TESTE DE CONHECIMENTOS TEORICOS - TCT
DIVULGAGAO DE GABARITO E CADERNO DE QUESTOES

EDITAL N°01/2023

PROCESSO SELETIVO PARA FORMAGAO DE PILOTO DE HELICOPTERO — OPERAGCOES
ESPECIAIS DE AVIAGCAO PUBLICA DO ESPIRITO SANTO

O SECRETARIO CHEFE DA CASA MILITAR, no uso das atribuicdes que |he confere o art. 98, inciso IV,
da Constituicao Estadual, c/c o art. 46, alinea “0”, da Lei 3.043, de 31 de dezembro de 1975, considerando
os elementos previstos nos itens 11.1.1., 11.1.3. e 11.2.1. do aludido Edital, publicado inicialmente no Diario
Oficial do Espirito Santo em 17 de janeiro de 2023, pagina n°® 02, RESOLVE divulgar o GABARITO e o
CADERNO DE QUESTOES do Teste de Conhecimentos Teoricos (TCT):

Vitéria, 15 de maio de 2023.

JOCARLY MARTINS DE AGUIAR JUNIOR

Secretario-Chefe da Casa Militar
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CADERNO DE QUESTOES
SEGURANCA OPERACIONAL

Questdo 1. Sobre a avaliacdo quantitativa de colisbes com fauna, assinale a assertiva
INCORRETA:
a) A maioria das colisbes com fauna acontece na Area de Seguranca Aeroportuaria (ASA).
b) A concentracao de colisdes ocorre do solo até 1500ft de altura (AGL).
c) Em média, apenas 1 a 2% da ASA esta na area patrimonial de aerédromos, efetivamente,
sob responsabilidade de algum componente do setor aéreo que pode gerenciar o risco de
fauna.
d) Para a organizacéo de dados de interesse com fauna, decolagem é a fase iniciada ao soltar
os freios para a corrida no solo, até 500ft AGL. Também é considerada decolagem a arremetida
no solo ou no ar até o limite de altura acima identificado.

Questédo 2. O uso de indicadores de risco de fauna tem os objetivos a seguir, EXCETO:
a) Monitorar a variac&o no risco, viabilizando o uso de medidas preditivas em periodos de risco
baixo.
b) Medir rapidamente a eficiéncia, facilitando a melhoria continua do Programa de
Gerenciamento de Risco de Fauna.
c) Identificar acBes prioritarias de mitigacao de espécies-problema.
d) Justificar investimento de recursos humanos e materiais para reduzir risco.

Questao 3. Sobre reportes de eventos com fauna, assinale a alternativa CORRETA:
a) Eventos com fauna sao colisdes, quase colisbes ou avistamentos que envolvam ave,
morcego ou animal terrestre com massa corporal igual ou superior a 5kg.
b) Eventual davida sobre a massa do animal terrestre ndo deve impedir o reporte, pois, animais
com menos de 5kg podem ser atrativos significativos na faixa de pista.
c) A localizacdo de animal morto ndo representa colisdo, mesmo que haja dano aparente a
carcaca (situacao repetitiva).
d) Avistamentos de fauna se referem a animais Vvivos.

Questdo 4. Com relacdo aos PROTOCOLOS DE INVESTIGACAO DE OCORRENCIAS
AERONAUTICAS DA AVIACAO CIVIL CONDUZIDAS PELO ESTADO BRASILEIRO, pode-se
AFIRMAR que a Acao Inicial se constitui como:
a) Comunicacédo, por parte do operador ou de seu representante legal, do fato ocorrido
(acidente) ao CENIPA.
b) Reporte padronizado sobre a investigacdo de acidente aeronautico ou incidente aeronautico
grave, a ser encaminhado a ICAQO, nos termos do Anexo 13 a Convencao sobre Aviacao Civil
Internacional.
c) Medidas preliminares, normalmente realizadas no local de uma ocorréncia aerondutica, de
acordo com técnicas especificas, e por pessoal qualificado e credenciado, tendo por objetivo,
entre outros: a coleta e/ou confirmacao de dados, a preservacédo de indicios, a verificacdo inicial
de danos causados a aeronave, ou pela aeronave, e o levantamento de outras informacfes
necessarias ao processo de investigacao.
d) Processo referente a uma ocorréncia aeronautica, conduzido com o propdsito de prevenir
acidentes e que compreende a coleta e a analise das informacdes, a elaboracdo de conclusdes,
incluindo a identificacdo dos fatores contribuintes e, quando apropriado, a emissao de
recomendacdes de seguranca.

Questao 5. De acordo com o CBA, a infraestrutura aeronautica constitui-se do conjunto de 6érgéos,
instalagc6es ou estruturas terrestres de apoio a havegacao aérea, para promover-lhe a segurancga,
regularidade e eficiéncia, compreendendo, EXCETO:

a) Sistema de Investigacéo e Prevencgdo de Acidentes Aeronduticos.

b) Sistema de Aeronaves né&o Tripuladas.
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c) Sistema de Facilitacdo, Seguranca e Coordenacédo do Transporte Aéreo.

d) Sistema de Formacdo e Adestramento de Pessoal destinado a navegacdo aérea e a
infraestrutura aeronautica.

Questao 6. O seguinte texto, “ocorréncia aeronautica que resulte na perda significativa de vidas,
que envolva questdes de seguranga do transporte aéreo publico, ou que seja do interesse publico”
€ a definicao de:

a) Ocorréncia aeronautica.

b) Ocorréncia aeronautica complexa.

c) Ocorréncia de solo.

d) Ocorréncia de trafego aéreo.

Questao 7. As despesas necessarias para a realizacdo da investigacao de acidente aeronautico,
consideradas como custo da investigacéo, serdo controladas pelo Investigador-Encarregado ou
seu preposto. Sao considerados como custos da investigagcao, dentre outros, as despesas relativas
ao, EXCETO:

a) O deslocamento de pessoal, incluindo os trechos aéreo, maritimo e terrestre.

b) A remocéo e registro dos destrocos, incluindo fotos, filmagens e congéneres.

¢) O empenho da caucéo de seguro da aeronave.

d) Os honorarios profissionais.

Questao 8. As atividades de prevencao de ocorréncias aeronauticas devem ser planejadas e
executadas com base em oito Principios da Filosofia SIPAER. Identifique, abaixo, a assertiva que
NAO representa um desses principios:

a) A prevencao de acidentes requer mobilizacao geral.

b) O proposito da prevencao de acidentes néo é restringir a atividade aérea, mas estimular o

seu desenvolvimento com seguranca.

c) A alta direcéo € a principal responsavel pela prevencao de acidentes aeronauticos.

d) Punicdes de erros humanos podem ser empregadas como filosofia mitigadoras de acidentes

aeronauticos.

Questao 9. Analise as afirmativas abaixo:

| - Acao corretiva: medida de carater corretivo, adotada com o objetivo de eliminar um perigo ou
mitigar o risco decorrente de fator contribuinte, condicao insegura latente ou de falha ativa.

Il - Acdo mitigadora: medida de carater preventivo ou corretivo, oriunda de Vistoria de Seguranca
Voo (VSV) ou de outras atividades de prevencdo, que tramita no ambito de uma organizacao
vistoriada e que tem o objetivo de impedir ocorréncias aeronauticas ou de mitigar as suas
consequéncias.

[1l- Atividade de prevencao: atividade realizada com o objetivo de identificar ameacas a Seguranca
de Voo e de eliminar um perigo ou mitigar o risco decorrente de condicdo insegura latente ou de
falha ativa.

IV - Desempenho de seguranca de voo: o resultado obtido pela organizacdo em relacdo as suas
proprias metas e indicadores de Seguranca de Voo.

Sao CORRETAS as afirmativas:

a)lllelV.

b) I, 1lelV.
c)l, llelll.

d) [, 1, Il e IV.

Quest&o 10. Sobre o RELATO DE PREVENCAO (RELPREYV), assinale a alternativa INCORRETA:
a) E compulsdrio.
b) E uma ferramenta priméria de reporte.
c) Pode ser feito de maneira anénima.
d) Permite ao Elo SIPAER da organizacao envolvida tomar conhecimento de uma situagao de
perigo.
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Questdo 11. O érgao central do Sistema de Investigacao e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
(SIPAER) a quem cabe a orientacdo normativa do Sistema, em conformidade com o art. 2°, do
Decreto n° 87.249, de 7 de junho de 1982, é a(0):

a) DECEA.

b) ANAC.

c) CENIPA.
d) SISCEAB.

