ACTUACIONES VUELO-2

1) Cuando un avién ha aterrizado en un aeropuerto cuya elevacion es de 1500'. ¢ Qué marcara su altimetro ajustado
a QFE?

a) 1500

b) 0

c) 1000

d) 500

2) Aterrizar con viento de cara permite:
a) Aterrizar en pistas mas largas.
b) Aterrizar en pistas mas cortas.
c) Aterrizar a menor velocidad indicada.
d) Aterrizar a mayor velocidad indicada.

3) Techo absoluto de un ULM es:
a) La maxima altura de vuelo, es decir, 300 m.
b) La maxima altitud alcanzable por el ULM.
c) Lamaxima altura entre las ruedas y las alas.
d) Laaltura entre las ruedasy la parte mas alta del ULM.

4) La existencia de viento en cara en el despegue permitira:
a) Una mayor carrera de despegue.
b) Un menor angulo de ascenso.

c) Un mayor dngulo de ascenso.

d) Una mayor velocidad con respecto a la tierra.

5) El cédigo de marcas y colores del anemoémetro toman como referencia las velocidades:
a) IAS.

6) ¢Cual de las siguientes afirmaciones@s correcta?
a) Elflap debe retraerse a una velocidad por debajo del arco blanco.
b) El flap debe retraerse todo al mismo tiempo.
c) Elflap debe retraerse.a.una velocidad por encima del arco blanco.
d) El flap debe retraerse gradualmente.

7) Los instrumentos basados enla medicién de la presiéon atmosférica son:
a) Anemodmetro, altimetro y nivelémetro.
b) Anemodmetro, altimetro y variometro.
c) Anemdmetro, brijula’y temperatura.
d) Séloel altimetro:

8) La extension maxima de flaps en un despegue sera:
a) 09
b) 15¢.
c) Todo el flap.
d) No hay limite.

9) La velocidad de pérdida de un avion depende:
a) De su peso.
b) Las revoluciones por minuto del motor.

c) Las dos anteriores son correctas.

d) LaA)y B)son falsas.
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10) Los elementos destinados a modificar el perfil aerodindmico, consiguiendo que produzca sustentacién a
velocidades menores a las normales para las que esta calculado se denominan:

b) Dispositivos de aumentacion.

c) Elementos de sustentacion.

d) Ninguna de las anteriores.

11) Las superficies aerodinamicas destinadas a provocar de una forma controlada desplazamientos del avidn sobre
los tres ejes de referencia se denominan:

a) Mandos primarios.

b) Dispositivos hipersustentadores.

c) Mandos de control de vuelo.

) Ay Cson ciertas.

12) El centro aerodinamico de un avién se encuentra dentro de unos limites, definidos en el manual de vuelo del
avioén:

a) Verdadero.

b) Falso.

o

13) Si la densidad del aire disminuye:
b) Aumenta la sustentacion.
c) Aumenta la traccion de la hélice.
d) Aumenta la resistencia.

14) La velocidad de dngulo de ascenso permite.
a) Ganar la maxima altura en el minimo tiempo.

b) Ganar la maxima altura en la minima distancia horizontal.

15) ¢Cual es la ventaja de poner una hélice en bandera en caso de parada del motor?
a) Elavidn no trepa.
c) Permite mejor visibilidad.
d) Disminuir la altura.

16) El propdsito del timoén de direcciéon en.un avidn es el de:
b) Controlar la tendencia al alabeo del avion.
c) Mantener una correccién de deriva para controlar el desplazamiento del avién.
d) Mantener la‘inclinacidn en un viraje.

17) La utilizacion de flaps es 6ptima:
a) [En pistas largas asfaltadas.
b) En pistas cortas de tierra.
c) Cuandose requiera sustentacion para evitar obstaculos.

d) B)y C)son correctas.

18) La linea imaginaria que es perpendicular al plano descrito por los ejes longitudinal y de profundidad se
denomina:

a) Eje longitudinal.

b) Eje lateral.

c) Eje de profundidad.

d) Eje vertical.
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19) En un vuelo de acrobacia es preferible que el avién:
a) Sea muy estable para evitar riesgos al piloto.
b) Sea inestable para aumentar la maniobrabilidad del avidn.
c) Laestabilidad no influye en la acrobacia.
d) Ninguna de las anteriores.

