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COD PREG: PREGUNTA: RPTA:
PREG20241106000 5017.- ¢Si un avion es calificado de categoria utilitaria, significaria que B
1 este avion podria ser operado en cud de las siguientes maniobras?
OPCION A: Acrobacias limitadas, excluyendo barrenas.
OPCION B: Acrobacias limitadas, incluyendo barrenas (Si se aprueba).
OPCION C: Cualgquier maniobra excepto acrobéticas y barrenas.
PREG20241106000 5151.- Larelacion entre la carga aerodinamicatotal impuesta sobre el A
2 alay el peso bruto de un avién en vuelo se conoce como:
OPCION A: factor de cargay afecta directamente la velocidad de pérdida.
OPCION B: factor de aspecto y afecta directamente lavelocidad de pérdida
OPCION C: factor de cargay este no tiene relacion con la velocidad de pérdida.
PREG20241106000 5152.- El factor de carga es la sustentacion generada por las alas de un A
3 avion en un momento dado:
OPCION A: dividido por el peso total del avion.
OPCION B: multiplicado por el peso total del avion.
OPCION C: dividido por €l peso en vaci6 del avion.
PREG20241106000 5152.1- Mientras se gjecuta un giro nivelado a 60 grados, €l avién tiene A
4 un factor de cargade 2,0. ¢Qué significa esto?
OPCION A: Lacargatotal sobre laestructuradel avion es dos veces su peso.
OPCION B: El factor de carga esta por encimade lacargalimite.
OPCION C: El factor de réfagas es dos veces la carga limite total.
PREG20241106000 5153.- Para cuaquier angulo de inclinacion, en cuaquier avion, el A
5 factor de carga impuesto en un giro coordinado con altitud constante:
OPCION A: es constante y la velocidad de pérdidaincrementara.
OPCION B: varia con latasa de giro.
OPCION C: es constante y la velocidad de pérdida disminuira.
PREG20241106000 5154.- Lacargadel aladel avion durante un giro coordinado nivelado B
6 con vientos suaves depende de:
OPCION A: latasade giro.
OPCION B: el angulo de banqueo.
OPCION C: lavelocidad real del aire.
PREG20241106000 5155.- En una recuperacion rgpida de una maniobra de picada, los A
7 efectos del factor de carga harian que lavelocidad de pérdida:
OPCION A: incremente.
OPCION B: disminuye.
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OPCION C: no varia.
PREG20241106000 5156.- (Refiérase alaFigura4). Si una aeronave con un peso bruto de B
8 2000 libras se somete a un banqueo de 60° con altitud constante, la
cargatotal sera
OPCION A: 3,000 libras.
OPCION B: 4,000 libras.
OPCION C: 12,000 libras.
PREG20241106000 5157.- Mientras se mantiene un angulo de banqueo y altitud constante B
9 en un giro coordinado, un aumento de lavelocidad del aire:
OPCION A: incrementa la tasa de giro resultante y disminuye el factor de carga.
OPCION B: disminuye latasa de giro resultante y no cambia el factor de carga.
OPCION C: incrementa la tasa de giro resultante y no cambia el factor de carga.
PREG20241106001 5158.- La sustentacion en un aa se define més adecuadamente como: A
0
OPCION A: fuerza que actua perpendicularmente al viento relativo.
OPCION B: diferencia de presiones actuando perpendicular sobre la cuerda del ala
OPCION C: presion reducida resultante de un flujo laminar sobre la curvatura
superior de un perfil aerodinamico, que actla perpendicularmente ala
curvatura media
PREG20241106001 5159.- Mientras se mantiene el angulo de banqueo constante en un giro A
1 nivelado, si latasade giro es variada, € factor de carga:
OPCION A: permanecera constante con respecto aladensidad del airey el vector de
sustentacion resultante.
OPCION B: variaraen funcién de lavelocidad y ladensidad del aire proveniente de
laresultante de la variacion proporcional del vector de sustentacion.
OPCION C: variaraen funcion de laresultante del vector de sustentacion.
PREG20241106001 5160.- Lanecesidad de reducir la velocidad de una aeronave por debajo B
2 de V(A) se produce por € siguiente fendmeno meteorol 6gico:
OPCION A: alta densidad por altitud, que incrementala velocidad indicada de
pérdida.
OPCION B: turbulencia, que causa incrementos en la velocidad de pérdida.
OPCION C: turbulencia, que causa una disminucion en lavelocidad de pérdida.
PREG20241106001 5161.- Enteoria, si lavelocidad del aire de un avién se duplica C
3 mientras esta en vuelo nivelado, laresistencia parasita ser&:
OPCION A: dos veces mayor
OPCION B: lamitad de grande.
OPCION C: cuatro veces mas grande.
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PREG20241106001 5161.1- Enteoria, si lavelocidad del aire de una aeronave en vuelo C