Questao 12. Sobre o SIPAER, assinale a alternativa INCORRETA.:
a) O Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronduticos tem por objetivo planejar,
orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencao de
acidentes aeronauticos.
b) As atividades de investigacdo e prevencdo de acidentes aeronauticos abrangem a
investigacdo de incidentes aeronauticos, mas nao as ocorréncias de solo.
c) A investigacdo e a prevencado tém a finalidade de reduzir a probabilidade de lesdes as
pessoas ou de danos aos bens decorrentes de acidentes ou incidentes aeronauticos e de
ocorréncias de solo e ndo tém o propésito de atribuir culpa ou responsabilizacdo no ambito
administrativo, civil ou penal.
d) No ambito da aviacao civil, as atividades de prevencéo, de competéncia da autoridade de
investigacdo SIPAER, ficardo limitadas as investiga¢cdes de acidentes e incidentes aeronauticos
e as tarefas relacionadas com a gestdo dos sistemas de reporte voluntarios, as quais
observardo o disposto na Convencdo sobre Aviacdo Civil Internacional, promulgada pelo
Decreto n° 21.713, de 1946, e em seus Anexos.

Questao 13. Sabendo que o Programa de Prevencédo de Acidentes Aeronauticos da Aviagao Civil
Brasileira € o documento que consolida as orientacdes do Centro de Investigacado e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos — CENIPA para a Aviacao Civil Brasileira, no ambito das competéncias de
prevencao de acidentes aeronauticos do SIPAER podemos afirmar, EXCETO:
a) A utilizacdo das ferramentas de prevencdo do SIPAER no ambito do SGSO é possivel e
desejavel, uma vez gue se trata de métodos e processos aperfeicoados ao longo dos anos e
conhecidos pela industria de aviacao.
b) A coordenacéo e a execucdo das atividades de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos de
cada organizacao é atribuicdo exclusiva do CENIPA.
c) E responsabilidade do detentor do mais elevado cargo executivo de cada organizac&o o
apoio e o incentivo as atividades de Prevencao de Acidentes Aeronauticos.
d) O CENIPA e os SERIPA poderdo apoiar os Elos do SIPAER da Aviacao Civil no
desenvolvimento das atividades de Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

Questao 14. Conforme disposto no Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos da Aviagao
Civil Brasileira (ICA 3-2), a prevencao de acidentes aeronauticos se fundamenta em trés conceitos
basicos, sendo eles:

a) Cultura organizacional, atividade especifica da organizacdo e o homem.

b) Gerenciamento de risco, identificacdo de perigo e seguranca.

c¢) Cultura de seguranca, gerenciamento de risco e identificacdo de perigo.

d) Gerenciamento organizacional, o homem e cultura de seguranca.

Questao 15. Dentre as ferramentas para a prevencéo de acidentes aeronauticos, assinale aquela
gue tem afinalidade de relatar ao 6rgéo responsavel pelas investigacdes de acidentes aeronauticos
no Brasil, uma situacdo potencial de risco para a seguranca de voo quando a organizagao
relacionada com a situacéo nao dispor de um Elo-SIPAER:

a) VSV.

b) RCSV.

c) RELPREV.

d) DIVOP.

2023-PQLVJ6 - E-DOCS - DOCUMENTO ORIGINAL  15/05/2023 11:01 PAGINA 5/ 26



Questdo 16. Sobre o Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CNPAA) é
CORRETO afirmar:
a) Esta sob a direcdo e coordenacdo da ANAC, com a finalidade de reunir representantes das
diversas entidades nacionais, publicas ou privadas, envolvidas direta ou indiretamente com a
Seguranca Operacional de Voo.
b) E um comité com personalidade juridica, composto por profissionais dedicados & melhoria
da Seguranca Operacional de Voo da aviacao brasileira.
c¢) Foi concebido como uma ferramenta de Gestéo da Seguranca Operacional de Voo, voltada
para o apoio a identificacdo de perigos, a gestao do risco, ao controle do cumprimento das
Recomendacdes de Seguranca Operacional de Voo emitidas e para a avaliacdo regular e
continua dos niveis de desempenho de cada Elo do SIPAER no exercicio de suas atribuices
e se relne regularmente para trocar informacoes.
d) A participacdo em uma reunido do Comité é aberta a todos 0s 0rgaos envolvidos direta ou
indiretamente com a Aviacao Brasileira.

Questao 17. Os programas especificos desenvolvidos no ambito SIPAER, visam estabelecer
procedimentos e desenvolver mecanismos para 0 enfrentamento de condigbes inseguras
relacionadas a aspectos bastante especificos da atividade operacional. Sendo assim, o programa
gue se refere ao uso eficaz de todos os recursos para obter seguranca e eficiéncia nas operacoes
de voo, bem como concentra-se nas atitudes e, consequentemente, no comportamento dos
membros da tripulacéo, e em suas repercussdes em matéria de seguranca, tendo como principal
objetivo do treinamento a diminuicdo da incidéncia de falhas humanas na operacéo, através da
melhoria do processo decisério na cabine de voo € o:

a) Programa de Observacao de Seguranca Operacional (PROSEG).

b) Programa de Gerenciamento do Risco Operacional (PGRO).

¢) Programa de Gerenciamento dos Recursos da Tripulacdo (CRM).

d) Programa de Colisdo com o Solo em Voo Controlado (CFIT).

Questao 18. Conforme dispbe a ICA 3-7, o Relatério de Prevencao (RELPREV), hoje Relato de
Prevencao, € uma ferramenta de prevencao do SIPAER destinada ao reporte voluntario de uma
situacao de risco para a seguranca de voo no ambito das organizacdes que possuam Elo SIPAER.
Como fundamentos, podemos destacar que o RELPREV:
| — Esta baseado nos principios da obrigatoriedade, sigilo e ndo punibilidade.
Il - Destina-se, tdo somente, ao registro das circunstancias que constituam ou possam vir a
constituir uma situacdo com potencial de risco a atividade aérea, com o objetivo exclusivo de
prevenir ocorréncias aeronauticas.
[l — Pode ser preenchido por qualquer pessoa que identifique uma situacado com potencial de risco
ou que dela tenha conhecimento, cabendo ao Elo-SIPAER ao qual o RELPREV foi encaminhado,
proceder com as ac¢des pertinentes.

a) Apenas | e |l estado corretas.

b) Apenas Il e lll estdo corretas.

c) Apenas | e lll estdo corretas.

d) Todas estao corretas.

Questao 19. Um colaborador muito dedicado e consciente em suas atividades aeronauticas, vem
utilizando com frequéncia do RELPREV, para relatar ao setor de seguranca de voo de sua Unidade
Aérea uma mesma situacdo com potencial de risco grave para a seguranca dos voos haquela UAP.
Observando que tal ferramenta de prevencédo tem se demonstrado ineficaz, uma vez que a Unidade
nao toma nenhuma providéncia para a mitigacdo desses riscos, qual outro instrumento disponivel
gue pode ser utilizado por ele para relatar essa situacao?

a) Enviar um relatério ao CENIPA para Seguranca de Voo.

b) Acionar a auditoria de Seguranca Operacional da ANAC.

¢) Realizar uma Divulgacdo Operacional.

d) Enviar um relatério de Prevencédo ao SIPAER.
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Questao 20. O Gerenciamento de Recursos de Equipe na aviagao (CRM), inicialmente voltado aos
pilotos, desenvolveu-se a partir de pesquisas baseadas nas investigacdes de acidentes na aviacao
comercial. As estatisticas mundiais sobre transporte aéreo apontam que mais de 80% dos
acidentes aeronauticos tiveram contribuicdo de aspectos relacionados ao desempenho humano,
disseminado pelos meios de comunicacao social como “erro humano”. Sobre as o CRM, podemos
AFIRMAR:
| - E uma ferramenta de treinamento que, através de atividades teoricas e praticas, se propde a
trabalhar com as atitudes e, consequentemente, os comportamentos dos aeroviarios, visando a
seguranca da operacao aérea.
Il - N&o se restringe apenas aos pilotos e, sim, a todos os profissionais que estédo ligados a atividade
aérea. Pois quando falamos da equipe de trabalho, ndo estamos falando s6 dos pilotos, mas
também, dos controladores, mecanicos, da equipe de terra, da equipe de manutencao.
lll - O conhecimento tedrico, bem como as vantagens desta atividade ja é bastante difundida no
ambiente aeronautico.

a) Apenas | e Il estdo corretas.

b) Apenas Il e Il estédo corretas.

c) Apenas | e Il estdo corretas.

d) Todas estdo corretas.

INTERPRETACAO DE TEXTO - INGLES

Text 1

The aircraft took off from the Osasco Helipad (SSUB), SP, bound for the Recanto Beija-Flor events
venue, located in the municipality of Sdo Lourenco da Serra, SP, around 18:00 (UTC), in order to
transport personnel, with a pilot and three passengers on board. About 30 minutes into the flight,
there was a loss of control in flight and the aircraft collided with the terrain. The aircraft was
destroyed. The pilot and three passengers suffered fatal injuries.

