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TEMA: 0708 PIC Comercial-Cap.1-Aerodinamica
COD PREG: PREGUNTA: RPTA:
PREG20099715 ¢En cudles de las siguientes maniobras se puede operar una aeronave S B
su categoria operacional es calificada como utilitario?
OPCION A: Acrobacialimitada, sin tirabuzones.
OPCION B: Acrobacialimitada, con tirabuzones (si fuese aprobado).
OPCION C: Cualquier maniobra a excepcién de acrobacia o tirabuzones.
PREG20099729 Figural A
A lavelocidad aérea representada por €l punto A, en vuelo estable, el
avion
OPCION A: tiene su maxima relacion entre sustentacion y resistenciaa avance.
OPCION B: tiene su minimarelacion entre sustentacion y resistenciaa avance.
OPCION C: desarrolla su maximo coeficiente de sustentacion.
PREG20099730 Figural B
A unavelocidad aérea representada por el punto B, en vuelo estable, €l
piloto puede esperar que el avién desarrolle
OPCION A: la maxima autonomia.
OPCION B: el maximo radio de accion de planeo.
OPCION C: el maximo coeficiente de sustentacion.
PREG20099723 L a definicion mas apropiada de sustentacion en un alaes la A
OPCION A: fuerza que actlia en forma perpendicular al viento relativo.
OPCION B: presién diferencial que acttia en forma perpendicular ala cuerda del
aa
OPCION C: presion reducida generada por un flujo laminar sobre la curvatura
superior de un perfil aerodinamico, el cual acttaen forma
perpendicular ala curvatura media.
PREG20099732 Figura2 C
Elegir la afirmacidn correcta con respecto alas velocidades de pérdida.
OPCION A: L as pérdidas sin potencia se suscitan a grandes vel ocidades aéreas con
el tren de aterrizaje y los flaps abajo.
OPCION B: En un banqueo de 60°, el avion entra en pérdida a una menor velocidad
aérea con € tren de aterrizaje arriba.
OPCION C: L as pérdidas con potencia se suscitan a bgjas vel ocidades aéreas en
bangueos mas planos.
PREG20099731 ¢Cual afirmacion es la correcta con respecto alavariacion del angulo B
de ataque?
OPCION A: Un menor angulo de ataque incrementa la presion por debgjo del alay
reduce laresistencia
OPCION B: Un mayor angulo de ataque incrementa la resistencia.



DIRECCION DE PERSONAL AERONAUTICO

202
MTC DPTO. DE INSTRUCCION 0610712025
OGMS/DINF PREGUNTASY OPCIONESPOR TEMA 20:12
Pag: 2
OPCION C: Un mayor angulo de ataque reduce la presion por debajo del alae
incrementa laresistencia.
PREG20099745 Se disefia @ ala de una aeronave para que produzca sustentacion C
generada por una diferencia entre
OPCION A: la presiéon de aire negativa por debajo de la superficie alar y un vacio
sobre dicha superficie.
OPCION B: el vacio por debgjo de la superficie dar y unamayor presiéon de aire
sobre dicha superficie.
OPCION C: lamayor presion de aire por debajo de la superficie alar y la menor
presién de aire por encima de la mencionada superficie.
PREG20099744 En teoria, si e angulo de ataque y otros factores permanecen constantes C
y se duplicalavelocidad aérea, la sustentacion producida a una mayor
velocidad sera
OPCION A: la misma que a una menor velocidad.
OPCION B: dos veces mayor a una menor velocidad.
OPCION C: cuatro veces mayor a una menor velocidad.
PREG20099743 El angulo de atague de un ala controla C
OPCION A: el angulo de incidenciadel ala
OPCION B: la cantidad de flujo de aire por encimadel alay por debgjo de la
misma.
OPCION C: la distribucién de presiones que actlian sobre €l aa.
PREG20099742 Al cambiar €l dangulo de ataque de un ala, €l piloto puede controlar A
OPCION A: la sustentacion, lavelocidad aéreay laresistenciaa avance dela
aeronave.
OPCION B: la sustentacion, lavelocidad aéreay el centro de gravedad de la
aeronave.
OPCION C: la sustentacion y la velocidad aérea pero no laresistenciaa avance de
la aeronave.