20) Al aumentar la temperatura, la densidad del aire disminuye.
a) Verdadero.
b) Falso.

21) éQué condiciones atmosféricas reducirian las performances de despegue y ascenso?
a) Bajatemperatura, baja humedad relativa y baja altitud.
b) Alta temperatura, baja humedad relativa y baja altitud de densidad.

c) Alta temperatura, alta humedad relativa y alta altitud de densidad.

d) Bajatemperatura, alta humedad relativa y alta altitud de densidad.

22) La distancia de aterrizaje se considera desde el punto en que el avién estd situado.a:
a) 100 pies.
b) 50 metros.

d) 150 metros.

23) Antes de despegar, calamos el altimetro en QNH entonces debe indicar:
a) 0 metros.
b) La altitud topografica del terreno.
c) Elnivel de vuelo.

24) Las prestaciones de un avidn son dptimas en las siguientes condiciones:
a) Al nivel del mar en un dia célido:
b) Al nivel del mar en un dia frio y anticiclonico.
c) Al nivel del mar en un dia frio.

25) La velocidad que no debemos exceder por razones de seguridad y que puede producir dafios estructurales es:
a) VHF
b) VHR
c) VNO

) VNE

[}

26) Las particulas de un fluido que pasan por un estrechamiento, aumentan su velocidad y por lo tanto:
a) Aumentan su presidn.
b) Disminuyen su presion.
c) Supresion permanece constante.
d) "No existe ninguna relacion entre presion y velocidad.

27) El factor determinante en las actuaciones del avién es:
b) Latemperatura.
c) Lapresion.
d) Ninguna de las anteriores.

28) La velocidad TAS sera la velocidad IAS o CAS corregida por:
a) Temperatura.
b) Posicién.

c) Densidad.

d) Presion.



ACTUACIONES VUELO-2

29) Para mantener la altura, el ala debe producir una sustentacion.
a) lgual al factor de carga dividido por el peso.
b) Igual al factor de carga sumado al peso.

c) lgual al factor de carga multiplicado por el peso.

d) Mayor al factor de carga.

30) La velocidad ascensional para conseguir la mayor altura en el menor tiempo posible se llama:
a) Velocidad de angulo de ascenso.
c) Velocidad normal de ascenso.
d) Ninguna de las anteriores.

31) éCuando estan en equilibrio las cuatro fuerzas que actian sobre un avién en vuelo?
a) Durante un vuelo sin aceleraciones.
b) Cuando el avidn esta acelerando.
c) Cuando el avién esta decelerando.

) Durante el vuelo recto y nivelado.

32) El valor de la resistencia parasita depende de la velocidad a la que se vuele.
a) No tiene nada que ver con la velocidad.

c¢) A menor velocidad mayor resistencia.

d) A mayor velocidad menor resistencia.

o

O

33) ¢Qué indica el variometro?
a) Variaciones en la velocidad horizontal.
b) Variaciones en el régimen de ascenso y descenso (velocidad vertical).
c) Variaciones en el régimen del motor.
d) Variaciones en el suministro de energia.en.el alternador.

34) El diedro positivo que normalmente existe en los ULM trata de conseguir:
a) Coordinacion en los virajes.
b) Entradas en pérdida suaves.

c) Resistencia lateral en vuelo.

d) Resistencia estructural.

35) La onda de montafia.produce ligeras turbulencias que no afectan de forma importante al vuelo del ultraligero.
a) Verdadero.
b) Falso.

36) El factor de carga:
a) Eselpunto donde se concentra el peso del avion.
b) (Es el punto en el que se concentran las fuerzas aerodindmicas del avion.

c) Eslarelacion existente entre la fuerza total que actta sobre el avidn y el peso del mismo.

37) En las proximidades del suelo, la variacién de la presion en la atmdsfera estandar se considera de 1 Mb. Cada:
a) 100 metros.

) 8 metros.

c) 100 pies.

d) 1.000 pies.