The impact occurred outside the airfield, at an altitude of 2,382ft, approximately 25 NM from the
take-off site (SSUB) and 2.5 NM from the intended landing site. The aircraft collided with the ground
without moving forward or sideways, in a wooded area. The wreckage was concentrated, with few
scattered parts, distributed in a circular shape in relation to the point of impact. Part of the tail rotor
was not found. There was no fire.

The aircraft's engine had severe damage resulting from the collision with the ground. However,
during disassembly of the engine, no evidence was found that could indicate a malfunction or failure.

There were indications that the flight carried out could be classified as non-scheduled public
transport (TPX), and the aircraft was not homologated for this type of transport. The aircraft model
involved in the accident did not have certification for flying under IMC conditions.

There was no fixed work routine. The actions took place informally. There was no pre-established
schedule and flights were made on demand. According to reports from family members, calls were
common to attend events, such as transporting brides to the wedding.

The pilot even participated in bridal fairs to promote this type of work. In addition to this professional
bond, it was also reported that, occasionally, the pilot flew for another company, with the purpose of
carrying out a cargo tracking service.

At 18:02:56 (UTC) the aircraft was ready to take off. At 18:06:57 (UTC) the aircraft flew over the
Castelo Branco-Osasco tollbooth, 2.5 NM away from the SSUB Helipad. The helicopter maintained
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heading 260°, altitude 3,030ft, speed 97kt, Manifold Pressure 21.5inHg, Rotor Tachometer 100%,
Engine Tachometer 101%, demonstrating to be within approved operating limits.

At 18:16:00 (UTC) the aircraft flew over a stretch between Itapecerica da Serra and S&o Lourenco
da Serra, over BR-116. At this point changes in the meteorology began to occur and the sky was
overcast. There is no way to specify the height of the cloud layer. The flight conditions were visual
(Visual Meteorological Conditions - VMC).

At 18:25:59 UTC, the aircraft was flying over the southern region of S&o Lourengo da Serra. The
pilot made a turn to the left and began flying through the clouds, with low visibility and in instrument
meteorological conditions (Instrument Meteorological Conditions - IMC), however, it was possible to
observe that he still had visual contact with the ground.

At 18:26:13 (UTC) weather conditions deteriorated. There was no visual contact with the ground
and visibility ahead was zero. The flight conditions were IMC and it was not possible to define the
exact position of the aircratft.

At 18:30:13 UTC, the aircraft was close to the place where the wreckage was found. The helicopter
landed practically vertically, with no lateral or forward displacements. The conditions were BMI. The
LOW RPM light came on (low main rotor rotation). There was no external reference.

When entering instrument flight meteorological conditions, the pilot loses visual references to the
ground, which affects his perception of where the aircraft is in relation to the terrain.

The context of informality that characterized the professional relationship between the pilot and the
operator favored a flexible work routine and, sometimes, with little time for due planning. It should
be noted that the data obtained on the pilot's routine before the occurrence indicated that, on the
day of the accident, he had performed flights during the night, after being triggered at night.

Based on the text above (Text 1), answer questions 21 to 27:

Questao 21. Mark the CORRECT alternative:
a) The accident resulted in three fatalities.
b) The helicopter was not homologated for flights with VMC condition.
c) The pilot worked exclusively for the company responsible for the helicopter.
d) No evidence of malfunctioning of the aircraft's engine was found.

Questao 22. Mark the CORRECT alternative:
a) There was no complete impairment of the engine after the accident.
b) At 18:16:00 (UTC) the aircraft was flying over the Recanto Beija-Flor venue.
c) The pilot may not have had enough time to properly plan the flight.
d) No part of the helicopter's tail rotor was located.

Questao 23. Mark the CORRECT alternative:
a) The aircraft had certification for a non-scheduled public transport flight.
b) At 18:25:59 (UTC) the pilot entered instrument flight conditions, despite still having visual

contact with the ground.

c¢) The fall occurred about 25NM from the intended location.

d) At 18:26:13 (UTC) visibility became more restricted, but there was still visual contact with the
terrain.

Questao 24. Mark the INCORRECT alternative:
a) When flying in IMC conditions, the pilot's perception of where the aircraft is in relation to the
terrain is affected.
b) The wreckage was grouped in a circular shape in relation to the place of the fall.
c) The tail rotor low speed light came on.
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d) The pilot worked for the company according to the demand for flights.

Questao 25. Mark the CORRECT alternative:
a) The pilot did not have a workday with a pre-established schedule.
b) At 18:16:00 (UTC) the sky was overcast, characterized by low clouds.
c) The helicopter fell vertically, with forward displacement.
d) It was a cargo transport flight.

Questao 26. Mark the INCORRECT alternative:
a) The pilot search customers for air transport at bridal events.
b) Severe damage to the aircraft engine caused the collision with the ground.
c¢) The flight that resulted in the accident shown was the pilot's first that day.
d) Changes in meteorological conditions began to be noticed at 18:16:00 (UTC).

Questao 27. Mark the INCORRECT alternative:
a) After entering instrument flight conditions, the pilot was able to return to the VMC condition,

but after continuing the flight, he ended up in IMC conditions again.

b) Transporting bride and groom to weddings was a common mission for the pilot.

) At 18:06:57 (UTC) the aircraft was flying within operational limits.

d) The bride and groom were unable to participate in the marriage event to which they were
traveling.

Text 2

The aircraft took off from Campo de Marte Airfield (SBMT) to the Morumbi region, in Sao Paulo, SP,
at 6:33 am, Brazilian Summer Time (HBV), with a pilot and a cameraman, for cinematographic
coverage. About thirty minutes into the flight, the pilot reported, on the S&o Paulo Approach Control
frequency (APP-SP), that he was having difficulty controlling the aircraft due to problems with the
tail rotor and that he would go to the Jockey Club vertical to attempt an emergency landing.

The helicopter was at a speed very close to hovering and its camera was focused on a truck parked
in the middle of the street. Suddenly, there was a brief change of heading to the right and a
subsequent yaw of the helicopter to the left. At this moment, the pilot lunged, increased his speed
and maintained control of the aircraft until moments before the accident.

Shortly thereafter, the aircraft entered a downward spiral flight until it collided with the ground. The
communication of the breakdown was carried out two minutes before the helicopter crashed and,
during that time, the pilot used the frequency ten times, at an average of one contact every 12
seconds.

Available video footage showed that the helicopter descended on a vertical trajectory, with no
appreciable amount of forward speed. The characteristics of the wreckage showed that the impact
of the aircraft against the ground occurred with great energy. There was sinking of the cabin floor
and deformation of the structure that supports the pilot's chair.

The vertical descent may have been a consequence of the reduction in collective pitch, a reaction
expected for pilots who have trained in autorotation and recovery from tail rotor breakdowns.

The day before the accident, he told another pilot of the company that he had felt the helicopter
behave abnormally during the landing. Apparently, this information was not properly handled and
the fact was not reported and/or investigated by a qualified mechanic. It is possible to assume that
the presence of a mechanic at the reception of the helicopter could have interrupted the sequence
of events that led to this accident, through an inspection of the tail rotor.

There are no records confirming the breakdown experienced by the pilot and no records providing
evidence that preventive measures were adopted. The images from the hangar surveillance system
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did not record any inspection, not even pre-flight and external inspection, carried out by the pilot or
mechanic in the helicopter, after landing the day before and before taking off the next day.

On that date, the intermediate inspections were all due. In the 100-hour inspection, the tail rotor was
not disassembled. The balancing of the tail rotor blades would only be done if requested by the
operator.

The helicopter was operated under the full responsibility of the pilots. In addition to the fact that there
was no mechanic accompanying the operation, the support staff was made up of people with no
mechanical knowledge and no connection with the operator.

It was observed that the last pilot training was carried out in 2006. In 2008, a check flight was used
so that the emergency procedures were remembered. It was considered that the period of one year
and ten months that separated this recycling from the accident may have contributed to the poor
performance of the pilot in defining the breakdown and in applying the procedures foreseen for the
safe landing of the helicopter.

Reducing speed to values below 50kt is dangerous when there is a failure in the tail rotor and, as a
consequence, there may be loss of control of the helicopter. In the case of the AS-350, this loss is
characterized by a left turn. It was found that there were problems related to the control of the tail
rotor. This type of breakdown is foreseen in the aircraft's Flight Manual and, among the foreseen
actions, instructs the pilot to maintain the minimum forward speed values necessary for the drift to
have sufficient aerodynamic efficiency to counteract the torque of the main rotor and maintain the
aircraft directional control.

