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Preambulo

El Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) tiene entre
sus objetivos de creacion, que los Estados participantes se comprometan a armonizar entre si, en estrecha
coordinacion con la OACI, sus reglamentos y procedimientos en materia de seguridad operacional.

En ese sentido, se han desarrollado los Reglamentos Aeronauticos Latinoamericanos (LAR), que
actualmente vienen siendo armonizados y/o adoptados por sus Estados, los cuales incluyen los reglamentos
del Conjunto LAR PEL sobre licencias al personal y, entre ellos, especificamente el LAR 61 - Licencias
para pilotos y sus habilitaciones, que permite aplicar las normas y métodos recomendados del Anexo 1 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, a través de requisitos reglamentarios.

Dada la importancia de facilitar la armonizacion con procedimientos especificos para su implantacion,
mediante Conclusion JG 32/03 adoptada durante la Trigésima Segunda Reunion Ordinaria de la Junta
General del SRVSOP, se aprobd dentro del programa de trabajo 2021 el inicio del desarrollo del banco de
preguntas regional para las licencias y habilitaciones de pilotos de avion, con la finalidad de complementar
los estandares de certificacion de pilotos (ECP) que habian sido aprobados en el afio 2020, con la finalidad
de optimizar y armonizar estos procedimientos en los Estados, asi como facilitar la futura convalidacion
automatica de licencias.

Para cristalizar ello, se desarroll6 un programa de trabajo con la participacion de especialistas en la materia
de cuatro Estados del SRVSOP, tomando como bibliografia para su realizacion los Test Prep de ASAy en
este caso especifico, el Test Prep 2021 — Private Pilot, que estuvo a cargo de especialistas de la DGAC de
Ecuador, revisando cada pregunta y adaptandola cuando correspondia a los reglamentos LAR. El banco
desarrollado ha tenido también una revision posterior del Comité Técnico para su edicion y publicacion.
Esta primera edicion como todos los documentos emitidos por el SRVSOP, queda sujeta a la mejora
continua a medida que los Estados lo vayan implementando, a fin de estar siempre en busca de la
optimizacion de procesos y procedimientos para garantizar la seguridad operacional.

Declaracion de Derechos y uso autorizado

Este banco de preguntas, asi como su preambulo y contenido asociado, constituye material protegido por
derechos de autor del SRVSOP. Su reproduccion, distribucion, modificacion o utilizacion fuera de los fines
previstos requiere autorizacion expresa del Sistema Regional.

En virtud de lo anterior, la autoridad aeronautica civil de Paraguay, DINAC como estado miembro, queda
habilitada para utilizar este material exclusivamente en el marco de sus procesos oficiales de evaluacion
teorica para el otorgamiento de las licencias de piloto privado avion, conforme a los Reglamentos
Aeronduticos Latinoamericanos (LAR) adoptados por el Estado Paraguayo bajo los diferentes DINAC R.
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1. Aerodinamica basica
1.1  (Refiérase a la Figura 1). El angulo agudo A es el angulo de:

A. Incidencia.

B. Ataque.

C. Diedro.

Explicacion

El 4ngulo de ataque es el angulo agudo entre el viento relativo y la linea de cuerda del ala.

La respuesta (A) es incorrecta porque el angulo de incidencia es el angulo formado por el eje longitudinal
del avion y la linea de cuerda.

La respuesta (C) es incorrecta porque el diedro es el d&ngulo hacia arriba de las alas del avidén con respecto
a la horizontal.

1.2 El término 'dngulo de ataque' se define como el angulo:
A. Entre la linea de la cuerda del ala y el viento relativo.
B. Entre el angulo de ascenso del avion y el horizonte.
C. Formado por el eje longitudinal del avion y la linea de cuerda del ala.
Explicacion
El angulo de ataque es el angulo agudo entre el viento relativo y la linea de cuerda del ala.
La respuesta (B) es incorrecta porque no existe un término especifico de aviacion para esto.
La respuesta (C) es incorrecta porque esta es la definicion del angulo de incidencia.

1.3  El angulo entre la linea de cuerda de un perfil aerodinamico y el viento relativo se conoce
como el angulo de:

A. Sustentacion.

B. Ataque.

C. Incidencia.

Explicacion

El angulo de ataque es el angulo agudo entre la linea de cuerda del ala y la direccion del viento relativo.

La respuesta (A) es incorrecta porque el angulo de sustentacion no es un término aerodinamico utilizado en
la aviacion.

La respuesta (C) es incorrecta porque el angulo entre la linea de cuerda de un perfil aerodinamico y el eje
longitudinal de un avion se conoce como angulo de incidencia.

1.4  -El término "4angulo de ataque" se define como el Angulo entre:
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A. La cuerda del ala y el viento relativo.

B. El eje longitudinal del avidn y el del aire que golpea el perfil acrodinamico.
C. La linea central del avidn y el viento relativo.

Explicacién

El 4ngulo de ataque es el angulo entre la linea de cuerda del perfil aerodinamico y la direccion del viento
relativo.

1.5 ;Qué enunciado se relaciona con el principio de Bernoulli?
A. Por cada accion hay una reaccion igual y opuesta.
B. Se genera una fuerza adicional hacia arriba cuando la superficie inferior del ala desvia el aire hacia abajo.

C. El aire viaja méas rapido sobre la superficie superior curva de un perfil aerodindmico reduciendo la
presion en la superficie superior.

Explicaciéon

El principio de Bernoulli establece en parte que la presion de un fluido (liquido o gas) disminuye en los
puntos donde aumenta la velocidad del fluido. En otras palabras, el flujo de alta velocidad esta asociado
con baja presion y el flujo de baja velocidad con alta presion. El aire que viaja mas rapido sobre la superficie
superior curva de un perfil aerodindmico provoca una presion mas baja en la superficie superior.

La respuesta (A) es incorrecta porque se refiere a la tercera ley del movimiento de Newton.

La respuesta (B) es incorrecta porque se refiere a la tercera ley del movimiento de Newton.
1.6  Las cuatro fuerzas que actiian sobre un avién en vuelo son:

A. Sustentacion, peso, empuje, resistencia.

B. Sustentacion, peso, gravedad, empuje.

C. Sustentacion, gravedad, potencia y friccion.

Explicacion

La sustentacion, el peso, el empuje y la resistencia son las cuatro fuerzas aerodinamicas basicas que actuan
sobre un avion en vuelo.

1.7  ;Cual es el propésito del timon de un avion?
A. Controlar la guifiada.
B. Controlar la tendencia la sobre inclinacion.
C. Controlar el alabeo.
Explicacion

El proposito del timon es controlar la guinada.
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La respuesta (B) es incorrecta porque los alerones controlan la sobre inclinacion.
La respuesta (C) es incorrecta porque el alabeo esta controlado por los alerones.

1.8  (;Cuadl es la relacion de sustentacion, resistencia, empuje y peso cuando el avion esta en
vuelo recto y nivelado?

A. La sustentacion es igual al peso y el empuje es igual a la resistencia.
B. La sustentacion, la resistencia y el peso es igual empuje.

C. La sustentacion y el peso son iguales en empuje y a la resistencia.
Explicacion

La sustentacion y el empuje se consideran fuerzas positivas, mientras que el peso y la resistencia se
consideran fuerzas negativas y la suma de las fuerzas opuestas es cero. Es decir, sustentacion = peso y
empuje = resistencia.

1.9  ;Cuando estan en equilibrio las cuatro fuerzas que actian sobre un avion?
A. Durante un vuelo no acelerado.
B. Cuando la aeronave acelera.
C. Cuando la aeronave esta en reposo en tierra.
En vuelo no acelerado (estado estable), las fuerzas opuestas estan en equilibrio.
Explicacion

La respuesta (B) es incorrecta porque el empuje debe exceder la resistencia para que el avion acelere. La
respuesta (C) es incorrecta porque cuando el avion estd en reposo en el suelo, la tnica fuerza aerodindmica
que actia sobre él es el peso.