4 nivelado es cortada alamitad, €l valor de laresistencia parasita ser&
OPCION A: un tercio del valor.
OPCION B: lamitad del valor.
OPCION C: un cuarto del valor.
PREG20241106001 5162.- A medida gue lavelocidad del aire disminuye en vuelo nivelado, B
5 por debajo de lavelocidad en lacual ocurre laméaximarelacion L/D, la
resistenciatotal de un avion:
OPCION A: disminuye debido ala bajaresistencia parasita.
OPCION B: incrementa debido al incremento de laresistenciainducida.
OPCION C: incrementa debido al incremento de laresistencia parasita.
PREG20241106001 5163.- Si lavelocidad del aire esincrementada de 90 nudos a 135 C
6 nudos durante un giro nivelado, en un banqueo a 60°, e factor de
carga:
OPCION A: incrementarg, asi como la velocidad de pérdida.
OPCION B: disminuiray lavelocidad de pérdida se incrementaré.
OPCION C: permanecerdigual pero el radio de giro seincrementara.
PREG20241106001 5163.1- Un factor de cargade 1,2 significa que la cargatotal sobre la A
7 estructura de un avién es 1,2 veces su:
OPCION A: peso bruto.
OPCION B: cargalimite.
OPCION C: factor de rafaga.
PREG20241106001 5165.- (Refiérase alaFigural). Lavelocidad del aire representada por A
8 el punto (A), en vuelo estable, € avion:
OPCION A: tiene su maximarelacion L/D.
OPCION B: tiene su minimarelacion L/D.
OPCION C: desarrolla su maximo coeficiente de sustentacion.
PREG20241106001 5166.- (Refiérase alaFigural). A unavelocidad del aire representada B
9 por €l punto B, en vuelo estable, € piloto puede esperar del avion
obtener el maximo:
OPCION A: rango de autonomia.
OPCION B: rango de planeo.
OPCION C: coeficiente de sustentacion.
PREG20241106002 5167.- ¢Qué afirmacion es verdadera en relacion con el cambio del B
0 angulo de atague?
OPCION A: Una disminucién en el angulo de atague incrementara la presion debajo
del da, y disminuirdlaresistencia.
OPCION B: Un aumento en & angulo de ataque incrementaralaresistencia.
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OPCION C: Un aumento en & angulo de ataque disminuirala presion debajo del
ala, eincrementaralaresistencia
PREG20241106002 5179.- (Refiérase ala Figura 2). Seleccione la afirmacion correcta C
1 acerca de las velocidades de pérdida:
OPCION A: la pérdida sin potencia se produce a vel ocidades superiores con €l tren
de aterrizaje y los flaps abajo.
OPCION B: en un giro a60° & avién entrara en pérdida a unavelocidad inferior con
el tren de aterrizgje arriba.
OPCION C: las pérdidas con potencia ocurren con la potencia encendida a
vel ocidades de aire mas bajas en giros con bajo dngulo de banqueo.
PREG20241106002 5180.- (Refiérase alaFigura 2). Seleccione la afirmacion correcta con A
2 respecto alas velocidades de pérdida. El avién entrara en pérdida:
OPCION A: 10 nudos més alto, con potencia en un bangqueo a 60° con tren y flaps
arriba, que en una configuracién de tren y flaps abgjo.
OPCION B: 25 nudos més bajo sin potencia, con flaps arriba, en un banqueo de 60°,
que, en configuracion sin potencia, con flaps abajo, en configuracion a
nivel delas alas.
OPCION C: 10 nudos més alto en un banqueo de 45°, con pérdida de potencia que,
en una configuracion de pérdidaanivel de alas, con flaps arriba.
PREG20241106002 5181.- ¢Cud eslaverdad sobre el uso de flaps durante los giros B
3 nivelados?
OPCION A: El descenso de los flaps incrementa la velocidad de pérdida.
OPCION B: El elevamiento de los flaps incrementa la vel ocidad de pérdida.
OPCION C: Para elevar |os flaps sera necesario afiadir presion hacia delante sobre
la palanca de mando.
PREG20241106002 5182.- Unade las principales funciones de los flaps durante la B
4 aproximaciony el aterrizaje es:
OPCION A: disminuir el angulo de descenso sin incrementar lavelocidad del aire.
OPCION B: proveer la misma cantidad de sustentacion a una baja velocidad.
OPCION C: disminuir la sustentacion, permitiendo asi una aproximacion méas
pronunciada de lo normal.
PREG20241106002 5192.- Paraincrementar lavelocidad de giro y a mismo tiempo C
5 disminuir el radio, €l piloto deberia:
OPCION A: mantener el banqueo y disminuir la velocidad.
OPCION B: incrementar e banqueo y aumentar la velocidad.
OPCION C: incrementar el banqueo y disminuir la velocidad.
PREG20241106002 5193.- ¢Cual eslaopcion correcta con respecto alatasay radio de giro A
6 para un avion que vuela en giro coordinado a una altitud constante?
OPCION A: Para un especifico &ngulo de banqueo y velocidad de aire, latasay