Based on the text above (Text 2), answer questions 28 to 34:

Questao 28. Mark the CORRECT alternative:
a) The accident resulted from human error, since no abnormality in the operation of the aircraft
was found.
b) The perceived spin before the aircraft crash is due to the lack of sufficient forward speed
combined with a tail rotor failure.
c)The helicopter was operated regularly, by support personnel and properly established
mechanical service.
d) The pilot had expired the inspection.

Questao 29. Mark the CORRECT alternative:
a) On the date of the accident, the aircraft had inspections duly updated.
b) The accident occurred shortly after takeoff.
c) The pilot was unable to identify the defect presented by the aircraft.
d) Before the crash, the pilot informed the APP-SP that he had problems with the aircraft's tail
rotor.

Questao 30. Mark the CORRECT alternative:
a) The problem situation was presented by the sudden yaw of the aircraft to the right.
b) The helicopter crashed as soon as the defect was presented.
c) The expected behavior of the pilot, in cases of failure in the tail rotor, is the reduction of the
collective pitch of the helicopter.
d) The collision with the ground occurred with great energy, but not enough to damage the
structure that supports the pilot's chair.

Questédo 31. Mark the CORRECT alternative:
a) The pilot had noticed an abnormal behavior of the aircraft the day before the accident, during

landing.
b) The aircraft's tail rotor had been recently inspected by an aeronautical mechanic.
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¢) The images from the hangar surveillance system show that the pilot performed the pre-flight
before takeoff.
d) The accident resulted from a situation that could hardly have been avoided.

Questao 32. Mark the INCORRECT alternative:
a) The tail rotor of the aircraft was disassembled in the 100-hour inspection, but the blades were
not balanced.
b) The pilot did not perform satisfactorily in the definition of the breakdown and in the application
of the procedures foreseen for the safe landing of the helicopter.
c) Breakdowns related to the tail rotor are provided for in the Flight Manual of the crashed aircraft
d) The last pilot training dated from 2006, with refreshment of emergency procedures in 2008.

Questao 33. Mark the INCORRECT alternative:
a) The objective of the flight was to capture images, and at the moment of the perception of the
breakdown, the camera was focused on a truck.
b) At the time of the accident, the aircraft had two people on board.
c) The aircraft took off from Campo de Marte Airfield at 06:33 (UTC), with the declared
destination being the Morumbi region, in Sdo Paulo, SP.
d) The pilot intended to make an emergency landing at the Jockey Club.

Questao 34. Mark the INCORRECT alternative:
a) Initially, upon realizing the breakdown, the pilot maintained control of the aircraft by
immediately increasing its speed.
b) The aircraft's Flight Manual advises that, in the event of a tail rotor failure, the pilot must
implement a minimum forward speed, in order to allow the drift to have sufficient aerodynamic
efficiency to counteract the torque of the main rotor.
c) The time lapse between the accident and the last pilot training can be considered as a
contributing factor of the event.
d) This event reflects the risk of air activity, since the text shows that the fact occurred even
though all the predictive measures foreseen by the pilot and the aircraft operator had been

adopted.

Text 3

If it were possible to describe the sound of hope, commercial pilot Marcelo Balestrin, 40, would
probably say that it is like the sound of a helicopter rotor. About to become a statistic of aeronautical
tragedies, this was the noise that gave him and his friend Jhon Cleiton Venera a chance to restart
their lives. After four days lost in dense forest, wounded, without food, water, shelter or expectations
of rescue, the two men were rescued by Brazilian Air Force (FAB) soldiers aboard an H-60L Black
Hawk helicopter.

The accident occurred on November 30, 2018, in Caceres (MT), 220 kilometers from the capital
Cuiaba. The aircraft, which left Pimenta Bueno (RO), was destined for Santo Anténio do Leverger
(MT).

Still undergoing treatment to cure the physical sequelae of the PT-ICN crash, Marcelo also carries
the memories and the feeling of gratitude. “I will carry this all my life. | can only thank you for not
abandoning us and continuing the search. | will remember it forever,” he says.

Thanks are directed to the crew of the Pelican Squadron (2nd/10th GAV) and Pantera (5th/8th GAV),
in addition to the members of the Airborne Rescue Squadron (EAS, also known as PARA-SAR),
people who are used to lifting victims lifeless and who get emotional when carrying out rescue
missions with survivors.

“Our motto is never to give up, keep the flame of hope lit and provide comfort for some family. A
Pelican has to have that selflessness.” From his first speech, Sergeant Vinicius de Souza Melo,
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from the Pelicano Squadron, a member of the mission that saved the PT-ICN victims, makes it clear
how the search days went. The soldier was on board the H-60L engaged in the mission on the
morning of December 3rd — an SC-105 Amazonas aircraft had already been carrying out searches
since the 1st.

Black Hawk's activities were started from the capital of Mato Grosso. “We took off early in the
morning. We flew until 7:30 pm that day with the idea of not just finding wreckage, but survivors. It
was exhausting, but we were attentive”, described the sergeant. The next day, flights continued.
The crew made several attempts to find signs that would indicate the location of the victims.

There, inside the search area, but still unseen, Marcelo and Jhon Cleiton were fighting for their lives.
“‘We enter the fourth day of agony. On the first day | had been trapped in the hardware. In the
second, | got on my knee and threw myself out”, says the commercial pilot, who had both feet, his
right arm and jaw fractured, in addition to several injuries on his body.

That December 4th, still in the morning, the victims heard the sound of the rescue helicopter. They
tried to signal, made noise, but still haven't been sighted. In the afternoon, the crew, without success,
returned to the base and received the order to carry out new searches. “On the first leg we did not
see the aircraft, but one of the crew had the impression of having heard the signal from the ELT
[Emergency Locator Transmitter, - an emergency beacon]. On the way back, we passed the same
spot and a crew member spotted the aircraft. We saw that two survivors were waving”, reports the
FAB pilot who participated in the rescue, Lieutenant Aviator Fabio Rachildes Pinto.

Sergeant Vinicius recalls the euphoria that gripped the crew. “It was really nice to know that we were
going to take people alive.” The member of the 2nd/10th GAV even recorded the moment he found
the two accident pilots. In the video, the emotion is evident in the words of Jhon Cleiton: “You are
angels!”, he shouted.

The victims were taken to Cuiaba Airport, where they were received by emergency medical care
and family members. From there, they were taken to the Municipal Emergency Room in Varzea
Grande (MT) and transferred to a private health unit in Cuiaba.

Based on the text above (Text 3), answer questions 35 to 40:

Questao 35. Mark the CORRECT alternative:
a) The text portrays the context of a successful rescue after an aeronautical accident.
b) The search and rescue team managed to locate the wreckage of the crashed aircraft, but
there were no survivors.
c) The wreckage was located on the 1st day of the search.
d) The crashed aircraft belonged to the Brazilian Air Force (FAB).

Questao 36. Mark the CORRECT alternative:
a) Members of the crashed aircraft remained in the forest for four weeks, until rescue.
b) The pilot who was part of the accident aircraft remained trapped in the aircraft on the first day
after the accident.
c) Upon hearing the first sound of the rescue team, the victims promptly signaled and were
immediately identified.
d) The crashed aircraft was an H-60L Black Hawk helicopter.

Questao 37. Mark the CORRECT alternative:
a) The crashed aircraft was located because a crew member of the SAR team suggested having
heard a characteristic sound of the ELT when flying over a certain area.
b) The SAR team started the searches without expecting to find survivors.
¢) The victims could not be found on the first day because the SAR team itself recognized that
the wear and tear caused by the continuous hours in flight took their attention away.
d) The victims left the accident site straight to a private health unit in Cuiaba.
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Questao 38. Mark the CORRECT alternative:
a) The prefix of the crashed aircraft is not present in the text.
b) The aircraft took off from Caceres (MT) bound for Pimenta Bueno (RO), but crashed in Santo
Antonio do Leverger (MT).
c) The rescue took place in the afternoon of the fourth day of searches.
d) The victims were located by the ELT of the rescue aircraft.

Questao 39. Mark the INCORRECT alternative:
a) The motto of the Pelican Squadron involves persistence and hope.
b) The SAR crew celebrated finding the victims alive.
c) The SAR crew made several attempts to find the crash site.
d) The victim Marcelo reports that, after the accident, fled when he heard the sound of a

helicopter rotor.

Questao 40. Mark the INCORRECT alternative:
a) The first aircraft involved in the searches was an SC-105 Amazonas.
b) The victims were located thanks to the smoke signal.
c) The aircraft crashed in a region of dense forest.
d) The victims were not located in the first search flight carried out on December 4th.