PREG20099741 En comparacion con otras formas alares, un alarectangular posee una B
tendencia a entrar en pérdida primero en
OPCION A: la punta de ala, teniendo el avance de lapérdidahacialaraiz del ala.
OPCION B: laraiz del aa, teniendo el avance de la pérdida haciala puntadel ala.
OPCION C: el borde de salida central, teniendo el avance de la pérdida hacia afuera
delaraiz y puntade ala.
PREG20099740 Lavelocidad de pérdida se ve afectada por A
OPCION A: peso, €l factor de cargay la potencia.
OPCION B: factor de carga, € angulo de ataque y la potencia.
OPCION C: angulo de ataque, €l pesoy ladensidad del aire.
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PREG20099746 En un ala, lafuerza de sustentacion acttia en forma perpendicular a cual B
de las dternativas a continuacién; asimismo, lafuerzade laresistencia
actlaen forma paralelaacud de las siguientes alternativas.
OPCION A: Lalinea de cuerda.
OPCION B: Latrayectoria de vuelo.
OPCION C: El gje longitudinal.
PREG20099733 Figura2 A
Elegir la afirmacién correcta con respecto a velocidades de pérdida. El
avion entra en pérdida
OPCION A: en un banqueo de 60° con potenciay tren de aterrizajey flaps arriba a
10 nudos més que con tren de aterrizaje y flaps abajo.
OPCION B: en un banqueo de 60° sin potenciay flaps arriba a 35 nudos mas que en
una configuracion sin potencia, flaps abajo y alas niveladas.
OPCION C: en una pérdida con potenciay banqueo de 45° a 10 nudos mas que en
una pérdida con alas nivel adas.
PREG20099738 ¢Por qué es necesario incrementar la contrapresion del elevador para A
mantener altitud en un viraje? Para compensar
OPCION A: la pérdida del componente vertical de sustentacion.
OPCION B: la pérdida del componente horizontal de sustentaciony el incremento
en lafuerza centrifuga.
OPCION C: ladefleccion del timén de direccion y unaligera oposicion del alerén
en todo € virge.
PREG20099748 El angulo de atague, a cual un perfil alar entra en pérdida, permanece A
constante sin importar
OPCION A: el peso, la presion dinamica, el angulo de banqueo o la actitud de
cabeceo.
OPCION B: la presion dindmica pero variaen proporcion al peso, al angulo de
banqueo y ala actitud de cabeceo.
OPCION C: el peso y la actitud de cabeceo pero varia en proporcion ala presion
dindmicay a angulo de banqueo.
PREG20099736 Paraincrementar el régimen de virgiey, al mismo tiempo, reducir €l C
radio de viragje, un piloto debe
OPCION A: mantener el banqueo y reducir lavelocidad aérea.
OPCION B: hacer més pronunciado el banqueo e incrementar la velocidad aérea.
OPCION C: hacer més pronunciado el banqueo y reducir lavelocidad aérea.
PREG20099735 Una de las funciones principales de los flaps durante la aproximacion y B
el aterrizaje consiste en
OPCION A: reducir el angulo de descenso sin incrementar la velocidad aérea.
OPCION B: producir la misma cantidad de sustentacién a una menor velocidad
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OPCION C: reducir la sustentacion; logrando por tanto que se realice una
aproximacion mas escarpada que lanormal.
PREG20099734 ¢Cual eslo correcto con respecto al uso de flaps en virgjes nivelados? B
OPCION A: Al bgjar los flaps, seincrementa la velocidad de pérdida.
OPCION B: Al elevar los flaps, seincrementalavelocidad de pérdida.
OPCION C: Al elevar los flaps, se requiere presion adicional hacia adelante sobre el
timon de mandos.
PREG20099739 Para mantener altitud en un viragje, se debe incrementar el angulo de B
ataque para compensar lareduccion en
OPCION A: las fuerzas opuestas al componente resultante de resistencia a avance.
OPCION B: el componente vertical de sustentacion.
OPCION C: el componente horizontal de sustentacion.
PREG20099761 ¢Cual eslo correcto con respecto alas fuerzas que actian sobre una C
aeronave en un descenso estable? La suma de todas
OPCION A: las fuerzas hacia arriba es menor ala suma de todas las fuerzas hacia
abgjo.