1.10 Un avion que se dice que es inherentemente estable:
A. Sera dificil que entre en pérdida.
B. Requiere menos esfuerzo para controlarlo.
C. No gira.
Explicacion

Un avion estable tenderd a volver a la condicion original de vuelo si lo perturba una fuerza como el aire
turbulento. Esto significa que un avion estable es facil de volar.

La respuesta (A) es incorrecta porque la estabilidad de un avidn tiene un efecto en la recuperacion de
pérdida, no en la dificultad de entrada en pérdida.

La respuesta (C) es incorrecta porque una aeronave inherentemente estable atn puede girar.
1.11  -;Qué determina la estabilidad longitudinal de un avion?

A. La ubicacion del centro de gravedad con respecto al centro de sustentacion.
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B. La efectividad del estabilizador horizontal, el timon y la pestafia de ajuste del timon.

C. La relacion de empuje y sustentacion con peso y resistencia.

Explicacion

La ubicacion del centro de gravedad con respecto al centro de sustentacion determina en gran medida la
estabilidad longitudinal de un avion. El centro de gravedad posterior del centro de elevacion dard como
resultado un momento de cabeceo indeseable durante el vuelo. Un avion con el centro de gravedad adelante
del centro de sustentacion se inclinara hacia abajo cuando se reduzca la potencia. Esto aumentard la
velocidad aerodinamica y la fuerza descendente sobre los elevadores. Esta mayor fuerza hacia abajo en los
elevadores elevara la nariz, proporcionando una estabilidad positiva. Cuanto mas adelante esté el CG, mas
estable sera el avion.

La respuesta (B) es incorrecta porque el timén y la pestaiia de ajuste del timdn controlan la guifiada.

La respuesta (C) es incorrecta porque la relacion de empuje y sustentacion con el peso y la resistencia afecta
la velocidad y la altitud.

1.12  ;Qué hace que un avién (excepto una cola en T) se incline hacia abajo cuando se reduce
la potencia y los controles no estan ajustados?

A. El CG se desplaza hacia adelante cuando se reduce el empuje y la resistencia.

B. Se reduce la corriente descendente en los elevadores de la corriente de deslizamiento de la hélice y se
reduce la eficacia del elevador.

C. Cuando el empuje se reduce a menos que el peso, la sustentacion también se reduce y las alas ya no
pueden soportar el peso.

Explicaciéon

La ubicacion del centro de gravedad con respecto al centro de sustentacion determina en gran medida la
estabilidad longitudinal de un avion. El centro de gravedad posterior del centro de elevacion dara como
resultado un momento de cabeceo indeseable durante el vuelo. Un avion con el centro de gravedad adelante
del centro de sustentacion se inclinard hacia abajo cuando se reduzca la potencia. Esto aumentara la
velocidad aerodinamica y la fuerza descendente sobre los elevadores. Esta mayor fuerza hacia abajo en los
elevadores elevard la nariz, proporcionando una estabilidad positiva. Cuanto méas adelante esté el CG, mas
estable sera el avion.

La respuesta (A) es incorrecta porque el CG no se ve afectado por cambios en el empuje o la resistencia.
La respuesta (C) es incorrecta porque el empuje y el peso tienen una pequefia relacion entre si, a menos que
el empuje sea el peso opuesto, como en el caso de los aviones de combate y los transbordadores espaciales.

1.13  Se ha cargado un avion de tal manera que el CG esta ubicado detras del limite posterior
del CG. Una caracteristica de vuelo indeseable que un piloto podria experimentar con
este avidn seria:

A. Una carrera de despegue mas larga.
B. Dificultad para recuperarse de una condicion de entrada en pérdida.

C. Entrada en pérdida a una velocidad aérea superior a la normal.
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Explicacion

La condicion de un avion cargado pesado de cola puede reducir la capacidad del avion para recuperarse de
pérdidas y giros. El avion pesado de cola también produce fuerzas muy ligeras en la palanca, lo que facilita
que el piloto sobrecargue inadvertidamente el avion.

La respuesta (A) es incorrecta porque un avion con un CG en el limite posterior tiene menos resistencia
debido a una reduccién en la sustentacion del estabilizador horizontal, lo que resulta en un despegue corto.

La respuesta (C) es incorrecta porque un avion con un CG en el limite posterior vuela con un angulo de
ataque mas bajo, lo que resulta en una velocidad de pérdida mas baja.

1.14  Cargar un avion en el CG mas hacia el limite posterior hara que el avion sea:
A. Menos estable a todas las velocidades.
B. Menos estable a bajas velocidades, pero mds estable a altas velocidades.
C. Menos estable a altas velocidades, pero mas estable a bajas velocidades
Explicacion

Cargar un avion pesado de cola puede reducir la capacidad del avion para recuperarse de pérdidas y vueltas.
La carga pesada en la cola también produce fuerzas de palanca muy ligeras a todas las velocidades, lo que
facilita que el piloto sobrecargue inadvertidamente el avion.

La respuesta (B) es incorrecta porque una ubicacion de CG hacia el limite posterior hace que una aeronave
sea menos estable a todas las velocidades, debido a la menor efectividad del elevador.

La respuesta (C) es incorrecta porque la ubicacion del CG hacia el limite posterior hace que una aeronave
sea menos estable a todas las velocidades, debido a la menor efectividad del elevador.

1.15  Los cambios en el centro de presion de un ala afectan a la:
A. Relacion sustentacion / resistencia.
B. Capacidad de sustentacion.
C. Equilibrio aerodinamico y controlabilidad.
Explicacion

El centro de presion de un perfil aerodinamico asimétrico se mueve hacia adelante a medida que aumenta
el angulo de ataque y hacia atrds a medida que disminuye el angulo de ataque. Este movimiento hacia atras
y hacia adelante del punto en el que actua la sustentacion, afecta el equilibrio aerodinamico y la capacidad
de control de la aeronave.

Larespuesta (A) es incorrecta porque la relacion de sustentacion / resistencia esta determinada por el &ngulo
de ataque.

La respuesta (B) es incorrecta porque la capacidad de elevacion esta determinada por el angulo de ataque y
la velocidad del aire.
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1.16  (Refiérase a la Figura 2). Si un avion pesa 2,300 libras, ;qué peso aproximado podria
soportar la estructura del avion durante un viraje inclinado de 60 ° mientras se mantiene
la altitud?

A. 2,300 libras.
B. 3,400 libras.
C. 4,600 libras.

Explicacién
Haciendo referencia a la Figura 2, siga los siguientes pasos:

1. Ingrese a la tabla en un angulo de inclinacion de 60° y contintie hacia arriba hasta la linea de
referencia curva. Desde el punto de interseccion, muévase al lado izquierdo del grafico y lea un
factor de carga de 2 Gs.

2. Multiplique el peso de la aeronave por el factor de carga:

2,300 x 2 = 4,600 libras
o trabajando desde la mesa:
2,300 x 2.0 (factor de carga) = 4,600 lbs.

1.17  (Refiérase la Figura 2). Si un avion pesa 3,300 libras, ;qué peso aproximado deberia

soportar la estructura del avion durante un viraje inclinado de 30 ° mientras se mantiene
la altitud?

A. 1,200 libras.

B. 3,100 libras.

C. 3,960 libras.

Explicacién

Haciendo referencia a la Figura 2, siga los siguientes pasos:

1. Ingrese al grafico en un angulo de inclinacion de 30 ° y proceda hacia arriba hasta la linea de
referencia curva. Desde el punto de interseccion, muévase al lado izquierdo de la tabla y lea un
factor de carga aproximado de 1.2 Gs.

