocorreu a cerca de 150 metros da cabeceira e a pista estava
encharcada;

0) apos o toque, a aeronave derivou a direita da pista;

p) o comandante informou ter aplicado o pedal esquerdo e freio associado em toda
a sua amplitude, na tentativa de retornar ao centro da pista;

q) a perna do trem direito afundou em uma valeta proxima a lateral direita da pista.

r) uma arvore de pequeno porte foi atingida pela ponta da asa direita, provocando
uma rotacédo da aeronave, em seu eixo vertical, de cerca de 150 graus;

s) durante o giro, o piloto informou que cortou o motor pelo manete da mistura;
t) a aeronave teve danos graves; e
u) o piloto e o passageiro sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nao pesquisado.
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3.2.1.2 Aspecto Psicolégico
3.2.1.2.1 Informacgoes Individuais
Nao pesquisado.

3.2.1.2.2 Informagodes Psicossociais
Nao pesquisado.

3.2.1.2.3 Informagoes organizacionais
Nao pesquisado.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacdo da aeronave
a) Condi¢coes meteorologicas adversas — indeterminado

O agravamento das condi¢cdes meteorologicas (nuvens carregadas e descargas
elétricas) na regido de destino do voo pode ter contribuido para a decisdo precipitada do
comandante de realizar o pouso, no entanto, ndo havia restricbes que impedissem o voo
em diregao a melhores alternativas.

b) Indisciplina de Voo - contribuiu

A utilizacdo de uma pista ndo homologada ou registrada, a qual ndo possuia
condicdes seguras para a operagao, contribuiu para a perda de controle no solo.

c) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O comandante nao realizou o sobrevoo da pista, de maneira a avaliar com mais
precisao as condi¢cdes de operacgao.

A escolha do local de pouso, considerando prioritariamente a proximidade com o
destino do voo, em detrimento de outros fatores, entre eles a seguranga de voo, evidenciou
o julgamento inadequado do comandante.

d) Planejamento de voo — contribuiu

Nao houve uma preparagéo prévia adequada do comandante para a realizacdo do
voo. O piloto deixou de considerar os aspectos ligados a meteorologia e as eventuais pistas
alternativas da area a ser sobrevoada. O equipamento GNS da aeronave ja poderia conter,
em sua base de dados, ao menos as coordenadas das pistas com melhor infraestrutura da

regiao.
3.2.1.3.2 Concernentes aos orgaos ATS
Nao contribuiu.

3.2.2 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nao contribuiu.
3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS

Néo contribuiu.
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4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acdo que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu @mbito de atuacdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a Segurancga de Voo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.

Recomendac¢odes de Seguranga de Voo emitidas pelo CENIPA

Ao operador da aeronave, recomenda-se:

RSV (A) 299 /2011 - CENIPA Emitidaem: 23 /OC9 /2011

1) Orientar seus pilotos, conservativamente, para que efetuem um reconhecimento mais
apurado das pistas que ndo possuem controle de trafego aéreo, em locais isolados, antes
dos pousos, visando assegurar-se de que existam condigdes adequadas para a operacao.

RSV (A) 200 [2011 - CENIPA Emitidaem: 23 | 09 12011

2) Providenciar a insergao das coordenadas de pistas eventuais e de alternativa na base
de dados do equipamento GNS (a0 menos em relacdo as localidades mais utilizadas /
operadas), de forma a melhorar a qualidade do processo decisorio em situacées

extraordinarias, por parte dos pilotos.

RSV (A) 201 12011 — CENIPA Emitidaem: 23 /09 /2011

3) Observar a utilizagcdo do suspensério do cinto de seguranga por todos os ocupantes da
aeronave, tanto nas situacées normais quanto nas de emergéncia

RSV (A) 302 12011 — CENIPA Emitidaem: 23 / 09 /2011

4) Observar, controlar e registrar mais rigorosamente os prazos aplicaveis as revisdes /
inspecdes calendaricas referentes a aeronave e seus subsistemas e componentes.

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), recomenda-se:

RSV (A) 303 /2011 — CENIPA Emitidaem: 23 | 09 /2011
1) Divulgar o contetido desse relatorio aos operadores da aviacao geral.

A ABAG, recomenda-se:

RSV (A) 304 /2011 - CENIPA Emitida em: 23 /09 [2011

1) Divulgar o contelido do presente relatério em palestras, aulas, seminarios e atividades
afins, no sentido de enfatizar principalmente os o6bices resultantes de um processo
decisorio deficiente.

5 AQI\O CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Aviacao Geral (ABAG)
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—Operador da aeronave
—-SERIPA IV

7 ANEXOS
Nao ha.

Em, £3 /09 /2011

Yy

Brig Ar CARLOS ALBERTO'DA CONCEICAO

ﬁﬂ_‘f ¢f<§£4¢
TemBrig/Ar JUNITI SAJTO

nte da Aerondutica

AFF
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