OPCION B: las fuerzas hacia atras es mayor ala sumade todas | as fuerzas hacia
adelante.
OPCION C: las fuerzas hacia adelante es equivalente ala suma de todas | as fuerzas
hacia atras.
PREG20099758 Figura3 C
Larelacion entre sustentacion y resistencia a avance aun angulo de
ataque de 2° es aproximadamente lamisma alarelacion entre
sustentacion y resistencia al avance paraun
OPCION A: angulo de atague de 9.75°.
OPCION B: angulo de atague de 10.5°.
OPCION C: angulo de atague de 16.5°.
PREG20099753 ¢Qué accion seria necesaria para mantener altitud si seincrementala C
velocidad aéreaen un viragje nivelado? El angulo de ataque
OPCION A: y el &ngulo de banqueo deben ser menores.
OPCION B: debe ser mayor o el angulo de banqueo debe ser menor.
OPCION C: debe ser menor o el angulo de banqueo debe ser mayor.
PREG20099756 Figura3 B
¢Cuénta altitud pierde un avién en unamillasi planeaaun angulo de
ataque de 10°?
OPCION A: 240 pies.
OPCION B: 480 pies.
OPCION C: 960 pies.
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PREG20099755 Un avion entrara en pérdida con A
OPCION A: el mismo angulo de atague sin importar la posicion con relacion al
horizonte.
OPCION B: la misma velocidad aérea sin importar la posicién con relacion a
horizonte.
OPCION C: el mismo angulo de atague y posicion con relacion a horizonte.
PREG20099754 Lavelocidad de pérdida de un avion se ve afectada mayormente por C
OPCION A: los cambios en la densidad del aire.
OPCION B: las variaciones en la altitud de vuelo.
OPCION C: las variaciones en la carga sobre e avion.
PREG20099752 Un avion que sale del efecto suelo B
OPCION A: experimentara una reduccion en lafriccion del suelo y necesitara una
ligera reduccion en la potencia.
OPCION B: experimentara un incremento en laresistenciainduciday necesitara
mayor empuje.
OPCION C: necesitarda un menor angulo de ataque para mantener € mismo
coeficiente de sustentacion.
PREG20099751 Si un avion tiene carga hacia atras del rango del centro de gravedad, B
presentard una tendencia a ser inestable alrededor de su
OPCION A: gevertical.
OPCION B: gelateral.
OPCION C: gje longitudinal.
PREG20099765 Figura4 C
¢Qué incremento habriaen el factor de cargasi e angulo de banqueo
fuese objeto de un incremento de 60° a 80°7?
OPCION A: 3 gravedades.
OPCION B: 3.5 gravedades.
OPCION C: 4 gravedades.
PREG20099757 Figura3 C
¢Cuanta altitud pierde un avion en 3 millas de planeo a un angulo de
atague de 8°?
OPCION A: 440 pies.
OPCION B: 880 pies.
OPCION C: 1,320 pies.
PREG20099766 Para generar la misma cantidad de sustentacion a incrementarse la C
altitud, se debe volar un avion a
OPCION A: la misma vel ocidad aérea verdadera sin importar € angulo de atague.

OPCION B: una menor velocidad aérea verdaderay mayor angulo de atagque.
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OPCION C: una mayor velocidad aérea verdadera para cualquier angulo de ataque
determinado.
PREG20099779 Durante un despegue realizado detras de un avion grande areaccion, el A
piloto puede minimizar €l peligro de vortices de punta de ala
OPCION A: estando en €l aire antes de alcanzar latrayectoriade vuelo del avion a
reaccion hasta encontrarse en condiciones de virar fuera de su rebufo.
OPCION B: manteniendo velocidad adicional en el despeguey €l inicio del ascenso.
OPCION C: extendiendo la carrera de despegue y no efectuando la rotacion hasta
encontrarse bastante lejos del punto de rotacion del avion areaccion.
PREG20099768 Al incrementar el angulo de banqueo, el componente vertical de A
sustentacion
OPCION A: es menor y el componente horizontal de sustentacion es mayor.
OPCION B: esmayor y el componente horizontal de sustentacion es menor.
OPCION C: esmenor y e componente horizontal de sustentacion permanece
constante.
PREG20099750 Recuperarse de una pérdida en cualquier avion es més dificil cuando su A
OPCION A: centro de gravedad se mueve hacia atrés.