TEORIA DE VOO

Questao 41. Aqueles que voam aeronaves de asa rotativa com rotor principal Unico e dispositivo
anti-torque instalado na cauda devem sempre estar atentos a possibilidade de LTE (loss of tail rotor
effectiveness) — rotacdo indesejada no eixo de guinada que, se nao corrigida imediatamente,
culminara na perda do controle da maquina. Isto posto, considerando o assunto proposto (perda de
eficiéncia do rotor de cauda), assinale a alternativa INCORRETA:
a) Ocorre principalmente pela combinacéo de voo pairado (ou com baixa velocidade) e vento
desfavoravel.
b) Tem os efeitos incrementados quando se desenvolve maior poténcia.
c) Pode ser evitada pela manutencao preditiva periédica do rotor de cauda, ocasido em gue
séo realizados os devidos testes de eficiéncia.
d) Pode ocorrer de ambos os lados, porém predomina no sentido da pa que avanca.

Questao 42. Evidencias de um acidente mostraram que o helicéptero fez uma aproximacéao de
grande angulo, com peso elevado, pouca velocidade a frente e sob a influéncia de vento de cauda.
Além disso, testemunhas afirmaram que a razao de descida era superior a de outros helicbpteros
cotidianamente observados em procedimento de pouso. As circunstancias envoltas ao texto
convergem para que tipo de estol?

a) Estol de Poténcia.

b) Estol de Turbilhonamento.

c) Estol de Pa.

d) Estol de Compressibilidade.

Questao 43. A ressonancia com o solo € sentida como uma vibracdo violenta e progressiva,
resultado do desequilibrio do colchdo de ar sob o rotor principal, que pode destruir o helicoptero
em segundos. Acerca desse fendmeno pode-se afirmar, EXCETO:

a) Tem relacdo com o movimento de avanco e recuo da pa.

b) E causado pela descentralizacdo do centro de massa do rotor.

c) Terrenos acidentados ou de consisténcia heterogénea incrementam sua probabilidade.
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d) Deve ser corrigido com a reducdo da rotacdo do rotor principal, mesmo gue para iSso seja
necessario cortar o motor.

Questdo 44. Autorrotacdo é uma condicdo de voo na qual uma aeronave de asas rotativas
sustenta-se em voo exclusivamente pela a¢ao do ar no rotor principal, relacionando-se com a perda
do motor em voo. Sendo assim, analise as alternativas abaixo no tocante a tematica apresentada
e aponte a INCORRETA:

a) Estando em autorrotacdo o fluxo de ar no rotor principal sera invertido, permitindo o
turbilhonamento na parte de cima.

b) A autorrotacdo possui estrita ligagcdo com a relacdo de altura x velocidade conhecida como
“‘curva do homem morto”. Essa curva permite entender as partes do envelope de voo nas
guais torna-se mais propicio um pouso emergencial em caso de perda do motor.

c) A velocidade horizontal a ser implementada em uma autorrotacdo ndo pode ser
parametrizada, visto que devera ser requlada de acordo com as condicdes atmosféricas
(principalmente velocidade do vento) no intuito de manter o rotor principal girando
constantemente dentro do gréfico de sustentacdo da aeronave.

d) Para a manobra de autorrotacdo o passo coletivo devera ser colocado em minimo téo logo
o piloto identifique a perda do motor, sendo que 0 atraso dessa acao repercutird em perda
de rotacao no rotor principal e consequentemente em maior déficit da sustentacao.

Questao 45. O principio de construcao dos nossos Harpias 02, 06 e 08 (AS350 — Esquilo) privilegia
a controlabilidade ante a estabilidade, o que permite ao piloto rea¢cdes mais ageis. Todavia, ao
desprestigiar a estabilidade exige uma maior quantidade de movimentos para o equilibrio da
aeronave. Isto posto, caso uma rajada de vento proveniente do través esquerdo afaste o helicptero
de sua posicao original e a aeronave se mantenha em equilibrio na nova posicéo, estamos diante
de uma situacéao tida como:

a) Estaticamente indiferente.

b) Dinamicamente negativa.

c) Estaticamente negativa.

d) Dinamicamente indiferente.

Questao 46. Em um voo de treinamento o piloto instrutor determina ao piloto aluno que adote uma
atitude cabrada, objetivando a arfagem. Esse movimento relaciona-se com qual eixo de
movimentacao do helicptero? Por conseguinte, afeta qual estabilidade?

a) Longitudinal/Longitudinal.

b) Lateral/Longitudinal.

c) Lateral/Lateral.

d) Longitudinal/Lateral

Questao 47. O helicoptero sabidamente produz sustentacdo a partir do giro do rotor principal,
sujeitando-se ao efeito giroscopico e a dissimetria de sustentacao. Isto posto, analise a imagem
abaixo considerando uma aeronave com rotacdo horaria deslocando-se a frente (ciclico a frente),
e informe em qual ponto do plano de rotacao teremos o angulo de passo minimo.
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a) A
b) B
c) C
d D

Questédo 48. A sustentacao adicional que o rotor principal desenvolve quando o helicoptero entra
no voo com deslocamento horizontal, derivada do aumento da eficiéncia advinda da maior
facilidade com a qual o ar passa pelo rotor denomina-se:

a) Efeito de translacéo.

b) Dissimetria de sustentagao.

c) Efeito cone.

d) Vorticidade.

Questao 49. A pressao atmosférica exerce grande influéncia na sustentacdo de um helicéptero,
variando conforme o local do voo e suas condicfes meteorologicas. Sendo assim, assinale a
alternativa abaixo que elenca um fator cuja variacao € diretamente proporcional a pressao:

a) Densidade do ar.

b) Temperatura.

c) Umidade.

d) Altitude.

Questao 50. Efeito pendular € o movimento lateral ou longitudinal caracteristico de aeronaves de
asas rotativas, ocasionado pela busca do centro de gravidade em se alinhar com a forca de
sustentacao toda vez que o centro de pressao ou o proprio centro de gravidade deslocam-se. Sendo
assim, objetivando reduzir a intensidade do péndulo devera o piloto:

a) Aumentar poténcia.

b) Aumentar a velocidade a frente.

c) Aumentar a razdo de descida.

d) Parar totalmente a mao atuante no ciclico.

Questao 51. Considerando-se a velocidade de rotacao do rotor principal (NR) de um helicéptero
pode-se AFIRMAR:
a) E incrementada quando se comanda velocidade na aeronave, fazendo-a acelerar no sentido
indicado pelo plano de rotacéo.
b) E constante, exceto quando se objetiva reduzir a velocidade da aeronave, oportunidade em
gue a NR tera que ser reduzida.
c) E constante independente da velocidade e da direciio da aeronave, admitindo-se apenas
discretas variagcoes.
d) E incrementada propositalmente pelo piloto quando em autorrotacéo, a fim de acumular o
maximo possivel de energia cinética.
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Questao 52. Em um voo pairado com vento calmo, qual a regido do rotor principal do helicéptero
gue opera em maior velocidade:

a) Raiz das pés.

b) Ponta das pés.

c) Ponta da pa que avanca.

d) Raiz e ponta das pés.

Questdo 53. Qual movimento das pas € exclusivo de helicopteros com rotor articulado:
a) Avanco e recuo.
b) Batimento.
c) Mudanca de passo.
d) Enflechamento.

Questdo 54. Uma asa de perfil assimétrico, comumente utilizada nos helicopteros, produz
sustentacao tanto pela diferenca de presséao (principio de Bernoulli) quanto pela deflexao do ar (32
lei de Newton). A quantidade de sustentacédo, por sua vez, depende de uma série de fatores dentre
0S quais podemos assinalar como o de maior importancia:

a) Area da asa.

b) Coeficiente de sustentacéo.

c) Densidade do ar.

d) Velocidade aerodinamica.

Questao 55. Analise as alternativas abaixo e assinale a CORRETA:

a) Em um aerofdlio, o arrasto tem relacdo inversa com a sustentacdo. Ou seja, ajustar o passo
a fim de obter maior sustentacao repercutira em um menor arrasto.

b) Quanto maior o angulo de passo projetado nas pas do rotor principal, maior sera a razao de
subida de um helicoptero.

c) Entende-se por glissada o deslizamento do helicoptero para dentro da curva, provocado por
uma inclinacéo exagerada da aeronave durante a manobra.

d) O fator carga do helicoptero relaciona-se com o raio da curva, a saber, quanto maior o raio,
maior o fator e maior a sustentacao.

Questao 56. A tendéncia de giro do helicoptero (reacdo da cabine ante o movimento do rotor
principal) é controlada pelo “anti-torque” gerado pelo rotor de cauda. Dito isso, caso o rotor de cauda
pare de girar em voo, pode-se AFIRMAR:

a) O piloto devera imediatamente cortar 0 motor e entrar em autorrotacdo, pois, caso contrario,
entrara em giro impossivel de controlar.

b) O piloto devera imediatamente impor velocidade na aeronave, acelerando-a se necessario,
de modo a controlar a tendéncia de giro pela atuacdo efetiva das derivas existentes no cone
de cauda.

c) O helicéptero inevitavelmente entrard em giro descontrolado, pelo que se faz
importantissima a manutencdo preventiva e preditiva de todo sistema que compde o rotor
de cauda.

d) O piloto devera imediatamente reduzir a velocidade da aeronave, pairando-a se necessario,
condicdo na qual o rotor principal exercera a menor influéncia rotativa no conjunto da cabine.