O
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38) A la velocidad de crucero la distribucion dé las resistencias es aproximadamente:
a) 50% parasitay 50%' inducida
b) 90% parasitay 10% inducida
c) 10% parasitay 90% inducida
d) No puede medirse asi esta magnitud

39) éCual es el sentido de la fuerza de sustentacidn sobre la parte superior de las alas?
a) Hacia el suelo.
b) Lo contrario a la fuerza de la gravedad.
c) Perpendicular a la superficie de las alas.
d) Ladireccién de la sustentacidn varia con la velocidad.

40) Durante un viraje la componente vertical de la sustentacion es la fuerza que contrarresta a:
a) El peso.
b) El empuje.
c) Lafuerza centrifuga.
d) Laresistencia inducida.

41) Cuanto mas denso es el aire:
a) Menor es la sustentacion.
) Mayor es la sustentacion.
c) Ladensidad no influye en la sustentacion.
d) Lasustentacion sdlo depende de la velocidad alcanzada.

O

42) El centro de presiones se mueve normalmente hacia atras a medida que crece el angulo de ataque.
a) Verdadero.
b) Falso.

43) La estabilidad en torno al eje vertical del avién se llama:
a) Estabilidad transversal.
b) Estabilidad longitudinal.

c) Estabilidad direccional.

d) Estabilidad lateral.

44) Se dice que un ULM ha entrado en 'pérdida':
a) Aldisminuir la velocidad.
b) Cuando cae.
c) Alentrar en picado.

d) Cuando se rompe la capa limite.

45) Usando los flaps el avién necesitard una pista para el despegue y aterrizaje menor.

a) Verdadero.

b) (Falso:

46) El angulo de‘ataque en que se produce la 'pérdida' se denomina dngulo de ataque critico:

a) Verdadero.

b) Falso.

47) Un perfil alar con mucha curvatura produce:

Q) Mucha sustentacion.

b) Poca sustentacion.
c) Lasustentacion sdlo depende de la velocidad que alcance el avidon en vuelo.
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48) Un aumento de la curvatura del ala produce un menor coeficiente de sustentacién maximo.
a) Verdadero.
b) Falso.

49) Un torbellino de punta de ala se origina por:
a) Ladiferencia de velocidad en un extremo de un ala y el otro.
c) Ladiferencia de presiones en la parte delantera y trasera del avién.
d) Ninguna de ellas.

50) La relacion entre la distancia recorrida en linea recta y la altura pérdida en el mismo tiempo se denomina:
a) Rendimiento aerodindmico del avién.
b) Cargade las alas.

c) Coeficiente de planeo.

d) Coeficiente aerodindmico del avién.

51) Si tras haber sido separado el avion de su posicion de equilibrio no tiende a alejarse mas ni a volver a ella:
a) Se habla de un equilibrio aerodinamico.
b) Se habla de un equilibrio positivo.
c) Se habla de un equilibrio negativo.

) Se habla de un equilibrio neutro.

o

52) El viento relativo es:
a) Una corriente o flujo de aire que se mueve en la misma/direccion que el perfil.
c) Una corriente o flujo de aire que se mueve junto al ULM.
d) Ninguna de ellas.

53) Una baja densidad del aire:
a) Aumenta la resistencia.
b) Aumenta el rendimiento del motor y de la hélice.
c) Aumenta la sustentacion.

) Ninguna de ellas.

o

54) La pérdida se produce siempre que el perfil aerodindmico sea colocado en una posicién excesiva de angulo de
ataque, independientemente de la velocidad del avion:

b) Falso.

c) Indiferente.

55) Si un ULM, pesa 150 kg. Al despegue y dispone de una superficie alar de 15 m2, ¢ Cual serd su carga alar?
a) 50kg/m?2.
c) 15kg/m2.
d) Ninguna de las anteriores.

56) El factor de carga (n) es la resultante de dos fuerzas que actian sobre el avion, ¢Cémo se llaman?
a) Fuerza centrifuga y viento relativo.
b) Fuerza centrifuga y fuerza de gravedad.
c) Fuerza de gravedad y traccion.
d) Fuerza de gravedad y fuerza aerodindmica.
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57) Un centro de gravedad muy retrasado es muy peligroso:
b) Porque aumenta la carga alar.
c) Porque altera la resistencia estructural.
d) Porque aumenta la resistencia parasita.