radio de giro no variaran.
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OPCION B: Para mantener unatasa de giro estable, el angulo de giro debe ser
incrementado.
OPCION C: Cuanto més rapida es lavelocidad del aire, mas rapido serdlatasay
mas largo € radio de giro independientemente del angulo de giro.
PREG20241106002 5194.- ¢Por qué es necesario aumentar la presion gjercida hacia atras en A
7 el elevador para mantener la atitud durante un giro? Para compensar
la:
OPCION A: pérdida de la componente vertical de sustentacion.
OPCION B: pérdida de la componente horizontal e incrementar la fuerza centrifuga.
OPCION C: deflexion del timon 'y laligeraoposicion del alerdn durante el giro.
PREG20241106002 5195.- Para mantener la altitud durante un giro, el angulo de ataque B
8 debe ser incrementado para compensar la disminucion de:
OPCION A: las fuerzas opuestas a la resultante de la componente de resistencia.
OPCION B: la componente vertical de sustentacion.
OPCION C: la componente horizontal de sustentacion.
PREG20241106002 5196.- Lavelocidad de pérdida es af ectada por: A
9
OPCION A: el peso, factor de cargay la potencia.
OPCION B: el factor de carga, angulo de ataque y la potencia.
OPCION C: el angulo de ataque, peso y ladensidad del aire.
PREG20241106003 5197.- Un alarectangular, en comparacion con otras formas de ala, B
0 tiene latendencia de entrar primero en pérdida primero en:
OPCION A: lapuntadel ala, con lapérdida progresiva hacialaraiz del ala
OPCION B: laraiz del aa, con lapérdida progresiva haciala puntadel aa.
OPCION C: el borde de fuga central, con la pérdida progresiva para afuera, haciala
raiz y puntadel ala.
PREG20241106003 5198.- Al cambiar el angulo de atague de las alas, €l piloto puede A
1 controlar la
OPCION A: sustentacion, velocidad del airey resistencia.
OPCION B: sustentacion, velocidad del airey centro de gravedad.
OPCION C: sustentacion y velocidad, pero no laresistencia.
PREG20241106003 5198.1- El perfil aerodindmico de un avion esta disefiado para producir C
2 la sustentacion resultante de una diferencia en:
OPCION A: la presion negativadel aire por debajo y el vacio por encimadel perfil
aerodindmico.
OPCION B: el vacio por debgjo de la superficie y una presién del aire mayor sobre
la superficie del perfil aerodinamico.
OPCION C: unaalta presion del aire por debgjo de la superficie y una menor