2. Multiplique el peso de la aeronave por el factor de carga:

3300 x 1,2 = 3960 libras
o trabajando desde la mesa:
3300 x 1,154 (factor de carga) = 3808 libras

La respuesta C es la mas cercana.

La respuesta (A) es incorrecta porque pesan menos de 3,300 libras; el factor de carga aumenta con la
inclinacion para el vuelo nivelado.

La respuesta (B) es incorrecta porque pesan menos de 3,300 libras; el factor de carga aumenta con la
inclinacion para el vuelo nivelado.
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1.18  (Refiérase a la Figura 2.) Si un avion pesa 4,500 libras, ;qué peso aproximado deberia
soportar la estructura del avion durante un viraje inclinado de 45° mientras se mantiene
la altitud?

A. 4,500 libras.

B. 6,750 libras.

C. 7,200 libras.

Explicacién

Haciendo referencia a la Figura 2, siga los siguientes pasos:

1. Ingrese a la tabla en un angulo de inclinaciéon de 45° y proceda hacia arriba hasta la linea de
referencia curva. Desde el punto de interseccion, muévase al lado izquierdo de la tabla y lea un
factor de carga de 1.5 Gs.

2. Multiplique el peso de la aeronave por el factor de carga.

4500 x 1,5 = 6750 libras
o trabajando desde la mesa:
4.500 x 1.414 (factor de carga) = 6.363 libras

La respuesta B es la mas cercana.
1.19  La cantidad de exceso de carga que se puede imponer al ala de un avion depende de la:
A. Posicion del CG.
B. Velocidad del avion.
C. Brusquedad a la que se aplica la carga.
Explicaciéon

A velocidades lentas, la fuerza de elevacion maxima disponible del ala es solo ligeramente mayor que la
cantidad necesaria para soportar el peso del avion. Sin embargo, a altas velocidades, la capacidad de del
timon de profundidad, o una fuerte rafaga, puede aumentar el factor de carga mas alla de los limites seguros.

La respuesta (A) es incorrecta porque la posicion del CG afecta la estabilidad del avion, pero no la carga
total que pueden soportar las alas.

La respuesta (C) es incorrecta porque las entradas de control bruscas no limitan la carga.

1.20  ;Qué maniobra de vuelo basica aumenta el factor de carga en un avion en comparacion
con el vuelo recto y nivelado?

A. Ascensos.
B. Virajes.

C. Entrar en pérdida.

Explicaciéon

10
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Un cambio en la velocidad durante el vuelo recto no producira ningiin cambio apreciable en la carga, pero
cuando se realiza un cambio en la trayectoria de vuelo del avion, se impone una carga adicional sobre la
estructura del avion. Esto es particularmente cierto si se realiza un cambio de direccion a altas velocidades
con movimientos de control rapidos y contundentes.

La respuesta (A) es incorrecta porque la carga aumenta solo cuando se cambia el angulo de ataque,
momentaneamente. Una vez establecida la actitud de ascenso, las alas solo soportan la carga producida por
el peso de la acronave.

La respuesta (C) es incorrecta porque en una pérdida, las alas no producen sustentacion.
1.21  ;Qué fuerza hace girar un avion?

A. El componente horizontal de la sustentacion.

B. El componente horizontal de la sustentacion.

C. La fuerza centrifuga.

Explicaciéon

A medida que el avion se inclina, la sustentacion actua tanto horizontal como verticalmente y el avion gira
alrededor del giro.

La respuesta (B) es incorrecta porque el componente vertical de la sustentacion no tiene fuerza horizontal
para hacer girar el avion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la fuerza centrifuga actia contra el componente horizontal de la
sustentacion.

1.22  Durante una aproximacion a una entrada a pérdida, un factor de carga incrementado
hara que el avion:

A. Entre en perdida a una velocidad aérea mas alta.
B. Tenga tendencia a girar.

C. Sea mas dificil de controlar.

Explicacion

La velocidad de pérdida aumenta en proporcion a la raiz cuadrada del factor de carga. Por lo tanto, con un
factor de carga de 4, un avion entrara en pérdida a una velocidad que es el doble de la velocidad normal de
pérdida.

La respuesta (B) es incorrecta porque la tendencia de un avidn a girar no se relaciona con un aumento en
los factores de carga.

La respuesta (C) es incorrecta porque la estabilidad de un avion determina su capacidad de control.

1.23  Seleccione los cuatro fundamentos de vuelo que intervienen en la maniobra de una
aeronave:

A. Potencia, cabeceo, inclinacion y compensacion de la aeronave.

11
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B. Arranque, rodaje, despegue y aterrizaje.
C. Vuelo recto y nivelado, giros, ascensos y descensos.

Explicacion

Los cuatro fundamentos de vuelo involucrados en la maniobra de un avion son: vuelo recto y nivelado,
giros, ascensos y descensos.

1.24  (Refiérase a la figura 62.) Al volar en rumbo rectangular, ;cuindo giraria la aeronave
menos de 90°?

A. Esquinas 1 y 4.
B. Esquinas 1y 2.
C. Esquinas 2 y 4.
Explicaciéon

El avidon girard menos de 90 grados en las esquinas 1 y 4. En la esquina 1, el avién vira a un rumbo que se
contrae con el viento, lo que hace que el giro sea inferior a 90 grados. En la esquina 4, el avion esta
encadenado al viento cuando se inicia el giro, y el giro sera de menos de 90 grados.

1.25  (Refiérase a la figura 66.) Mientras se practica giros en S, se hace un semicirculo
consistentemente mas pequeiio en un lado de la ruta que en el otro, y este giro no se
completa antes de cruzar la ruta o la linea de referencia. Lo mas probable es que esto
ocurra a su vez:

A. 1-2-3 porque la inclinacion se reduce demasiado rapido durante la Giltima parte del giro.

B. 4-5-6 porque la inclinacion se incrementa demasiado rapido durante la primera parte del giro.
C. 4-5-6 porque la inclinacion se incrementa demasiado lento durante la ultima parte del giro.
Explicacion

En la mitad de un giro en S etiquetado 4-5-6, la inclinacion debe comenzar poco profunda y aumentar en
pendiente a medida que el avidn gira con viento cruzado y se vuelve mas empinado en el punto 6 donde el
giro es a favor del viento. Si el viraje en el punto 4 se inicia con un angulo de inclinacion demasiado
pronunciado, la inclinacién aumentara demasiado rapido y la mitad de la S a barlovento sera mas pequefa
que la mitad a favor del viento. El giro no se completara cuando el avidn esté sobre la linea de referencia.

1.26  Siuna situacion de emergencia requiere un aterrizaje a favor del viento, los pilotos deben
esperar una:

A. Velocidad del aire en el momento del aterrizaje, un rodamiento mas largo en el terreno y un mejor control
durante todo el recorrido del aterrizaje.

B. Velocidad en tierra en el momento del aterrizaje, un rodamiento mas largo en el terreno y la probabilidad
de sobrepasar el punto de aterrizaje deseado.

C. Velocidad en tierra en el momento del aterrizaje, un rodamiento mas corto en el terreno y la probabilidad
de no alcanzar el punto de aterrizaje deseado.

12
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Explicacion

Un aterrizaje a favor del viento, usando la misma velocidad que se usa en un aterrizaje normal en contra
del viento, resultara en una velocidad de aproximacion mas alta, con la probabilidad de sobrepasar el punto
de toma de contacto deseado. La velocidad sobre el suelo en el momento del aterrizaje sera mas alta de lo
normal y el desplazamiento sobre el suelo serd mas largo.