Questdo 57. Acerca dos comandos disponiveis em um helicoptero, aponte a alternativa
INCORRETA:
a) O ciclico inclina o conjunto do rotor principal na direcdo pretendida pelo piloto, quer seja para
dar deslocamento a aeronave ou mesmo para manté-la em um voo pairado.
b) Os pedais atuam junto ao leme existente no cone de cauda, ajustando a proa.
c) O coletivo muda o angulo de ataque de todas as pas do rotor principal, simultaneamente,
afetando a sustentacéo.
d) E possivel, e absolutamente comum na rotina do piloto, a utiliza¢&o simultanea do coletivo,
do ciclico e dos pedais.
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Questao 58. Considere as proposi¢cOes abaixo e assinale a alternativa CORRETA:
| — A VNE (velocidade nunca excedida) aponta um limite para o helicéptero e varia em relacéo
inversa com a altitude densidade.
Il — A Velocidade de menor angulo de descida propicia o0 maximo alcance.
lIl — A velocidade de menor razéo de descida propicia a maxima autonomia.
a) Apenas a proposicao | esta correta.
b) Apenas as proposicoes Il e Il estdo corretas.
c) Todas estéo corretas.
d) Todas estéo incorretas.

Questéo 59. O helicéptero em voo pairado produz um colchéo de ar (hover) quando préximo ao
solo, o que é conhecido como IGE (in ground effect). Sendo assim, acerca do voo pairado IGE,
pode-se AFIRMAR:

a) Deve ser evitado pelo incremento da possibilidade de ressonancia com o solo.

b) Como bem diz a nomenclatura, apresenta-se com maior intensidade em chao de terra batida

(solo).

¢) Tem altura maxima limitada ao didametro do disco do rotor.

d) Permite a utilizacdo de menor poténcia, visto que o hover funciona como um adicional de

sustentacao.

Questéo 60. O Harpia 02 realiza voo de cruzeiro, reto e nivelado, pelo que se pode AFIRMAR:

a) Caso o piloto adote a velocidade maxima da aeronave, tera por conseguinte o0 maior alcance
possivel no voo.

b) Em caso de turbuléncia, deve-se manter a velocidade indicada de modo a néo incidir em
abruptas variacdes do fator de carga.

c) O tempo em voo exigird do piloto, a fim de manter o voo reto e nivelado, uma consequente
reducdo da sustentacdo da aeronave.

d) A velocidade de maxima autonomia coincidira com a velocidade minima de cruzeiro, ou seja,
aquela na qual ainda é possivel manter um voo horizontal.

REGULAMENTOS DE TRAFEGO AEREO

Questao 61. Assinale a alternativa INCORRETA.:
a) Aeroporto € um aerodromo publico dotado de instalagGes e facilidades para apoio de
operacoes de aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e cargas.
b) Helipontos ou heliportos sdo aerddromos publicos dotados de instalacdes e facilidades para
apoio de operacdes a helicdpteros e de embargue e desembargue de pessoas e cargas.
c) Os Aerdodromos séo classificados em militares e civis, podendo estes ser utilizados por
aeronaves militares e aqueles por aeronaves civis, obedecidas as prescricdes estabelecidas
pela autoridade aeronautica.
d) Aerédromos privados carecem de registro, enquanto os publicos de homologacao.

Questao 62. Assinale a alternativa CORRETA:
a) Consideram-se militares as aeronaves unicamente tripuladas por militares objetivando a
aviacao de Estado.
b) As aeronaves terdo a nacionalidade do Pais em que foram fabricadas, podendo a matricula
conferir-lhes uma dupla nacionalidade.
c) Entende-se como Explorador de aeronave a pessoa fisica ou juridica que, sendo ou ndo sua
proprietaria, a utiliza com ou sem fins lucrativos.
d) Uma vez matriculada no Brasil a aeronave recebe as marcas designadas pela ICAO - letras
PT, PR, PP e PU, que tornar-se-do perenes mesmo em caso de posterior matricula no
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estrangeiro.

Questao 63. Assinale a alternativa INCORRETA.:
a) Toda aeronave tera um Comandante, que durante 0 voo torna-se preposto do proprietario
ou explorador que |Ihe designou.
b) Toda tripulacdo subordina-se ao Comandante da aeronave, independentemente de cargo ou
hierarquia Institucional divergente.
¢) O Comandante, durante o voo, podera alijar carga toda vez que entender indispenséavel a
seguranca e, desde que tenha agido sem excesso de poder, ndo sera responsabilizado pelos
prejuizos advindos da acéo.
d) O Comandante podera delegar a outro membro da tripulacdo qualquer das atribuicdes que
lhe competem, permanecendo solidariamente responsavel.

Questao 64. Sao condi¢des para o voo VFR noturno realizado parcialmente na TMA, EXCETO:
a) Autorizacéo de VFR especial.
b) Aerédromo de partida, destino e alternativa dispor, em funcionamento, de balizamento
luminoso da pista de pouso operante.
c) Aerddromo de partida, destino e alternativa dispor de 6rgdo ATS em operacédo ou indicador
da direcao do vento iluminado.
d) Piloto habilitado IFR e aeronave homologada IFR.

Questao 65. Considerando a pista abaixo representada, o circuito de trafego padrdo e a
direcdo/velocidade do vento predominante como 150°/15kt, questiona-se: Qual devera ser a
proa/rumo da aeronave quando na PERNA BASE:

a) 90°.
b) 180°.
c) 270°.
d) 360°.

Questao 66. O Harpia 02 segue de Vitéria para Barra de Sao Francisco e apaés livrar a TMA Vitéria
estara no espaco aéreo classe G. A partir dai afirma-se, EXCETO:
a) Podera deparar-se com voos IFR, visto que sdo permitidos nesse espaco aéreo.
b) Podera utilizar o servico de informacao de voo (FIS), porém apenas quando solicitado pelo
piloto.
c) Podera deparar-se com aeronaves que nao detenham radio comunicacdo, pois Ssao
permitidas nesse espaco aéreo.
d) Podera o piloto ajustar a altitude e a velocidade livremente, ja que ndo ha limitacao especifica
nesse espaco aéreo.

Questao 67. O Servico de controle de trafego aéreo sera prestado a todo(s) , EXCETO:
a) Voos IFR.
b) Voos VFR especiais.
c) Voos VFR nos espacos aéreos B, C e D.
d) Trafego de aerédromo (nos aerédromos controlados).

Questao 68. O Harpia 02 decolou de Vitoria com destino a Viana em misséao policial. No retorno,
estando na CTR Vitéria, o Comandante tentou por diversas vezes contactar o APP Vitéria, porém
sem sucesso. Diante disse, questiona-se, qual o proximo passo regulamentar a ser adotado:
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a) Inserir o Cédigo 7600 no transponder, haja vista falha na comunicacéo.
b) Chamar a TWR Vitdria.

c) Pousar de imediato e ligar para o APP Vitéria.

d) Prosseguir o voo até o QCG e, ao pousar, ligar para o APP Vitoria.

Questao 69. Assinale a alternativa que completa adequadamente a frase a seguir: Ao :
o piloto devera trocar de para na(o)
a) Subir — QNE — QNH - altitude de transicéo.
b) Subir — QNH — QNE — nivel de transicao.
c) Descer — ONE — QNH — nivel de transicéo.
d) Descer — QNH — QNE - altitude de transicéo.

“ o om

Questéao 70. Considerando “.” como som curto e
SOS (sinal de socorro) em Codigo Morse:

a) ...

como som longo, como expressar corretamente

Questao 71. Acerca do Transponder, assinale a alternativa INCORRETA:
a) No espaco aéreo brasileiro sua utilizacdo nos modos A/C ou S é obrigatéria nas classes A,
B,C,D, eE.
b) Os codigos 7500, 7600 e 7700 sao reservados internacionalmente para uso dos pilotos que
se encontrem em estado de interferéncia ilicita, de falha de radiocomunicacdo ou de
emergéncia, respectivamente. No Brasil, o codigo 2000 é utilizado como padrdo antes de
receber instrugdes do orgao ATC.
c) O modo A de um transponder transmite os digitos alocados no equipamento (de zero a hove),
enquanto o0 modo C reporta a altitude da aeronave.
d) E dever do piloto desligar o transponder imediatamente apés o pouso da aeronave,
independente de solicitacdo do 6rgao ATC.