presién del aire encimade la superficie del perfil aerodindmico.



DIRECCION DE PERSONAL AERONAUTICO

13/09/202
MTC DPTO. DE INSTRUCCION 310972025
OGMS/DINF PREGUNTASY OPCIONESPOR TEMA 1:23
Pag: 6
PREG20241106003 5199.- El &ngulo de ataque de un ala controla directamente: C
3
OPCION A: el &ngulo deincidenciadel aa
OPCION B: la cantidad de flujo de aire encimay por debajo del ala.
OPCION C: ladistribucién de presién actuando sobre € ala.
PREG20241106003 5200.- En teoria, si el angulo de atague y otros factores permanecen C
4 constantes y lavelocidad del aire se duplica, la sustentacion producida
amayor velocidad ser&
OPCION A: lamisma gue alavelocidad mas baja.
OPCION B: dos veces mas grande que la velocidad mas baja.
OPCION C: cuatro veces mas grande que la velocidad mas baja.
PREG20241106003 5201.- El ala de un avién esta disefiada para producir la sustentacion C
5 resultante de una diferenciaen la
OPCION A: presién de aire negativa por debajo y un vacio por encimade la
superficie del ala
OPCION B: . vacio por debajo de la superficie del alay unamayor presion del aire
por encimade la superficie del aa.
OPCION C: mayor presion del aire por debajo de la superficie del alay menor
presion de aire por encimade la superficie del ala.
PREG20241106003 5202.- En un aa, la fuerza de sustentacion actlia perpendicularmente y B
6 lafuerzade resistencia actla paralelaala:
OPCION A: linea de cuerda.
OPCION B: trayectoria de vuelo.
OPCION C: gelongitudinal.
PREG20241106003 5203.- ¢Qué afirmacion es correcta, en relacion con las fuerzas A
7 opuestas que actlian sobre un avion en vuelo nivelado en estado
estable?
OPCION A: Las fuerzas son iguales.
OPCION B: El empuje es mayor que laresistenciay el pesoy la sustentacién son
iguales.
OPCION C: El empuje es mayor que laresistenciay la sustentacion es mayor que el
peso.
PREG20241106003 5204.- El angulo de atague en €l cua un alaentrara en pérdida, C
8 permanecera constante independientemente de:
OPCION A: el peso, la presion dinamica, angulo de banqueo o la atitud de paso.
OPCION B: la presién dinamica, pero variara con e peso, angulo de banqueo y la
altitud de paso.
OPCION C: el pesoy laaltitud de paso, pero variara con la presion dinamicay el

angulo de bangueo.
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PREG20241106003 5205.- En aviones pequefios, la recuperacion normal de los giros puede B
9 generar dificultades si:
OPCION A: el CG estddemasiado atrasy larotacion es alrededor del gje
longitudinal.
OPCION B: el CG estddemasiado atrasy larotacion es alrededor del CG.
OPCION C: se entrara en barrena antes de que se desarrolle completamente la
pérdida.
PREG20241106004 5206.- Larecuperacion de una pérdida en cualquier avién se hace mas A
0 dificil cuando:
OPCION A: el centro de gravedad ha sido movido hacia atrés.
OPCION B: el centro de gravedad ha sido movido hacia delante.
OPCION C: el compensador del elevador es gjustado nariz abgjo.
PREG20241106004 5207.- Si un avion esta cargado en la parte posterior de su rango de CG, B
1 tenderéd a ser inestable sobre su:
OPCION A: gjevertical.
OPCION B: ge lateral.
OPCION C: gelongitudinal.
PREG20241106004 5209.- Un avion que sale del efecto suelo: B
2
OPCION A: experimenta una reduccion en lafriccidn con el suelo y requiere una
ligera reduccion de potencia.
OPCION B: experimenta un incremento en laresistenciainduciday requiere més
empuje.
OPCION C: requiere un bajo angulo de ataque para mantener el mismo coeficiente
de sustentacion.
PREG20241106004 5210.- Si lavelocidad del aire es incrementada durante un giro C
3 nivelado, ¢qué accion seria necesaria para mantener la altitud? El
angulo de ataque:
OPCION A: y €l angulo de giro deben incrementarse.
OPCION B: debera ser incrementado o reducido el angulo de giro.
OPCION C: debera ser disminuido o incrementado el angulo de giro.
PREG20241106004 5210.1- Para mantener unatasa de giro estandar con lavelocidad del B
4 aire incrementando, el angulo de bangueo del avién tendra que:
OPCION A: permanecer constante.
OPCION B: incrementar.
OPCION C: disminuir.
PREG20241106004 5211.- Lavelocidad de pérdida de un avién se vera mas afectada por: C
5