58) La densidad del aire:
a) Novaria con la altura.
b) Aumenta con la altura.
c) Esconstante con la altura.

) Disminuye con la altura.

59) En zona de bajas presiones:

a) El avidn vuela mas bajo de lo que indica el altimetro.

b) Elavion vuela mas alto de lo que indica el altimetro.

o

60) Cuando un avion vuela en zonas de altas presiones, vuela mas alto de lo que le corresponderia en un dia ISA:

a) Verdadero.

b) Falso.

61) Si pasamos de una zona calida a otra fria habiendo tomado una presién.de referencia con la ventanilla Kollsman:
a) Debemos tener en cuenta que el altimetro indicara menos altura que la real.

c) Lasvariaciones de temperatura exterior no influye en la lectura del altimetro.

d) Debemos restar una constante a la lectura dada para obtener la real.

O

62) Si un ULM Vuela a 60 km/h de velocidad relativa y tiene un viento en cola de 15 km/h, ¢ Cudl sera su velocidad
sobre el suelo?

a) 60km/h.

b) 75 km/h.

c) 45km/h.

d) Lavelocidad relativa y.la velocidad sobre el suelo son siempre la misma.

63) Si entramos inadvertidamente en una zona de vientos racheados y turbulentos volando con un ULM, deberemos:
a) Aumentar la velocidad.

) Disminuir la velocidad.

c) Ascender buscando zonas de vientos mas débiles.

d) Volar en circulos.

O

64) i Por qué debemos aterrizar viento en cara?
a) Porque se tiene mds sustentacion.
b) Porque la GS es menor.

65) ¢ Con qué velocidad minima aproximada de viento es ya aconsejable aterrizar con él en cara?
a) 3kts(5:5km/h).
b) 20kts (37 km/h).
c) 7 kts (13 km/h).
d) Noinfluye el viento para elegir la pista de aterrizaje.

66) Cuanto mayor velocidad de giro en un viraje, menor es el factor de carga.
a) Verdadero.
b) Falso.
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67) La envergadura del ala y su distancia al suelo produce:
a) Llaresistencia inducida.
b) El efecto suelo.
c) Elefecto torsion.
d) El efecto diedro.

68) Cuanto mas calor y mayor altura se encuentre el punto de despegue:
a) Menos tendremos que correr para despegar.
b) Mas tendremos que correr para despegar.
c) Ninguno de los factores influye en el despegue.
d) A, perotambién debemos contar con la velocidad del viento.

69) Si la temperatura de la tierra de un campo de vuelo aumenta de forma considerable:
a) Aumenta la resistencia.
b) Aumenta la efectividad del motor.
Disminuye la sustentacion.
d) Aumenta la sustentacion.

I
~

70) Para despegar en un campo de vuelo situado a gran altura, generalmente necesitamos:
a) Una carrera menor que en uno situado a nivel del mar.
b) Una carrera mayor que en uno situado a nivel del mar.
c) Lacarrera no se ve afectada por la altitud.

71) Si un ULM vuela con un viento de cola de 20 Km./h y su velocidad relativa es de 65 Km./h:
a) Suvelocidad con respecto a la tierra es de 75 Km./h.
b) Suvelocidad con respecto a la tierra es de 45 Km./h.

c) Suvelocidad con respecto a la tierra es de 85 Km./h.

72) Se define a la velocidad de dangulo de ascense.como:
a) Elangulo que forman las alas del ULM al ascender.
b) Larelacién entre la velocidad y la distancia vertical.
c) Larelacion entre velocidad y angulo formado por las alas al ascender.

) Velocidad con la que se sube lo mas alto posible en la menor distancia horizontal.

73) Si aumentamos la velocidad.de un fluido, su presion disminuye, segun:
a) ElTeorema de Coriolis.
b) El Teorema de Bernouilli.
c) ElTeorema de Venturi.
d) ElTeorema de Arquimedes.

o

74) La elevacién dedos aeropuertos A, By C es de 10, 2.500 y 5.320 pies respectivamente:
b) (El aeropuerto C presenta mayor presién atmosférica.
c) Lapresion atmosférica depende del factor climatologia solamente.