La respuesta (A) es incorrecta porque la velocidad del aire sera la misma y el control durante todo el
recorrido de aterrizaje sera menor debido a la mayor velocidad de tierra.

La respuesta (C) es incorrecta porque el rodamiento en el terreno sera mas largo y habra una mayor
probabilidad de sobrepasar el punto de toma de contacto.

1.27 Al ejecutar una aproximacion de emergencia para aterrizar en un avion monomotor, es
importante mantener una velocidad de planeo constante porque las variaciones en la
velocidad de planeo:

A. Aumentan las posibilidades de que el motor se enftie.

B. Aseguran que se mantenga el d&ngulo de descenso adecuado hasta que entre en la llamarada.

C. Anula todos los intentos de precision en el juicio de distancia de planeo y el punto de aterrizaje.
Explicacién

Se debe mantener una velocidad de planeo constante porque las variaciones de velocidad de planeo anulan
todos los intentos de precision en el juicio de la distancia de planeo y el lugar de aterrizaje.

1.28 A medida que aumenta la altitud, la velocidad indicada a la que un aviéon dado se detiene
en una configuracion particular:

A. Disminuye a medida que disminuye la velocidad verdadera.
B. Disminuye a medida que aumenta la velocidad verdadera.
C. Sigue siendo la misma independientemente de la altitud.
Explicacién

Un aumento de altitud no tiene ningtin efecto sobre la velocidad indicada a la que un avién se detiene en
altitudes que normalmente utilizan los aviones de aviacion general. Esto significa que se debe mantener la
misma velocidad indicada durante la aproximacién de aterrizaje independientemente de la elevacion o la
densidad de altitud en el aeropuerto de aterrizaje.

La respuesta (A) es incorrecta porque la velocidad verdadera no disminuye con el aumento de altitud, y la
velocidad indicada a la que un avion se detiene no cambia.

La respuesta (B) es incorrecta porque la velocidad indicada de la pérdida no disminuye al aumentar la
altitud.

1.29  ;En qué condiciones de vuelo debe colocarse una aeronave para girar?

A. Parcialmente en pérdida con un ala baja.
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B. En una espiral empinada en picada.
C. En pérdida.

Explicacion

Un trompo se produce cuando se impone un grado suficiente de control de balanceo o guifiada en un avion
en condicion de pérdida. Si el ala no estd en pérdida, no se puede producir un giro.

La respuesta (A) es incorrecta porque la aeronave debe estar completamente en pérdida para poder girar.

La respuesta (B) es incorrecta porque un avion no esta necesariamente en pérdida cuando se encuentra en
una espiral empinada en picada.

1.30  Durante un giro hacia la izquierda, ;qué ala (s) entran en pérdida?
A. Ambas alas entran en pérdida.
B. Ninguna ala alas entra en pérdida.
C. Solo el ala izquierda entra en pérdida.
Explicaciéon
Un ala entra en mas pérdida que la otra, pero ambas alas entran en pérdida en un giro.
La respuesta (B) es incorrecta porque ambas alas deben entrar en pérdida durante el giro.

La respuesta (C) es incorrecta porque ambas alas entran en pérdida; pero el ala derecha entra en menos
pérdida que la izquierda.

1.31  El angulo de ataque en el que el ala de un avion entra en pérdida:
A. Aumentara si el CG se mueve hacia adelante.
B. Cambiara con un aumento en el peso bruto.
C. Sigue siendo la misma independientemente del peso bruto.
Explicaciéon

Cuando el angulo de ataque se incrementa entre 18° y 20° (4ngulo critico de ataque) en la mayoria de las
superficies aerodindmicas, la corriente de aire ya no puede seguir la curvatura superior del ala debido al
cambio excesivo de direccion. El avion entrara en pérdida si se excede el angulo critico de ataque. La
velocidad indicada a la que se produce la pérdida se determinara por el peso y el factor de carga, pero el
angulo de ataque de la pérdida es el mismo.

La respuesta (A) es incorrecta porque un avion siempre entrara en pérdida en el mismo angulo de ataque,
independientemente de la posicion del CG o del peso bruto.

La respuesta (B) es incorrecta porque un avion siempre se entrar en pérdida en el mismo angulo de ataque,
independientemente de la posicion del CG o del peso bruto.

1.32  Una de las principales funciones de los flaps durante la aproximacion y el aterrizaje es:

A. Disminuir el angulo de descenso sin aumentar la velocidad del aire.
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B. Permitir un aterrizaje a una mayor velocidad indicada.
C. Incrementar el angulo de descenso sin incrementar la velocidad del aire.

Explicacion

Los flaps aumentan la resistencia, lo que permite al piloto realizar aproximaciones mas pronunciadas sin
aumentar la velocidad.

La respuesta (A) es incorrecta porque extender los flaps aumenta la resistencia, lo que permite al piloto
aumentar el angulo de descenso sin aumentar la velocidad del aire.

La respuesta (B) es incorrecta porque los flaps aumentan la sustentacion a baja velocidad, lo que permite el
aterrizaje a una velocidad indicada mas baja.

1.33  ;Cual es uno de los propositos de los flaps?

A. Permitir al piloto realizar aproximaciones mas pronunciadas a un aterrizaje sin aumentar la velocidad
del aire.

B. Para aliviar al piloto de mantener una presion continua sobre los controles.
C. Disminuir el area del ala para variar la sustentacion.
Explicacién

Los flaps aumentan la resistencia, lo que permite al piloto realizar aproximaciones mas pronunciadas sin
aumentar la velocidad del aire.

La respuesta (B) es incorrecta porque las la pestafia de ajuste del timon ayudan a aliviar las presiones de
control.

La respuesta (C) es incorrecta porque el area del ala generalmente permanece igual, excepto por ciertos
flaps especializados que aumentan el area del ala.

1.34  ;En qué problema es mas probable que se produzca el efecto suelo?
A. Asentamiento en la superficie abruptamente durante el aterrizaje.
B. Estar en vuelo antes de alcanzar la velocidad de despegue recomendada.

C. Incapacidad para despegar a pesar de que la velocidad es suficiente para las necesidades normales de
despegue.

Explicaciéon

Debido a la reduccion de la resistencia al suelo, el avion puede parecer capaz de despegar muy por debajo
de la velocidad recomendada. Es importante que no se intente forzar al avion a volar con una deficiencia
de velocidad. La velocidad de despegue recomendada es necesaria para proporcionar un rendimiento de
ascenso inicial adecuado.

La respuesta (A) es incorrecta porque el avion gana sustentacion a partir de una reduccion en la resistencia
inducida mientras entra en efecto suelo; por lo tanto, no hace que el avion se asiente abruptamente.
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La respuesta (C) es incorrecta porque el efecto suelo ayuda al avion a despegar antes de que la velocidad
sea suficiente para un despegue normal.

1.35  ;Qué es el efecto suelo?

A. El resultado de la interferencia de la superficie de la tierra con los patrones de flujo de aire alrededor de
un avion.

B. El resultado de una alteracion en los patrones de flujo de aire que aumenta la resistencia inducida en las
alas de un avion.

C. El resultado de la interrupcion de los patrones de flujo de aire alrededor de las alas de un avidn hasta el
punto en que las alas ya no soportaran al avion en vuelo.

Explicaciéon

El efecto suelo es el resultado de la interferencia de la superficie de la Tierra con los patrones de flujo de
aire alrededor de un avion.

La respuesta (B) es incorrecta porque se reduce la resistencia inducida.

La respuesta (C) es incorrecta porque la interrupcion de los vortices de la punta de las alas aumenta la
sustentacion.