OPCION A:

cambios en ladensidad del aire.
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OPCION B: variaciones en las atitudes de vuelo.
OPCION C: variaciones en cargas del avion.
PREG20241106004 5212.- Un avion entrara en pérdida en el mismo: A
6
OPCION A: valor de &ngulo de ataque independientemente de la altitud con relacion
a horizonte.
OPCION B: velocidad del aire independientemente de la altitud con relacion al
horizonte.
OPCION C: angulo de atague y altitud con relacion a horizonte.
PREG20241106004 5213.- (Refiérase alaFigura 3). ¢Si un avion planea con un angulo de B
7 ataque de 10° ;Cuanta altitud perdera en unamilla?
OPCION A: 240 Pies.
OPCION B: 480 Pies.
OPCION C: 960 Pies.
PREG20241106004 5214.- (Refiérase alaFigura 3). ¢Cuanta atitud debera perder este C
8 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.
PREG20241106004 5215.- (Refiérase alaFigura 3). Larelacion de L/D paraun angulo de C
9 ataque de 2° es aproximadamente lamisma que larelacion L/D para
un:
OPCION A: angulo de atague de 9.75°
OPCION B: angulo de ataque de 10.5°
OPCION C: angulo de ataque de 16.5°
PREG20241106005 5216.- Si el angulo de ataque es mantenido en efecto suelo cuando este A
0 esta fuera del efecto suelo, la sustentacion:
OPCION A: incrementa, e induce gue la resistencia parasita disminuya.
OPCION B: decrece, y laresistencia parasitaincrementa.
OPCION C: incrementa, e induce que laresistencia parasita aumente.
PREG20241106005 5217.- ¢Qué rendimiento es caracteristico del vuelo con lamaxima B
1 relacion de sustentacion/arrastre en avion de hélice?
OPCION A: Ganancia de altitud en una distancia determinada.
OPCION B: Alcancey planeo de méxima distancia.
OPCION C: Coeficiente de sustentacion y minimo coeficiente de resistencia
PREG20241106005 5218.- ¢Cud eslaverdad respecto a las fuerzas que actlian sobre un C

2

avion en un descenso en estado estable? La suma de todas:
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OPCION A: las fuerzas ascendentes son menores que la suma de todas las fuerzas
descendentes.
OPCION B: las fuerzas hacia atras son mas grandes que la suma de todas las fuerzas
hacia delante.
OPCION C: las fuerzas ascendentes son iguales que la suma de todas las fuerzas
descendentes.
PREG20241106005 5219.- ¢Cud eslaverdad con respecto alafuerza de sustentacion en B
3 vuel o estable no acelerado?
OPCION A: A menor velocidad del aire, el angulo de ataque debe ser menor para
generar la suficiente sustentacion para mantener la altitud.
OPCION B: Hay una correspondiente vel ocidad indicada requerida para cada
angulo, para asi generar la suficiente sustentacion y mantener la atitud.
OPCION C: Un perfil aerodindmico entrara en pérdida ala mismavelocidad del aire
indicada; por lo tanto, un incremento en el peso requeriradun
incremento en la velocidad para generar |a suficiente sustentacion y
mantener la altitud.
PREG20241106005 5220.- Cuando hay unatransicion de un vuelo recto y nivelado aun C
4 ascenso con velocidad constante, €l dngulo de ataque y sustentacion:
OPCION A: Se incrementan y se mantiene con una mayor relacion peso-
sustentacion para mantener €l ascenso.
OPCION B: permanecen igual y mantendra estable la relacién peso-sustentacion
durante el ascenso.
OPCION C: se incrementan momentaneamente y la sustentacién vuelven aun
estado estable durante el ascenso.
PREG20241106005 5220.1- Para mantener un avion en vuelo nivelado, con velocidades del C
5 aire gue varian de muy lentas a muy rapidas, un piloto debe coordinar
el empujey:
OPCION A: angulo deincidencia.
OPCION B: peso bruto.
OPCION C: angulo de atague.
PREG20241106005 5221.- (Refiérase alaFigura4). ¢Cud eslavelocidad de pérdidade un C
6 avion con un factor de cargade 2 GS si lavelocidad de pérdidasin
aceleracion es de 60 nudos?
OPCION A: 66 nudos.
OPCION B: 74 nudos.
OPCION C: 84 nudos.
PREG20241106005 5221.1- (Refiérase alaFigura4). ¢Cua eslavelocidad de pérdidade C
7 un avioén con un factor de cargade 2.5 GS, si lavelocidad de pérdida
sin aceleracion es de 60 nudos?
OPCION A: 62 nudos.
OPCION B: 84 nudos.
OPCION C: 96 nudos.
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PREG20241106005 5222.- (Refiérase alaFigura4). ¢;Qué aumento del factor de carga se C
8 producirasi el angulo de bangueo aumentara de 60° a 80°?
OPCION A: 3 Gs.
OPCION B: 3.5Gs.
OPCION C: 4 Gs.
PREG20241106005 5223.- Para generar la misma cantidad de sustentacion cuando la altitud C
9 aumenta, un avion debe volar a
OPCION A: lamismavelocidad verdadera del aire independientemente del angulo
de ataque.
OPCION B: aunabajavelocidad verdadera del airey un ato angulo de ataque.
OPCION C: una alta velocidad verdadera del aire para cualquier angulo de ataque.
PREG20241106006 5224.- Para producir la misma sustentacion cuando se esta bajo el A
0 efecto suelo que cuando se encuentra fuera de €, el avion requiere:
OPCION A: un bajo angulo de atague.
OPCION B: el mismo angulo de atagque.
OPCION C: un mayor angulo de atague.
PREG20241106006 5225.- Al aumentar € angulo de banqueo, la componente vertical de A
1 sustentacion:
OPCION A: disminuye y la componente horizontal de sustentacion incrementa.
OPCION B: incrementay la componente horizontal de sustentacion disminuye.
OPCION C: disminuye y la componente horizontal de sustentacion disminuye.
PREG20241106006 5226.- Si laaltitud del avion permanece en una nueva posicion después A
2 de presionar €l control del elevador hacia delante y soltarlo, €l avion
mostrara:
OPCION A: estabilidad longitudinal estética neutral.
OPCION B: estabilidad longitudinal estatica positiva.
OPCION C: estabilidad longitudinal dinamica neutral.
PREG20241106006 5227.- Lainestabilidad dindmicaen un avion puede ser identificada B
3 mediante:
OPCION A: las oscilaciones en un banco, las cuales se vuelven progresivamente
mMas pronunciadas.
OPCION B: las oscilaciones de cabeceo, |as cuales se vuel ven progresivamente mas
pronunciadas.
OPCION C: las oscilaciones en los tres g es se vuel ven progresivamente mas
pronunciadas.
PREG20241106006 5228.- La estabilidad longitudinal implicael movimiento del avién B
4 controlado através del:

OPCION A:

timon de direccion.
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OPCION B: elevador.
OPCION C: alerones.
PREG20241106006 5229.- ¢Qué cambios en el control longitudinal de un avion deben B
5 realizarse para mantener la atitud, mientras lavelocidad del aire es
disminuida?
OPCION A: Incrementar el &ngulo de ataque para producir mas sustentacion que
resistencia.
OPCION B: Incrementar el angulo de ataque para compensar la disminucién de
sustentacion.
OPCION C: Disminuir e angulo de atague para compensar €l incremento de la
resistencia.
PREG20241106006 5230.- Si laaltitud inicial del avion tiende aretornar a su posicion B
6 original después de presionar el mando del elevador hacia delante y
soltarlo, & avion muestra:
OPCION A: estabilidad dindmica positiva.
OPCION B: estabilidad estética positiva.
OPCION C: estabilidad dindmica neutral.
PREG20241106006 5231.- (Refiérase alaFigura5). Lalinea horizontal discontinua que va B
7 del punto C a punto E representa el:
OPCION A: factor de carga ultimo.
OPCION B: factor de carga limite positivo.
OPCION C: rango de velocidad del aire para operaciones normales.
PREG20241106006 5232.- (RefiérasealaFigura5). Lalineavertical que vadel punto E a A
8 punto F es representada en el indicador de velocidad del aire por:
OPCION A: l[imite superior del arco amarillo.
OPCION B: limite superior del arco verde.
OPCION C: linearadial azul.
PREG20241106006 5238.- Unahélice que giraen el sentido de las agujas del reloj, visto B
9 desde atras, crea una corriente de deslizamiento en espiral. La corriente
de deslizamiento en espiral, junto con el efecto del torque, tiende a
girar a avion haciala:
OPCION A: aladerecharespecto a ge vertical y alaizquierdarespecto a ge
longitudinal.
OPCION B: alaizquierdarespecto a ge vertical y aladerecharespecto a ge
longitudinal.
OPCION C: alaizquierdarespecto al ge vertical y alaizquierdarespecto a ge
longitudinal.
PREG20241106007 5505.- ¢Qué factor disminuye su maximo rango a disminuir el peso? B
0

OPCION A:

Altitud.
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OPCION B: Velocidad del aire.
OPCION C: Angulo de atague.
PREG20241106007 5655.- ¢Qué afirmacion es verdadera con respecto ala circulacion de B
1 vortices en la estela turbulenta generada por un avion?
OPCION A: L os helicopteros generan Unicamente turbulencia, no circulacion de
vortices.
OPCION B: Lafuerzadel vortice es mayor cuando el avién generador es de gran
tamario, y lento.
OPCION C: Cuando la circulacion del vortice se hunde en el efecto suelo, tiende a
disiparse rapidamente y genera poco peligro.
PREG20241106007 5750.- Escojala afirmacion correcta sobre la estela turbulenta: B
2
OPCION A: la generacion de vortices comienza con lainiciacion del giro en el
despegue.
OPCION B: el peligro principa eslapérdida de control por € giro inducido
OPCION C: lamayor fuerza del vortice es producida cuando el avion generador es
grande y rapido.
PREG20241106007 5751.- Durante un despegue realizado detras de un avion de gran A
3 tamanio, €l piloto puede minimizar €l peligro de los vortices de las alas
realizando |a siguiente accion:
OPCION A: permanecer en el aire antes de alcanzar latrayectoriade vuelo del avion
hasta poder girar paraevitar su estela.
OPCION B: mantener una velocidad extra en el despegue y ascenso.
OPCION C: alargar €l giro en el despeguey no rotando hastamas alla del punto de
rotacion del avion.
PREG20241106007 5752.- Si usted vuela en latrayectoria de un avién de gran tamafio, para C
4 evitar los vortices usted deberd volar:
OPCION A: alamismaaltitud que el avidén més grande.
OPCION B: por debgjo de laaltitud del avién més grande.
OPCION C: por encima de latrayectoria de vuelo del avion més grande.
PREG20241106007 5753.- Paraevitar posibles turbulencias en la estela de un avion de gran A
5 tamafio que acaba de aterrizar, antes de su despegue, en qué punto de la
pista se debe planificar su despegue:
OPCION A: pasado el punto en que €l avién toco tierra.
OPCION B: en el punto en que el avién toco tierra, o justo antes de este punto.
OPCION C: aproximadamente 500 pies antes del punto donde el avion toco tierra.
PREG20241106007 5754.- ¢Cuéndo se aterriza detras de un avion de gran tamarfio, que A
6 procedimiento debera seguirse para evitar vortices?
OPCION A: Permanecer por encima de su trayectoria de vuelo de aproximacion

final, hasta el aterrizaje.
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OPCION B: Permanecer por debajo de su trayectoria de vuel o de aproximacion
final.
OPCION C: Permanecer muy por debajo de su trayectoria de vuel o de aproximacion
final y aterrizar al menos 2000 pies por detras.
PREG20241106007 5974.- Un avion con aa con flechada con una estabilidad estatica débil B
7 y un diedro aumentado provoca un aumento de:
OPCION A: latendencia al momento de picada.
OPCION B: tendenciaaun tonel holandés.
OPCION C: estabilidad longitudinal.
PREG20241106007 5977.- ¢Cua es el meor indicador parael piloto acercadel factor de A
8 cargade avion?
OPCION A: Con qué firmeza el piloto es presionado en la silla durante una
maniobra.
OPCION B: La cantidad de presién requerida para operar 1os control es.
OPCION C: Lavelocidad del aire cuando se sale de un descenso.
PREG20241106007 5978.- Si lavelocidad del aire se disminuye de 98 nudos a 85 nudos A
9 durante un giro coordinado y nivelado de 45 grados, €l factor de carga:
OPCION A: serd el mismo, pero €l radio del giro disminuira
OPCION B: disminuirdy latasade giro decrecera
OPCION C: serd el mismo, pero e radio de giro aumentara.
PREG20241106008 5978.1- Si lavelocidad del aire esincrementada de 89 nudos a 98 B
0 nudos durante un giro coordinado con unainclinacion de 45°, el factor
de carga
OPCION A: decreceray el radio de giro disminuiré
OPCION B: permanecen igual, pero el radio de giro se incrementara.
OPCION C: aumentard, pero €l radio de giro disminuira.
PREG20241106008 5979.- (Refiérase alaFigura5). ¢Qué representalainterseccion de la A
1 linea discontinua con el punto C?
OPCION A: Va
OPCION B: Factor limite de carga negativo.
OPCION C: Facto limite de carga positivo.
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