75) éEn qué consiste la torsion del ala?.
a) Endar diferentes angulos de salida para aumentar la estabilidad lateral.
b) Dar un angulo diedro al ala para aumentar estabilidad horizontal.

c) Dar diferentes angulos de ataque a todos los perfiles que componen el ala.

d) Endar diferentes angulos a la cuerda alar.
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76) Los flaps:
a) Disminuyen la sustentacidén y aumentan la resistencia.
b) Disminuyen el angulo de descenso.

c) Aumentan el angulo de descenso.

d) Aumentan la sustentacién y disminuyen la resistencia.

77) Los flaps:

Permiten una menor velocidad de aproximacion, y aterrizar en pistas mas cortas.
b) Son obligatorios en todos los ULM.
c) Disminuyen el dngulo de descenso.
d) Todas son correctas.

a) Hara que entre en perdida a una velocidad indicada menor, y a menor dngulo de ataque.

Harda que entre en perdida a una velocidad indicada mayor, pero el angulo de ataque sera el mismo.
c) Hara que entre en perdida a una velocidad indicada mayor, y a menor angulo de ataque.
d) No afectara a la velocidad de pérdida.

79) Si estoy volando con flaps sin extender y la velocidad minima que indica el/arco verde son 35 millas:
a) Elarcoverde no tiene nada que ver con los flaps retraidos.
b) Puedo volar mas lento que esa velocidad porque el arco blanco.tiene unavelocidad menor.

c) Procuraré no acercarme a esa velocidad porque puedo entrar en pérdida.

d) Procuraré no sacar los flaps a esa velocidad porque los puedo dafiar.

80) La mejor tasa de ascenso depende de
a) Ninguna de las anteriores.
b) La maxima relacidn sustentacion/resistencia.
c) La potencia de crucero establecida.
d) Lareserva de potenciay la velocidad IAS.

81) Después de despegar queremos subir a una altitud determinada en el menor tiempo posible. Tendremos que
subir a la:

82) La definicién de la Vx es:
a) Eslallamada velocidad incégnita.
b) Velocidad de maximo alcance.
c) Velocidad de maximaautonomia.
d) La velocidad con la que se consigue el mayor angulo de subida.

83) Un avidn que esta saliendo del efecto suelo durante el despegue:
a) Ninguna es correcta.
b) Experimentara una reduccion de la friccion con el suelo y requerird una ligera reduccion de potencia.

Experimentara un aumento de la resistencia inducida y disminucién de su rendimiento.
d) Requerird un angulo de atague menor para mantener el mismo coeficiente de sustentacion.

84) Si la densidad del aire disminuye
b) Aumenta el rendimiento de la hélice.
c¢) Aumenta la resistencia.
d) Aumenta la sustentacion.
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85) El despegue con viento en cola:
a) Disminuye la carrera de despegue.
b) Aumenta la carrera de despegue.
c) Aumenta la carrera de despegue y disminuye el régimen de ascenso.
d) Aumenta la carrera de despegue y el angulo de ascenso.

86) Una pendiente positiva en la pista:
a) Acorta la carrera de despegue.
b) Aumenta la sustentacidn, al tener mayor angulo de ataque.

c) Alarga la carrera de despegue.

d) Noinfluye en la carrera de despegue.

87) Si vamos a despegar de la misma pista que un avién de gran tamafio inmediatamente después del mismo,
debemos:
a) Iniciar la rotacion a una velocidad mas lenta que la habitual, para evitar dafios estructurales en'caso de
encontrar turbulencias.
b) Iniciar la carrera de despegue desde el mismo punto en que la inicié el otro avién, con el fin de estar seguros
de que nuestro avion se ird al aire después del punto en que lo hizo el avién pesado.
c) Iniciar la carrera de despegue mas alla del punto en que la inicié el otro avion, con el fin de estar seguros de
que nuestro avion se ird al aire después del punto en que lo hizo-el.avion pesado.
Iniciar la carrera de despegue desde el mismo punto en que la inicié el otro avidn, con el fin de estar seguros
de que nuestro avion se ira al aire antes del punto en que lo hizo el avién pesado.