1.36  La flotacion causada por el fenomeno del efecto suelo sera mas evidente durante una
aproximacion a tierra cuando:

A. Menos que la longitud de la envergadura sobre la superficie.
B. El doble de la longitud de la envergadura sobre la superficie.
C. Un angulo de ataque mas alto de lo normal.

Explicacién

Cuando el ala esta a una altura igual a su envergadura, la reduccion de la resistencia inducida es solo del
1,4%. Sin embargo, cuando el ala esta a una altura igual a un cuarto de su envergadura, la reduccion de la
resistencia inducida es del 23,5% y cuando el ala estd a una altura igual a una décima parte de su
envergadura, la reduccion de la resistencia inducida es del 47,6%.

La respuesta (B) es incorrecta porque el efecto suelo se extiende hasta una longitud de envergadura. La
respuesta (C) es incorrecta porque la flotacion resultara de un angulo de ataque mas alto de lo normal.

1.37  ¢De qué debe ser consciente un piloto como resultado del efecto suelo?

A. Vortices en la punta de las alas que crean problemas de estela turbulenta para las aeronaves que llegan
y salen

B. La resistencia inducida disminuye: por lo tanto, cualquier exceso de velocidad en el punto de llamarada
puede causar una considerable flotacion.

C. Un aterrizaje de pérdida completa requerira menos deflexion hacia arriba del elevador que una pérdida
completa cuando se realiza sin el efecto del suelo.
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Explicacion

La reduccion de los vortices de la punta de las alas, debido al efecto suelo, altera la distribucion de la
sustentacion en el tramo y reduce el angulo de ataque inducido y el arrastre inducido que provoca la
flotacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque los vortices de la punta de las alas disminuyen.

Larespuesta (C) es incorrecta porque un aterrizaje de pérdida completa requerird mas deflexion del elevador
hacia arriba, debido al aumento de sustentacion en el efecto suelo.

1.38 Al aterrizar detras de una aeronave grande, ;qué procedimiento se debe seguir para
evitar vortices?

A. Mantenerse por encima de su trayectoria de vuelo de aproximacion final hasta el aterrizaje.
B. Mantenerse debajo y a un lado de su trayectoria de vuelo de aproximacion final.

C. Mantenerse muy por debajo de su trayectoria de vuelo de aproximacion final y aterrizar al menos a 2,000
pies detrés.

Explicacion

Al aterrizar detras de un avion grande, manténgase en o por encima de la trayectoria de aproximacion final
del avidn grande. Tenga en cuenta su punto de aterrizaje y aterrice mas alla de €l.

1.39  ;Coémo circula el vortice de estela turbulenta alrededor de cada punta de ala?
A. Hacia adentro, hacia arriba y alrededor de cada punta.
B. Hacia adentro, hacia arriba y en sentido anti horario.
C. Hacia afuera, hacia arriba y alrededor de cada punta.
Explicacion

La circulacion del vortice es hacia afuera, hacia arriba y alrededor de las puntas de las alas cuando se ve
desde adelante o desde atras del avion.

1.40 Al despegar o aterrizar en un aeropuerto donde operan aviones pesados, se debe estar
particularmente alerta a los peligros de los vortices en la punta de las alas porque esta
turbulencia tiende a:

A. Ascender desde una pista de cruce hacia la ruta de despegue o aterrizaje.
B. Incrementar al area del patron de trafico que rodea el aeropuerto.

C. Hundirse dentro de la senda de vuelo de la acronave que opera debajo de la aeronave que genera la
turbulencia.

Explicacion

Las pruebas de vuelo han demostrado que los vortices de los aviones grandes se hunden a una velocidad de
aproximadamente 400 a 500 pies por minuto. Tienden a nivelarse a una distancia de unos 900 pies por
debajo de la trayectoria de la aeronave generadora.
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La respuesta (A) es incorrecta porque los vortices en la punta de las alas siempre se arrastran detras de un
avion y descienden hacia el suelo; también se moveran con el viento.

La respuesta (B) es incorrecta porque los vortices de la punta de las alas descienden.
1.41  Los vortices de las puntas de las alas se crean solo cuando se:

A. Opera a alta velocidad.

B. Tiene el avion muy cargado.

C. Genera sustentacion.

Explicacion

La sustentacion se genera mediante la creacion de un diferencial de presion sobre la superficie del ala. La
presion mas baja ocurre sobre la superficie del ala y la presion mas alta ocurre debajo del ala. Esta diferencia
de presion desencadena el enrollamiento del flujo de aire detras del ala, lo que resulta en vortices en la
punta del ala. Los vortices se generan desde el momento en que un avidén abandona el suelo, ya que los
vortices que se arrastran son un subproducto de la elevacion del ala.

La respuesta (A) es incorrecta porque la mayor turbulencia se produce cuando un avion desarrolla
sustentacion a una velocidad lenta.

La respuesta (B) es incorrecta porque, aunque un avion muy cargado puede producir una mayor turbulencia,
un avion no tiene que estar muy cargado para producir vortices en la punta de las alas.

1.42  La mayor fuerza de virtice ocurre cuando la aeronave generadora esta:
A. Ligero, sucio y rapido.
B. Pesado, sucio y rapido.
C. Pesado, limpio y lento.
Explicacion

La fuerza del vortice se rige por el peso, la velocidad y la forma del ala de la aeronave generadora. La mayor
fuerza de vortice ocurre cuando la aeronave generadora es pesada, limpia y lenta.

La respuesta (A) es incorrecta porque los aviones ligeros producen menos turbulencias de vortice que los
aviones pesados.

La respuesta (B) es incorrecta porque para ser rapido, la punta del ala debe estar en un dngulo de ataque
menor, produciendo asi menos sustentacion que durante el ascenso. Ademas, estar sucio presenta menos
peligro que cuando esta limpio y / o lento.

1.43  Los vortices de punta de ala creados por aviones grandes tienden a:
A. Hundirse debajo de la aeronave generando turbulencias.
B. Aumentar el patrén de tréafico.

C. Aumentar a la trayectoria de despegue o aterrizaje de una pista de cruce.
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Explicacion

Las pruebas de vuelo han demostrado que los vortices de los aviones grandes se hunden a una velocidad de
aproximadamente 400 a 500 pies por minuto. Tienden a nivelarse a una distancia de unos 900 pies por
debajo de la trayectoria de la aeronave generadora.

La respuesta (B) es incorrecta porque los vortices de la punta de las alas se hunden hacia el suelo; sin
embargo, pueden moverse horizontalmente dependiendo de las condiciones del viento cruzado.

La respuesta (C) es incorrecta porque los vortices de la punta de las alas se hunden hacia el suelo; sin
embargo, pueden moverse horizontalmente dependiendo de las condiciones del viento cruzado.

1.44 La condicion del viento que requiere la maxima precaucion para evitar la estela
turbulenta al aterrizar es una:

A. Ligero viento de frente.
B. Ligero viento de cola.
C. Fuerte viento de frente.
Explicacion

Una condicion de viento de cola puede mover los vortices de un avidon precedente hacia la zona de toma de
contacto. Un ligero viento de cola requiere la maxima precaucion. Los pilotos deben estar atentos a las
grandes aeronaves contra el viento desde sus trayectorias de vuelo de aproximacion y despegue.

La respuesta (A) es incorrecta porque los vientos en contra empujan los vortices fuera de la zona de toma
de contacto cuando aterrizan mas alla del punto de toma de contacto del avion precedente. La respuesta (C)
es incorrecta porque los vientos fuertes ayudan a difundir los vortices de estela turbulenta.

1.45 Al aterrizar detras de un avion grande, el piloto debe evitar la estela turbulenta
manteniéndose:

A. Por encima de la trayectoria de aproximacion final del avion grande y aterrizando mas alla del punto de
toma de contacto del avion grande.