Questao 72. Sao requisitos para o voo VFR diurno de helicoptero, EXCETO:
a) Fora do espaco aéreo controlado, visibilidade igual ou superior a 3000m e afastamento
vertical minimo de 500 pés das nuvens.
b) Nao sobrevoar cidades, povoados, lugares habitados ou grupo de pessoas ao ar livre em
altura inferior a 500 pés (contados do mais alto obstaculo existente em um raio de 600m em
torno da aeronave), exceto para pouso e decolagem ou com a autorizacdo do 6rgao regional
com jurisdicao sobre a area.
c) Manter referéncia visual com solo ou agua, ndo sendo admitido voar acima das nuvens.
d) A existéncia dos minimos meteoroldgicos no heliponto/heliporto pretendido, a saber (sem
VAC) — teto de 600 pés com visibilidade de 1500m.

Questao 73. O Comandante do Harpia 02 recebeu a missdo de realizar um voo de manutencéao,
integralmente na area da ATZ Vitoéria e com duracdo de 10 (dez) minutos, cuja decolagem do
heliponto NOTAER (QCG — Maruipe) deveria ocorrer em até 5 (cinco) minutos. Diante disso,
ciente das regras regulamentares atinentes a apresentacdo do Plano de voo, devera:
a) Refutar a misséo, visto que necessitaria apresentar um Plano de voo simplificado cuja
antecedéncia minima é de 10 (dez) minutos.
b) Refutar a missdo, visto que necessitaria apresentar um Plano de voo completo cuja
antecedéncia minima é de 45 (quarenta e cinco) minutos.
c) Aceitar a missao, visto que o voo integralmente realizado dentro da ATZ dispensa a
apresentacao de Plano de voo.
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d) Aceitar a missdo e apresentar o plano de voo simplificado, via radiotelefonia, diretamente a

Torre Vitoria.

Questao 74. Acerca da fraseologia no Brasil, assinale a alternativa INCORRETA:
a) O numero 6 devera ser pronunciado como “meia”, inclusive quando relacionado a distancias.

b) A frequéncia da TWR Vitdria (118,10) deve ser pronunciada como “uno uno oito decimal uno
zero’.

c) A indicacdo de clareza dois reporta que a mensagem € inteligivel apenas por vezes.

d) A indicacado de clareza quatro reporta que a mensagem € inteligivel.

Questao 75. Observe as descricdes abaixo e as relacione adequadamente com a nomenclatura a
sequir:
(1) E uma publicacdo que contém informacées de carater permanente, essenciais & navegacao
aérea, e tem por finalidade o intercaAmbio internacional de informag&o aeronautica.
(2) E um aviso que contém informacéo relativa ao estabelecimento, condi¢do ou modificacdo de
guaisquer instalacdes, servi¢os, procedimentos ou perigos aeronauticos, cujo pronto conhecimento
seja indispensavel ao pessoal ligado a operacfes de voo.
(3) Manual utilizado no planejamento e na realizacdo do voo, como forma de consulta a diversas
informacdes pertinentes ao aerdédromo, tais como horario de operacédo, dimensdes e pavimento da
pista, tipos de combustivel para abastecimento, frequéncias de comunicacao entre outras.

a) (1) AIP; (2) AIC; (3) ROTAER.

b) (1) NOTAM; (2) AIC; (3) AIP.

c) (1) ROTAER; (2) AIP (3) NOTAM.

d) (1) AIP; (2) NOTAM (3) ROTAER.

Questao 76. Observou-se a seguinte indicacdo (HORA/Time) em um Plano de voo completo
enderecado por um piloto do NOTAER, destinado a voo partindo de Vitéria no ano de 2022:

Feo

Isto posto, pode-se AFIRMAR com base no horario local:
a) A decolagem poderéa ocorrer entre 12h40 e 13h25.
b) Eventual alteracdo do Plano devera ser encaminhada até as 13h10.
c¢) O plano seréa valido até as 16h25.
d) A EOBT esta prevista para as 09h40.

Questao 77. O Harpia 08 esta prestes a decolar do aeroporto de Vitéria numa missao de transporte
de enfermo. Sendo assim, gozara de prioridade de decolagem ante as aeronaves abaixo, EXCETO:
a) Aeronave em emergéncia.
b) Aeronave transportando o Presidente da Republica.
c) Aeronave em operacao SAR.
d) Aeronave em missdo militar de sequranca interna.

Questao 78. O que significa o termo AFIL:
a) Plano de voo apresentado em voo.
b) Servico autbnomo de informacéao terminal.
c¢) Servico de informacdo de voo em aerédromo.
d) Conjunto de informacg8es consultadas via radiotelefonia junto a sala AlS.

Questao 79. O Harpia 06 decolou do QCG com destino a SNGA (aerédromo nao controlado de
Guarapari). O destino em questdo néo dispde de 6rgdo ATS, sendo a coordenacdo de aeronaves
realizada na frequéncia 123,45MHz. Isto posto, devera o Comandante, EXCETO:
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a) Manter escuta a partir de 10 NM do aer6édromo até o corte dos motores.

b) Transmitir sua posicao e intencédo quando a 10 minutos do aerédromo.

¢) Transmitir a sua posicao e intencao ao ingressar na perna do vento e na aproximacao final.
d) Transmitir a sua posi¢ao e intengao ao livrar a RWY ou ao iniciar o procedimento de
arremetida.

Questdo 80. O Harpia 07 decolou de Pinheiros com destino a Vitéria (Rumo Magnético 180°) em
voo VFR. N&o havendo autorizacdo especifica do 6rgdo ATC, devera utilizar no minimo o seguinte
nivel de cruzeiro:

a) FLO45.

b) FLO35.

c) FLO25.

d) FLO15.

METEOROLOGIA AERONAUTICA

Questao 81. No TAF: SBVT 102100Z 1100/1124 01015KT 9999 SCT030 TN22/1109Z TX28/1117Z
BECMG 1105/1107 25007KT BECMG 1110/1112 22010KT 8000 BKNO30 BECMG 1115/1117
17015KT 9999 SCT035 BECMG 1121/1123 21010KT FEW030 RMK PGB, foi previsto:

a) Vento sudoeste as 05 UTC.

b) Teto de 3000 pés entre 10 e 12 UTC.

c) Condicdes CAVOK entre 00 e 05 UTC.

d) Poucas nuvens com 3000 pés apenas na ultima hora da previsao.

Questdo 82. No TAF: SBVT 1208302 1212/1312 05010KT 8000 BKN025 TX30/1216Z TN23/1308Z
BECMG 1214/1216 07015KT SCT017 FEW025TCU TEMPO 1217/1222 5000 TSRA BKNO15
FEWO030CB BECMG 1222/1224 04007KT SCT017 BKN0O35 BECMG 1302/1304 34007KT RMK
PHN, foi previsto:

a) Cumulus Congestus a 2500 pés entre 16 e 17 UTC.

b) Trovoada com chuva moderada a partir das 22 UTC.

c) 3 a 4/8 de Cumulonimbos a 3000 pés entre 17 e 22 UTC.

d) Visibilidade reduzida a 5000 pés apenas entre 17 e 22 UTC.

Questédo 83. No TAF: SBVT 150040Z 1506/1606 03013KT 8000 SCT020 TN24/1508Z TX30/1516Z
PROB40 1508/1511 4000 DZ BKNO10 BECMG 1514/1516 05015KT BKN020 FEWO025TCU
PROB40 TEMPO 1517/1522 07018KT 5000 TSRA BKN015 FEW027CB BECMG 1522/1524
02010KT SCT020 PROB30 TEMPO 1600/1606 4000 TSRA BKN013 FEW025CB RMK PHN, foi
previsto:

a) 40% de probabilidade de Cumulonimbus a 2700 pés entre 17 e 22 UTC.

b) 40% de probabilidade de chuvisco entre 11 e 14 UTC.

c) Poucos TCU a 2500 pés entre 14 e 16 UTC.

d) Vento com rajada de 13kt 06 e 08UTC.

Questao 84. O Harpia 08 aproxima-se para pouso no QCG quando a TWR SBVT informa o QNH
como sendo 1022 hPa. O piloto entédo ajusta o altimetro conforme informacdes da TWR e observa
no dito instrumento a marcacdo de 1000 pés. Considerando que, neste exato momento, a
temperatura externa fora 28° C, qual a altitude verdadeira da aeronave?

a) 940 pés

b) 1000 pés.

c) 1060 pés.

d) 1270 pés.
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Questao 85. Ao pousar em um sitio de Venda Nova do Imigrante o piloto percebe em seu bardmetro
a indicagéo de 893,2 hPa. Na sequéncia, observa o METAR em vigor para o local e aduz a
informacéo “Q1028”. Diante dessas informagdes, pode-se abstrair que a altitude do local de pouso
fora de aproximadamente:

a) 4050 pés.

b) 4050 metros.

c) 3150 pés.

d) 3150 metros.