OPCION B: centro de gravedad se mueve hacia delante.
OPCION C: compensador de elevador es gjustado nariz abgjo.
PREG20099782 ¢Qué procedimiento debe seguir para evitar €l vortice a aterrizar detras A
de un avion grande?
OPCION A: Permanecer por encima de su trayectoria de vuel o de aproximacion
final todalaruta hasta el impacto de aterrizaje.
OPCION B: Permanecer por debajo de su trayectoria de vuel o de aproximacion final
y haciaun lado de lamisma.
OPCION C: Permanecer bien por debajo de su trayectoria de vuel o de aproximacion
final y aterrizar como minimo 2,000 pies detrés.
PREG20099781 ¢En qué punto de la pista debe planear poder elevarse paraevitar €l A
posible rebufo proveniente de una aeronave grande a reaccion que
acaba de aterrizar antes de su despegue?
OPCION A: Pasando el punto donde la aeronave a reaccion hace e contacto de
aterrizaje.
OPCION B: En e punto donde |a aeronave a reaccion hace el contacto de aterrizaje
0 justo antes de dicho punto.
OPCION C: Aproximadamente a 500 pies antes del punto donde el avién areaccién
hizo el impacto de aterrizgje.
PREG20099780 ¢Queé procedimiento debe seguir para evitar €l rebufo si un avion A
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OPCION A: Cerciorarse de estar ligeramente por encima de latrayectoriade la
aeronave areaccion.
OPCION B: Reducir aVasu velocidad aéreay mantener atitud y curso.
OPCION C: Cerciorarse de estar ligeramente por encima de latrayectoriade la
aeronave areaccion y en perpendicular al curso.
PREG20099778 Elegir la afirmacion correcta con respecto al rebufo. B
OPCION A: Lageneracion del vortice empieza al inicio de la carrera de despegue.
OPCION B: El peligro principal esla pérdidade control debido al alabeo inducido.
OPCION C: Se produce lamayor resistenciaal vortice si |a aeronave resultante estaq
pesada, retractaday rapida.
PREG20099777 ¢Queé factor de rango méaximo se reduce con un menor peso? B
OPCION A: Altitud.
OPCION B: Velocidad aérea
OPCION C: Angulo de atague.
PREG20099767 Para producir la misma sustentacion que se suscita en €l efecto suelo, €l A
avion requiere fuera del mismo
OPCION A: un menor angulo de atague.
OPCION B: el mismo angulo de ataque.
OPCION C: un mayor angulo de ataque.
PREG20099776 Una hélice que gira hacia la derecha, vista desde atrés, crea una B
corriente deslizante en espiral que tiende a hacer girar e avion hacia
OPCION A: la derecha alrededor del gje vertical y hacialaizquierda alrededor del
gje longitudinal.
OPCION B: laizquierda alrededor del ge vertical y haciala derecha alrededor del
gje longitudinal.
OPCION C: laizquierda alrededor del gje vertical y hacialaizquierda arededor del
gje longitudinal.
PREG20099774 Figura5 B
Lalinea horizontal punteada desde el punto C hasta el punto E
representa al
OPCION A: factor de carga extrema.
OPCION B: factor de cargalimite positivo.
OPCION C: rango de velocidad aérea para operaciones normal es.
PREG20099773 Si laactitud del avion tiende inicialmente aretornar a su punto original B
tras presionar € control del elevador hacia adelantey liberarlo, el avion
presenta
OPCION A: estabilidad dinamica positiva.
OPCION B: estabilidad estética positiva.
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PREG20099772 ¢Qué cambios se tiene que realizar en € control longitudinal de un B
avion para mantener altitud mientras se reduce la velocidad aérea?
OPCION A: Incrementar el &ngulo de ataque para producir mas sustentacion que
resistenciaa avance.
OPCION B: Incrementar el &ngulo de ataque para compensar la reduccion de
sustentacion.
OPCION C: Reducir €l dangulo de ataque para compensar €l incremento de
resistenciaal avance.
PREG20099771 Laestabilidad longitudinal implica el movimiento del avion controlado B
por su
OPCION A: timon de direccion.
OPCION B: elevador.
OPCION C: alerones.