B. Debajo de la trayectoria de aproximacion final del avion grande y aterrizando antes del punto de toma
de contacto del avion grande.

C. Por encima de la trayectoria de aproximacion final del avion grande y aterrizando antes del punto de
toma de contacto del avion grande.

Explicaciéon

Al aterrizar detras de un avion grande, manténgase en o por encima de la trayectoria de aproximacion final
del avion grande. Tenga en cuenta su punto de aterrizaje y aterrice mas alla de él.

La respuesta (B) es incorrecta porque debajo de la trayectoria de vuelo, volara hacia los vortices que se
hunden generados por la aeronave grande.

La respuesta (C) es incorrecta porque al aterrizar antes del punto de aterrizaje de la acronave grande, tendra
que volar por debajo de la trayectoria de vuelo de la aeronave precedente y hacia los vortices.
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1.46  Alsalir detras de un avion pesado, el piloto debe evitar la estela turbulenta maniobrando
el avion:

A. Debajo y a favor del viento del avion pesado.
B. Sobre y en contra del viento del avion pesado.
C. Debajo y en contra del viento del avion pesado.
Explicacién

Al salir detras de una aeronave grande, observe el punto de rotacion de la aeronave grande, girelo antes,
continue ascendiendo por encima de él y solicite permiso para desviarse en contra del viento de la
trayectoria de ascenso de la aeronave grande hasta alejarse de la estela de la aeronave.

Total preguntas: 46
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2. Sistema de aeronaves

2.1  Sifueranecesario propulsar manualmente un motor de avion, es extremadamente importante
que un piloto competente:

A. Llame a "contacto" antes de tocar la hélice.

B. Estar en los controles en la cabina.

C. Estar en la cabina y llamar a todos los comandos.
Explicacion

Debido a los peligros involucrados en el arranque manual de los motores de los aviones, es extremadamente
importante que un piloto competente esté en los controles en la cabina del piloto y que todas las
comunicaciones y procedimientos sean acordados y ensayados de antemano.

La respuesta (A) es incorrecta porque no se requiere que la persona que apuntala el motor sea piloto y no
se requiere llamar a "contacto".

La respuesta (C) es incorrecta porque un piloto debe tener el control de la acronave, no solo en la cabina.
Ademas, la persona que controla el motor da los comandos.

2.2 ;Cual deberia ser la primera accion después de arrancar el motor de un aviéon?
A. Ajustar las RPM adecuadas y verifique las indicaciones deseadas en los indicadores del motor.

B. Colocar el magneto o el interruptor de encendido momentaneamente en la posicion de apagado para
verificar que la conexion a tierra sea adecuada.

C. Probar cada freno y el freno de estacionamiento.

Explicacion

Tan pronto como arranque el motor, verifique que no haya movimientos involuntarios de la aeronave y
ajuste la potencia a las RPM de calentamiento recomendadas. Luego, se debe verificar la presion de aceite
para determinar que el sistema de aceite esta funcionando correctamente con la presion a los niveles
recomendados dentro del limite de tiempo del fabricante.

La respuesta (B) es incorrecta porque esto generalmente se hace al final del vuelo.

La respuesta (C) es incorrecta porque los frenos se revisan al comenzar a rodar.
2.3 ;Cual es un propésito del uso de motores alternativos?

A. Mejor distribucion del calor.

B. Para preservar la duracion de la culata y mantener temperaturas mas bajas.

C. Son relativamente simples y econémicos de operar.

Explicaciéon

La mayoria de las aeronaves de entrenamiento usan motores alternativos porque son relativamente simples
y econdmicos de operar.
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2.4  Uno de los propositos del sistema de encendido dual en un motor de avion es proporcionar:
A. Rendimiento mejorado del motor.
B. Distribucion uniforme del calor.
C. Presion equilibrada de la culata de cilindros.
Explicaciéon

El sistema de doble encendido tiene dos magnetos para suministrar la corriente eléctrica a dos bujias para
cada camara de combustion. Esto proporciona tanto una redundancia de encendido como una mejora del
rendimiento del motor.

Larespuesta (B) es incorrecta porque la distribucion del calor no se ve afectada por el sistema de encendido.

La respuesta (C) es incorrecta porque la presion de la culata de los cilindros no se ve afectada por el sistema
de encendido.

2.5  Se produce una falla del sistema eléctrico (bateria y alternador) durante el vuelo. En esta
situacion, deberias:

A. Experimentar fallas en el equipo de avidnica.

B. Probablemente experimente fallas en el sistema de encendido del motor, los indicadores de combustible,
el sistema de iluminacion de la aeronave y el equipo de avidnica.

C. Probablemente experimente fallas en el motor debido a la pérdida de la bomba de combustible impulsada
por el motor y también experimente fallas en el equipo de radio, las luces y todos los instrumentos que
requieren corriente alterna.

Explicacién

Si experimenta una falla en el sistema eléctrico en vuelo, tendria una falla en el equipo de avionica y no
podria usar su bomba de refuerzo de combustible eléctrica.

La respuesta (B) es incorrecta porque el sistema de encendido de un motor alternativo de aeronave funciona
con dos magnetos autonomos que no dependen del sistema eléctrico de la aeronave.

La respuesta (C) es incorrecta porque las bombas de combustible impulsadas por el motor son mecanicas y
no dependen del sistema eléctrico.

2.6  Siel cable de tierra entre el magneto y el interruptor de encendido se desconecta, el resultado
mas notable sera que el motor:

A. Funcionara con asperezas.

B. No se puede arrancar con el interruptor en la posicion encendido.
C. No se puede apagar girando el interruptor a la posicion de apagado.
Explicaciéon

Si el cable de tierra entre un magneto y el interruptor de encendido se desconecta, la corriente primaria no
se puede dirigir a tierra y el motor no se puede apagar girando el interruptor a la posicion de apagado.
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2.7  El principio de funcionamiento de los carburadores de flotador se basa en:
A. Medicion automatica de aire en el venturi a medida que la acronave gana altura.
B. Diferencia de presion de aire en la garganta del venturi y la entrada de aire.

C. Aumento de la velocidad del aire en la garganta de un venturi que provoca un aumento de la presion del
aire.

Explicacion

En un sistema de carburador, el aire exterior fluye hacia el carburador y a través de un venturi (una garganta
estrecha en el carburador). Cuando el aire fluye rapidamente a través del venturi, se crea un area de baja
presion. Esta baja presion permite que el combustible fluya a través del chorro de combustible principal
(ubicado dentro de la garganta) y hacia la corriente de aire donde se mezcla con el aire que fluye.

La respuesta (A) es incorrecta porque el combustible, en lugar del aire, se mide manualmente con el control
de mezcla.

La respuesta (C) es incorrecta porque hay una disminucion en la presion del aire.

2.8  El propdésito basico de ajustar la mezcla de aire / combustible en altitud es:
A. Disminuir la cantidad de combustible en la mezcla para compensar el aumento de la densidad del aire.
B. Disminuir el flujo de combustible para compensar la disminucién de la densidad del aire.

C. Aumentar la cantidad de combustible en la mezcla para compensar la disminucion de la presion y la
densidad del aire.

Explicacién

La mezcla se vuelve mas rica a medida que el avién gana altura, porque el carburador mide la misma
cantidad de combustible que a nivel del mar. La inclinacion del control de la mezcla previene esto al
disminuir la tasa de descarga de combustible para compensar la disminucion de la densidad del aire.

La respuesta (A) es incorrecta porque el piloto aumentaria la cantidad de combustible para compensar el
aumento de la densidad del aire. La respuesta (C) es incorrecta porque el piloto disminuiria la cantidad de
combustible para compensar la disminucion de la densidad del aire.