Questao 86. Assinale a alternativa CORRETA:
a) Em meteorologia, o transporte horizontal de calor por intermédio do vento recebe o nome de
convecgao.
b) A principal caracteristica da Tropopausa € a isotermia, ou seja, possui a mesma temperatura
em qualquer regido do Planeta.
c¢) Considera-se o ar saturado quando o vapor de agua ocupa 100% do seu volume.
d) No Espirito Santo, por conta de sua latitude, estamos sujeitos a maré baromeétrica com picos
as 10 e as 22hs.

Questao 87. Acerca da pressao atmosférica pode-se AFIRMAR:
a) Varia de forma inversa com a altitude e a temperatura, porém possui relacéao direta para com
a umidade.
b) Um centro de baixa pressdo possui preponderancia de boa visibilidade, exceto quando
ocorrem precipitacdes.
c) Centros de alta pressao geram ventos fortes, principalmente quando as linhas isobaras estao
afastadas entre si.
d) Colo € a regido compreendida entre dois centros de alta e dois de baixa presséo,
notadamente onde se formam os tornados.

Questao 88. O heliponto do NOTAER esta situado no Quartel do Comando Geral da PMES,
precisamente 62 pés acima do nivel do mar. Ao assumir o servi¢o, o segundo piloto em comando
inicia os procedimentos de pré-voo e, sabendo de tal informacéao, seta no altimetro do Harpia 02 a
dita altitude (62 pés). Com isso, abstrai-se na janela de pressao do equipamento a informacao do:

a) ONH.

b) QONE.

c) QFE.

d) QFF.

Questao 89. Caracterizam a atmosfera padréo internacional — ICAO Standard Atmosphere:
a) Ar seco, latitude média de 45°, nivel do mar e gradiente térmico de 0,65°C/100m.
b) Ar saturado, latitude equatorial, QNH = QNE e gradiente térmico de 2°C/1000 pés.
c) Ar seco, latitude equatorial, nivel do mar e gradiente térmico de 2°C/1000 pés.
d) Ar saturado, latitude média de 45°, QNH = QNE e gradiente térmico de 0,65°/100m.

Questao 90. Observe o altimetro abaixo e assinale a alternativa CORRETA:
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a) Indica aproximadamente 3090 pés no ajuste padrao.

b) Indica aproximadamente 1300 pés no ajuste 1021 hPa.
¢) No ajuste padrao, indicaria aproximadamente 2850 pés.
d) No ajuste padrao, indicaria aproximadamente 3330 pés.

Questao 91. Hidrometeoros sao fenbmenos meteoroldgicos formados por agua, pelo que se pode
AFIRMAR:
a) O vapor de agua presente na atmosfera forma goticulas de agua por intermédio do fenbmeno
da coalescéncia.
b) Os precipitados podem ser medidos por um instrumento denominado psicrometro.
¢) Quando em suspensao podem comprometer consideravelmente a visibilidade horizontal,
porém nao afetam a visibilidade vertical.
d) Constituem fendbmeno de tempo significativo _somente guando precipitados ou em

suspensao.

Questao 92. Durante missao institucional, a tripulacdo do Harpia 07 (helicoptero biturbina) fora
informada de que deveria decolar de Ibatiba - com altitude aproximada de 2.700 pés, as 13hs
(horario local) de uma sexta feira de verdo, local onde a dita aeronave também deveria ser
reabastecida. Ao analisar a relacdo peso x performance, o Comandante levou em consideracao
gue uma hora antes da decolagem a temperatura local observada fora de 35°C, estando o ar com
85% de umidade relativa, condi¢cdes que deveriam ser mantidas no momento programado para o
inicio do voo. Neste cenario, deve-se considerar:
| - Que o ar umido apresentado incrementa a performance da aeronave, visto conter moléculas de
agua com massa molecular superior a do ar seco.
Il - Que a altitude local torna o ar menos denso (se comparado ao nivel do mar), o que prejudica a
performance da aeronave.
Il - Que a temperatura local favorece o estado de agitacdo das moléculas, tornando o ar menos
denso e consequentemente prejudicando a performance da aeronave.
Isto posto, responda adequadamente:

a) Apenas 1 assertiva esta correta.

b) Apenas 1 assertiva esta incorreta.

c) Todas assertivas estao corretas.

d) Todas assertivas estdo incorretas.

Questao 93. Para a formacao das nuvens necessita-se: resfriamento, umidade elevada e nucleos
de condensacao. A precipitacdo depende ainda de outros fatores, como por exemplo 0 peso das
gotas de agua. O processo no qual a agua, por intermédio do resfriamento, passa do estado gasoso
para o liquido recebe o nome de:

a) Fusao.
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b) Condensacéo.
¢) Sublimacéo.
d) Evaporacao.

Questdao 94. No METAR observa-se a seguinte indicacdao “DZ SCT020”. Diante dessas
informacdes, pode-se concluir que provavelmente ha presenca de nuvens do tipo:

a) Stratus.

b) Stratocumulus.

¢) Nimbostratus.

d) Cirrostratus.

Questao 95. Assinale a alternativa CORRETA:
a) Nevoeiros de radiacdo ocorrem quando a radiacéo terrestre noturna resfria o ar em niveis
inferiores ao ponto de orvalho, sendo o processo favorecido pela presenca de nuvens.
b) Nevoeiros frontais ocorrem antes das frente frias e apés as frente quentes.
c) A informacéo “FG VV003”, quando presente no METAR, indica a presenga de nevoeiro e
visibilidade vertical de 300 metros.
d) Ventos superiores a 15kt favorecem a formacgéo de nevoeiros de adveccgao.

Questéo 96. De acordo com a Lei de Buys Ballot, uma aeronave voando de Vitoria (QNH 1008)
para o Rio de Janeiro (QNH 1023) devera receber vento de(a):

a) Proa.

b) Cauda.

c) Esquerda.
d) Direita.

Questao 97. Numa determinada manha o piloto de servico no NOTAER observou no METAR a
seguinte informacgéo acerca da temperatura “25/15”. Ao decolar, notou nuvens convectivas com
base em altura compativel com as temperaturas ja apresentadas e aferiu a temperatura de 20°C
na base da nuvem. Quando a 1500m, estando dentro da nuvem, aferiu a temperatura de 18,6°C.
Isto posto, pode-se afirmar:

a) 0 ar seco apresenta equilibrio instavel.

b) o ar saturado apresenta equilibrio condicional instavel.

) o ar seco apresenta equilibrio condicional estavel.

d) o ar saturado apresenta equilibrio estavel.

Questao 98. Assinale abaixo a alternativa que contemple apenas caracteristicas de uma frente fria
no hemisfério sul:

a) Nuvens cumuliformes, ar instavel, visibilidade restrita, desloca-se de SO para NE.

b) Nuvens estratiformes, ar instavel, visibilidade restrita, desloca-se de NO para SE.

¢) Nuvens cumuliformes, ar estavel, visibilidade restrita, desloca-se de NO para SE.

d) Nuvens cumuliformes, ar instavel, boa visibilidade, desloca-se de SO para NE.

Questao 99. As trovoadas sdo fendmenos meteoroldgicos que certamente devem ser evitados
guando em voo. Todavia, caso uma aeronave de grande porte opte por encarar seus efeitos DEVE
o piloto (no hemisfério sul):
a) Circundar eventual CB isolado pela esquerda, regido de baixa pressao.
b) Verificar o estagio da trovoada, pois a melhor condicdo de voo ocorrerd na maturidade do
fendbmeno, ocasido de estabilidade das condices.
c) Abster-se, em qualquer situacéo, de passar sob a formacgéo - mesmo com base alta e relevo
favoravel.
d) Caso haja CB no seguimento de aproximacao final, procurar pousar o quanto antes, visto
gue as consequéncias desse fenbmeno nao repercutem tanto quando em voo de baixa altura.

Questao 100. Sao caracteristicas das trovoadas, EXCETO:
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a) A presenca de Windshear, cortantes onde observa-se grande variacdo na direcao (até 180°)
e na velocidade do vento (podendo superar os 50kt).

b) Grande desenvolvimento vertical, podendo superar a tropopausa e chegar até a estratosfera.
c) A presenca de Microburst, com fortissimas correntes ascendentes e convergentes de ar que
podem tornar impossivel a manutencao do controle da aeronave.

d) A possibilidade de aglutinacdo de células CB até o ponto de constituir uma verdadeira linha
de instabilidade, amplificando a extenséo e a violéncia do fenbmeno.
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