PREG20099770 Se puede identificar lainestabilidad dindmica longitudinal de un avion B
mediante
OPCION A: oscilaciones de bangqueo que se tornan més escarpadas paul atinamente.
OPCION B: oscilaciones de cabeceo que se tornan mas escarpadas paul atinamente.
OPCION C: oscilaciones de alabeo trilatitudinales gue se tornan mas escarpadas
paul atinamente.
PREG20099769 Si laactitud del avién permanece en una nueva posicion tras presionar A
el control del elevador hacia adelante y liberarlo, €l avion presenta
OPCION A: estabilidad estética longitudinal neutra.
OPCION B: estabilidad estéticalongitudinal positiva.
OPCION C: estabilidad dindmica longitudinal neutra.
PREG20099775  Figura5 A
Lalineavertical desde € punto E hasta el punto F tiene su
representacion en el indicador de velocidad aérea mediante
OPCION A: el limite superior del arco amarillo.
OPCION B: el limite superior del arco verde.
OPCION C: lalinearadia azul.
PREG20099749 En aviones pequerios, larecuperada normal de tirabuzones puede ser B
dificil s
OPCION A: el centro de gravedad esta muy hacia atrasy larotacion es arededor del
gje longitudinal.
OPCION B: el centro de gravedad estd muy hacia atrasy larotacion es alrededor del
mismo centro de gravedad.
OPCION C: se ingresa a un tirabuzon antes de desarrollarse por completo una
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PREG20099737 ¢Cual eslaafirmacion correcta con respecto a régimeny radio de A
virgje para un avién gue vuela en un virgje coordinado a una altitud
constante?
OPCION A: Para un angulo de banqueo y velocidad aérea especificos, €l régimeny
radio de viraje no varian.
OPCION B: Para mantener un régimen estable de viraje, el angulo de banqueo debe
ser mayor y lavelocidad aérea debe ser menor.
OPCION C: Mientras més rapida seala velocidad aérea verdadera, mas rapido serd
el régimen de virgjey més grande €l radio de viraje sin importar el
angulo de bangueo.
PREG20099747 ¢Cual afirmacion es la correcta con respecto alas fuerzas opuestas que A
actlian sobre un avion en vuelo recto y nivelado?
OPCION A: Dichas fuerzas son equivalentes.
OPCION B: El empuje es mayor que laresistenciaal avancey €l pesoy la
sustentacion son equivalentes.
OPCION C: El empuje es mayor que laresistenciaal avancey la sustentacion es
mayor gque el peso.
PREG20099728 Si seincrementala velocidad aérea de 90 nudos a 135 nudos durante un C
virgje nivelado de 60° de bangueo, €l factor de carga
OPCION A: seramayor al igual que lavelocidad de pérdida.
OPCION B: sera menor y se incrementala velocidad de pérdida.
OPCION C: permanece igual pero seincrementael radio de virge.
PREG20099727 Al reducirse lavelocidad aérea en vuelo nivelado por debajo de dicha B
velocidad para la relacion méxima de sustentacion/resistencia al
avance, laresistenciatotal al avance de un avion
OPCION A: se reduce debido ala menor resistencia parasita.
OPCION B: es mayor debido a incremento de laresistenciainducida.
OPCION C: es mayor debido a incremento de laresistencia parasita.
PREG20099726 En teoria, si se duplicalavelocidad aérea en vuelo nivelado, la C
resistencia parasita se
OPCION A: duplica.
OPCION B: reduce ala mitad.
OPCION C: cuadruplica.
PREG20099725 Lanecesidad de reducir la velocidad de un avion a por debagjo delaVa B
se debe alos siguientes fendmenos meteorol 6gi cos:
OPCION A: Gran altitud por densidad que incrementala velocidad de pérdida
indicada.
OPCION B: Turbulencia que origina un incremento en la velocidad de pérdida.
OPCION C: Turbulencia que origina un decrecimiento en la velocidad de pérdida.
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PREG20099724 Al mantener constante el angulo de banqueo, si se varia el régimen de A
virge, el factor de carga entonces
OPCION A: permanece constante sin importar ladensidad del airey el vector de
sustentacion resultante.
OPCION B: varia dependiendo de lavelocidad y la densidad del aire semprey
cuando €l vector resultante de sustentacion varie en forma
proporcional.
OPCION C: varia dependiendo del vector resultante de sustentacion.