2.9  Mientras navega a 9,500 pies MSL, la mezcla de aire y combustible se ajusta correctamente.
Qué ocurrira si se hace un descenso a 4,500 pies MSL sin reajustar la mezcla?

A. La mezcla de combustible / aire puede volverse excesivamente pobre.

B. Habra mas combustible en los cilindros del necesario para la combustion normal, y el exceso de
combustible absorbera calor y enfriara el motor.

C. La mezcla excesivamente rica creara temperaturas de culata mas altas y puede causar detonacion.

Explicaciéon
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La densidad del aire aumenta en el descenso, pero la cantidad de combustible que ingresa al carburador
sigue siendo la misma. Para restablecer una mezcla equilibrada de combustible / aire en un descenso, el
control de la mezcla debe ajustarse hacia “rico”.

La respuesta (B) es incorrecta porque la mezcla se volvera demasiado pobre y la temperatura del motor
aumentara.

La respuesta (C) es incorrecta porque resultara una mezcla excesivamente pobre.

2.10  Durante el arranque en un aeropuerto a gran altura, un piloto nota una ligera aspereza del
motor que no se ve afectada por la revision del magneto, pero que empeora durante la revision
del calor del carburador. En estas circunstancias, ;cual seria la accion inicial mas logica?

A. Verifique los resultados obtenidos con un ajuste mas pobre de la mezcla.
B. Taxee de regreso a la linea de vuelo para una revision de mantenimiento.
C. Reduzca la presion del colector para controlar la detonacion.
Explicaciéon

Cuando se aplica calor al carburador, la mezcla de aire / combustible de un motor se enriquecera porque
cualquier volumen dado de aire caliente es menos denso que el aire frio del mismo volumen. Esta condicion
se agravaria a gran altura donde, debido a la disminucion de la densidad del aire, la mezcla ya es mas rica
que al nivel del mar.

La respuesta (B) es incorrecta porque el piloto debe retroceder solo si no se obtuvieron resultados positivos
al empobrecer la mezcla.

La respuesta (C) es incorrecta porque la detonacion no ocurriria si la mezcla fuera demasiado rica y la
condicion descrita en la pregunta fuera una mezcla rica de combustible.

2.11  Si una aeronave esta equipada con una hélice de paso fijo y un carburador tipo flotador, lo
mas probable es que la primera indicacion de hielo en el carburador sea:

A. Aumento de RPM.

B. Rugosidad del motor.

C. Pérdida de RPM.

Explicaciéon

Para aviones con hélice de paso fijo, la primera indicacion de hielo en el carburador es la pérdida de RPM.
La respuesta (A) es incorrecta porque las RPM disminuiran, no aumentara.

La respuesta (B) es incorrecta porque este sintoma puede desarrollarse, pero solo después de una pérdida
de RPM.

2.12  La presencia de hielo en el carburador en una aeronave equipada con una hélice de paso fijo
se puede verificar aplicando calor al carburador y observando:

A. Un aumento de las RPM y luego una disminucion gradual de las RPM.
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B. Una disminucion de RPM y luego una indicacion de RPM constante.
C. Una disminucion de las RPM y luego un aumento gradual de las RPM.

Explicacion

Cuando se aplica calor, habra una caida en las RPM en los aviones equipados con hélices de paso fijo. Si
hay hielo en el carburador, normalmente habra un aumento en las RPM después de la caida inicial. Luego,
cuando se apaga la calefaccion del carburador, las RPM subiran a un valor mayor que antes de la aplicacion
de la calefaccion. El motor también deberia funcionar con mas suavidad después de que se haya quitado el
hielo.

La respuesta (A) es incorrecta porque el aire caliente reduce las RPM del motor; el derretimiento del hielo
también disminuye las RPM. Una vez que el hielo desaparece, las RPM aumentan.

La respuesta (B) es incorrecta porque esto sucederia si para empezar no hubiera hielo en el carburador.
2.13  ;Qué condicion es mas favorable para el desarrollo de la formacion de hielo en el carburador?
A. Cualquier temperatura por debajo del punto de congelacion y una humedad relativa inferior al 50

por ciento.

B. Temperatura entre 32 y 50° F y baja humedad.

C. Temperatura entre 20 y 70° F y alta humedad.

Explicacién

Si la temperatura esta entre -7 ° C (20° F) y 21° C (70° F) con humedad visible o alta, el piloto debe estar
constantemente alerta por si hay hielo en el carburador.

La respuesta (A) es incorrecta porque la formacion de hielo en el carburador es mas probable con alta
humedad.

La respuesta (B) es incorrecta porque la formacion de hielo en el carburador es mas probable con alta
humedad.

2.14  Ecxiste la posibilidad de formacion de hielo en el carburador incluso cuando la temperatura
del aire ambiente es:

A. De hasta 70° F y la humedad relativa es alta.
B. Hasta 95° F y hay humedad visible.

C. Baja como 0° F y la humedad relativa es alta.
Explicaciéon

Si la temperatura esta entre -7° C (20° F) y 21° C (70° F) con humedad visible o alta, el piloto debe estar
constantemente alerta por si hay hielo en el carburador.

La respuesta (B) es incorrecta porque es menos probable que se forme hielo por encima de los 70° F.

La respuesta (C) es incorrecta porque es menos probable que se forme hielo por debajo de los 20° F.
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2.15 La formacion de hielo en el carburador puede ocurrir con una OAT tan alta como:
A. 100° F y humedad visible.

B. 20° C y alta humedad relativa.

C. 75° F y humedad relativa baja.

Explicacién

Si la temperatura esta entre -7° C (20° F) y 21° C (70° F), con humedad visible o alta, el piloto debe estar
constantemente alerta por si hay hielo en el carburador.

2.16  Aplicar calor al carburador:

A. Como resultado, mas aire pasa por el carburador.
B. Enriquece la mezcla de aire / combustible.

C. No afecta la mezcla de aire / combustible.
Explicacion

Los carburadores normalmente se calibran a la presion del nivel del mar para medir la mezcla correcta de
aire y combustible. A medida que aumenta la altitud, la densidad del aire disminuye y la cantidad de
combustible es demasiado grande para la cantidad de aire: la mezcla es "demasiado rica". Este mismo
resultado puede producirse mediante la aplicacion de calor del carburador. El aire caliente que entra al
carburador tiene menos densidad que el aire sin calentar y la mezcla de aire / combustible se enriquece.

La respuesta (A) es incorrecta porque la aplicacion de calor al carburador disminuye la densidad del aire
pero no afecta el aire que pasa por el carburador.

La respuesta (C) es incorrecta porque la mezcla se enriquece aplicando calor al carburador.

2.17  (Qué cambio ocurre en la mezcla de aire / combustible cuando se aplica calor al carburador?
A. Una disminucion en las RPM resulta de la mezcla pobre.

B. La mezcla de aire / combustible se vuelve mas rica.

C. La mezcla de aire y combustible se vuelve mas pobre.

Explicacion

Los carburadores normalmente se calibran a la presion del nivel del mar para medir la mezcla correcta de
aire y combustible. A medida que aumenta la altitud, la densidad del aire disminuye y la cantidad de
combustible es demasiado grande para la cantidad de aire: la mezcla es "demasiado rica". Este mismo
resultado puede producirse mediante la aplicacion de calor del carburador. El aire caliente que entra al
carburador tiene menos densidad que el aire sin calentar y la mezcla de aire / combustible se enriquece.

La respuesta (A) es incorrecta porque la mezcla de aire y combustible se enriquece.
La respuesta (C) es incorrecta porque la mezcla de aire y combustible se enriquece.

2.18 En términos generales, el uso del calor del carburador tiende a:
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A. Disminuir el rendimiento del motor.
B. Aumentar el rendimiento del motor.
C. No tienen ningun efecto sobre el rendimiento del motor.