88) Las actuaciones de un ULM se calculan por el fabricante con el peso maximo al despegue (MTOW)

a) Verdadero.

b) Falso.

89) Para un ascenso prolongado:
a) Pondremos la velocidad de régimen de ascenso, para‘'una correcta refrigeracién del motor.
b) Pondremos la velocidad de angulo de ascenso, para calentar el motor rapidamente.
c) Pondremos la velocidad de dngulo de ascenso.

d) Pondremos la velocidad normal de ascenso, para una correcta refrigeracion del motor.

90) Un viento de cara:
a) Disminuye el angulo de ascenso.
b) Aumenta el angulo'y el régimen de ascenso.

c) Aumenta el dngulo de ascenso.

d) Disminuye el régimen de ascenso.

91) Un viento de cola:
a) Disminuye el angulo de descenso.
c) Aumenta el anguloy el régimen de descenso.
d) Disminuye el angulo y el régimen de descenso.

92) Con una temperatura por encima de la standard y una presién por debajo, la TAS y, en consecuencia la G.S.,
seran mayores que la velocidad indicada.

a) Falso.

b) Verdadero.
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93) Virar a viento en cola inmediatamente después de un despegue es peligroso, por una de estas razones, entre
otras:

a) Disminuye la sustentacion.

b) Disminuye la resistencia respecto a viento en cara.

c) Disminuye el dngulo de ascenso, existiendo la posibilidad de impactar con un obstaculo.

d) Aumenta la resistencia.

94) En los célculos de peso y centrado, el datum:
a) Esladistancia desde el centro de gravedad al punto a través del cual actia el peso de la componente.
b) Es la posicion mas adelantada del centro de gravedad.
c) Esla posicion mas retrasada del centro de gravedad.

Es el punto especificado por el fabricante del avidn a partir del cual se realizan todas las mediciones de|

distancia para los calculos del centro de gravedad.

95) Si el peso del avién es superior al inicialmente previsto, para una velocidad aerodindmica dada, el angulo de
ataque:

a) Sera constante, aumenta la resistencia aerodinamica y aumenta la autonomia.

b) Sera mayor, aumenta la resistencia aerodindamica y disminuye la autonomia.

c) Serd menor, disminuye la resistencia aerodindmica y aumenta la autonomia.

d) Sera constante, aumenta la resistencia aerodinamica y disminuye la‘autonomia.

96) Se define pendiente de ascenso como la relacién entre:
a) Aumento de altitud y distancia respecto al suelo en porcentaje.
b) Régimen de ascenso y velocidad verdadera.
c) Velocidad verdadera y régimen de ascenso.

Aumento de altitud y distancia horizontal en relacion con el aire en porcentaje.

97) En ascenso no acelerado:
a) Sustentacién es igual al peso mdsla componente horizontal de la resistencia aerodinamica.
b) El empuje es igual a la resistencia aerodinamica mas-la componente ascendente del peso bruto en la
direccion de la trayectoria de vuelo.
El empuje es igual a la resistencia aerodinamica mas la componente descendente del peso bruto en la
direccion de la trayectoria del vuelo.
d) Sustentacién es igual al peso mas la componente vertical de la resistencia aerodinamica.

98) Una componente de viento de frente que aumenta con la altitud, en comparacién con una condicion de viento
cero, suponiendo |AS constante:

b) No afecta el angulo de trayectoria de vuelo durante el ascenso.

c) Aumenta el angulo y.el régimen de ascenso.

d) Disminuye.elangulo y el régimen de ascenso.

99) La altitud.de densidad es:
a) Eslareferencia de altitud respecto al plano diferencial normal.
b) Altitud de presidn corregida por temperatura no tipo.
c) Altura sobre la superficie.
d) Lectura de altitud obtenida en el altimetro.

100) En el momento que el avidn despega:
a) Sustentacidon menor que peso.
b) Sustentacion igual al peso.

c) Sustentacidon mayor que peso.

d) Dependera de la velocidad.