PREG20099722 Al mantener un angulo de banqueo y altitud constantes en un viraje B
coordinado, un incremento en lavelocidad aérea
OPCION A: reducira el régimen de viraje resultante ocasionando un factor de carga
menor.
OPCION B: reducira el régimen de virgje sin ocasionar variacion algunaen € factor
de carga.
OPCION C: incrementara el régimen de virgie sin ocasionar variacion algunaen €l
factor de carga.
PREG20099721 Si una aeronave con un peso bruto de 2,000 libras estuvo sujeta aun B
banqueo de altitud constante de 60°, la carga total seria
OPCION A: 3,000 libras.
OPCION B: 4,000 libras.
OPCION C: 12,000 libras.
PREG20099720 Al recuperarse rgpido de una picada, los efectos del factor de carga A
harian que la velocidad de pérdida
OPCION A: sea mayor.
OPCION B: sea menor.
OPCION C: no varie.
PREG20099719 La carga sobre el ala de un avién durante un viraje coordinado nivelado B
con velocidad constante depende de
OPCION A: el régimen devirgje.
OPCION B: el angulo de banqueo.
OPCION C: lavelocidad aérea verdadera.
PREG20099718 Para un angulo de banqueo determinado, en cualquier avion, €l factor A
de carga impuesto sobre un virgje coordinado de altitud constante
OPCION A: es constante y se incrementa la velocidad de pérdida
OPCION B: varia en proporcién al régimen de virgje.
OPCION C: es constante y se reduce la velocidad de pérdida.
PREG20099717 El factor de carga es la sustentacion generada por las alas de una A
aeronave en un tiempo determinado
OPCION A: divididaentre el peso total de la aeronave.
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OPCION B: multiplicada por el peso total de la aeronave.
OPCION C: dividida entre el peso basico vacio de la aeronave.
PREG20099716 Larelacion entre toda la carga aéreaimpuesta sobre €l alay el peso A
bruto de una aeronave en vuel o es conocida como
OPCION A: factor de carga cargay afecta directamente ala velocidad de pérdida.
OPCION B: carga de alargamiento y afecta directamente ala velocidad de pérdida.
OPCION C: factor de cargay no tiene relacion con lavelocidad de pérdida
PREG20099764 Figura4 C
¢Cudl eslavelocidad de pérdida de un avién sujeto a un factor de carga
de 2 gravedades si la velocidad de pérdida sin aceleracion es de 60
nudos?
OPCION A: 66 nudos.
OPCION B: 74 nudos.
OPCION C: 84 nudos.
PREG20099760 ¢Cual performance es caracteristica de vuel 0 a una maxima relacion B
entre sustentacion y resistencia al avance en un avion accionado por
hélice?
OPCION A: M axima ganancia de altitud sobre una distancia determinada.
OPCION B: Maximo radio de accion y maxima distancia de planeo.
OPCION C: Maximo coeficiente de sustentacion y minimo coeficiente de
resistenciaa avance.
PREG20099762 ¢Cual afirmacion es la correcta con respecto ala fuerza de sustentacion B
en vuelo estable sin aceleracion?
OPCION A: A menores velocidades aéreas, €l angulo de ataque debe ser menor afin
de generar la suficiente sustentacion para mantener altitud.
OPCION B: Es necesaria una correspondiente velocidad aérea indicada para cada
angulo de atague a fin de generar la suficiente sustentacion para
mantener altitud.
OPCION C: Un perfil aerodindmico siempre entrara en pérdidaalamisma
velocidad aéreaindicada; por €llo, al incrementarse €l peso, sera
necesario unamayor velocidad afin de generar la suficiente
sustentacion para mantener altitud.
PREG20099763 Durante latransicion desde vuelo recto y nivelado hasta el ascenso, el C
angulo de ataque es mayor y la sustentacién
OPCION A: se reduce momentaneamente.
OPCION B: permanece invariable.
OPCION C: se incrementa momentaneamente.
PREG20099759 Si en € efecto suelo se mantiene e mismo angulo de atague que fuera A
de dicho fendmeno, la sustentacion
OPCION A: seramayor y laresistenciainducida sera menor.
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OPCION B: seramenor y laresistencia parasita sera mayor.

OPCION C: seramayor y laresistenciainducida también.