Explicacion

El uso del calor del carburador tiende a reducir la potencia del motor y también a aumentar la temperatura
de funcionamiento.

2.19 Con respecto al hielo del carburador, los sistemas de carburador de tipo flotador en
comparacion con los sistemas de inyeccion de combustible generalmente se consideran:

A. Mas susceptible a la formacién de hielo.

B. Igualmente susceptible a la formacion de hielo.
C. Menos susceptible a la formacion de hielo.
Explicaciéon

Los sistemas de inyeccion de combustible son menos susceptibles a la formacion de hielo que los sistemas
de carburador debido a la falta de caida de temperatura causada por el venturi en un carburador. Tenga en
cuenta que se puede adquirir hielo en el carburador incluso sin humedad facilmente visible y, en las
circunstancias adecuadas, incluso a plena potencia.

La respuesta (B) es incorrecta porque el conducto del venturi de los carburadores los hace méas susceptibles
a la formacion de hielo que los sistemas de inyeccion de combustible.

La respuesta (C) es incorrecta porque el conducto del venturi de los carburadores los hace mas susceptibles
a la formacion de hielo que los sistemas de inyeccion de combustible.

2.20 En aeronaves equipadas con bombas de combustible, ;cuando se usa la bomba auxiliar de
accionamiento eléctrico?

A. Todo el tiempo para ayudar a la bomba de combustible impulsada por el motor.
B. En caso de que falle la bomba de combustible impulsada por el motor.

C. Constantemente excepto en el arranque del motor.

Explicacién

En la mayoria de los aviones se utilizan dos sistemas de bombas de combustible. El sistema de bomba
principal es impulsado por motor y se proporciona una bomba eléctrica auxiliar para su uso en caso de que
la bomba del motor falle. La bomba auxiliar, cominmente conocida como "bomba de impulso", proporciona
una mayor fiabilidad al sistema de combustible y también se utiliza como ayuda para el arranque del motor.
La bomba auxiliar eléctrica se controla mediante un interruptor en la cabina.

2.21  Siel grado de combustible utilizado en el motor de un avién es menor que el especificado para
el motor, lo mas probable es que cause

A. Una mezcla de combustible y aire que no es uniforme en todos los cilindros.
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B. Temperaturas mas bajas de la culata de cilindros.
C. Detonacion.

Explicacion

El uso de combustible de una clasificacion inferior es perjudicial en cualquier circunstancia porque puede
causar pérdida de potencia, calor excesivo, bujias quemadas, valvulas quemadas y pegajosas, alto consumo
de aceite y detonacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque el carburador dosificara el combustible de menor grado de la misma
manera que el combustible adecuado.

La respuesta (B) es incorrecta porque el combustible de menor calidad eleva la temperatura de la culata de
los cilindros.

2.22  La detonacién puede ocurrir en configuraciones de alta potencia cuando:

A. La mezcla de combustible se enciende instantaneamente en lugar de arder de manera progresiva y
uniforme.

B. Una mezcla de combustible excesivamente rica provoca una ganancia explosiva de potencia.

C. La mezcla de combustible se enciende demasiado pronto debido a los depositos de carbon caliente en el
cilindro.

Explicacion

La detonacion o golpe es una explosion o golpe repentino en un area pequefia de la parte superior del piston,
en lugar de la quemadura suave normal en la cdmara de combustion.

La respuesta (B) es incorrecta porque la detonacion puede ocurrir con una mezcla de combustible
demasiado pobre y una pérdida de potencia.

La respuesta (C) es incorrecta porque prescribe pre ignicion.
2.23  La detonacion ocurre en un motor de avién alternativo cuando:
A. Las bujias estan sucias o en cortocircuito o el cableado esta defectuoso.

B. Los puntos calientes en la camara de combustion encienden la mezcla de aire / combustible antes del
encendido normal.

C. La carga no quemada en los cilindros explota en lugar de arder normalmente.

Explicaciéon

La detonacion es una explosion repentina, o combustion instantanea, de la mezcla de aire / combustible en
los cilindros, que produce calor extremo y tensiones estructurales severas en el motor.

La respuesta (A) es incorrecta porque la detonacion no tiene nada que ver con el cableado.

La respuesta (B) es incorrecta porque describe pre ignicion, no detonacion.
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2.24  El disparo incontrolado de la carga de combustible / aire antes del encendido normal por
chispa se conoce como:

A. Combustion.

B. Pre encendido.

C. Detonacion.

Explicaciéon

La pre ignicion se define como la ignicion del combustible antes de la ignicion normal.

La respuesta (A) es incorrecta porque la combustion es el proceso normal del motor.

La respuesta (C) es incorrecta porque la detonacion es la explosion de la mezcla de aire y combustible.

2.25  ;Qué tipo de combustible se puede sustituir por una aeronave si el octanaje recomendado no
esta disponible?

A. El siguiente gas de aviacion de mayor octanaje.
B. El siguiente gas de aviaciéon de menor octanaje.
C. Gas automotriz sin plomo del mismo octanaje.
Explicacion

Si no se dispone del tipo de combustible adecuado, es posible (pero no deseable) utilizar el siguiente grado
superior (aviacién) como sustituto.

La respuesta (B) es incorrecta porque la quema de combustible de menor octanaje provoca temperaturas
excesivas en el motor.

La respuesta (C) es incorrecta porque solo se debe usar combustible de aviacion, excepto en circunstancias
especiales.

2.26  Llenar los tanques de combustible después del dltimo vuelo del dia se considera un buen
procedimiento operativo porque:

A. Fuerza el agua existente a la parte superior del tanque lejos de las lineas de combustible al motor.
B. Previene la expansion del combustible eliminando el espacio de aire en los tanques.

C. Evita la condensacion de humedad eliminando el espacio de aire en los tanques.

Explicacién

El agua en el sistema de combustible es peligrosa y el piloto debe evitar la contaminacion. Los tanques de
combustible deben llenarse después de cada vuelo, o al menos después del ultimo vuelo del dia. Esto evitara
la condensacion de humedad dentro del tanque, ya que no quedara espacio de aire en el interior.

La respuesta (A) es incorrecta porque el agua se depositara en el fondo de un tanque de gasolina.

La respuesta (B) es incorrecta porque el combustible puede expandirse por la ventilacion de combustible,
ya sea que los tanques estén llenos o no

29



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

2.27  Para purgar adecuadamente el agua del sistema de combustible de una aeronave equipada
con sumideros de tanque de combustible y un drenaje rapido del colador de combustible, es
necesario drenar el combustible del:

A. Drenaje del colador de combustible.

B. Punto mas bajo en el sistema de combustible.

C. Drenaje del colador de combustible y sumideros del tanque de combustible.
Explicacién

Muchas aeronaves estan equipadas con filtros de combustible ubicados en el punto mas bajo de las lineas
de combustible y drenajes de sumidero instalados en el punto mas bajo de cada tanque de combustible. Para
purgar completamente toda el agua liquida del sistema de combustible, se deben drenar el drenaje del filtro
de combustible y los sumideros de todos los tanques.

2.28  Si un piloto sospecha que el motor (con una hélice de paso fijo) estd detonando durante el
ascenso después del despegue, la accion correctiva inicial a tomar seria:

A. Mezcla pobre.

B. Baje la nariz del avion ligeramente para aumentar la velocidad con respecto al aire.
C. Aplique calor al carburador.

Explicacion

Para evitar la detonacion, el piloto debe usar el grado correcto de combustible, mantener una mezcla
suficientemente rica, abrir el acelerador suavemente y mantener la temperatura del motor dentro de los
limites operativos recomendados. Algunos aviones tienen una mezcla enriquecida automaticamente para
mejorar el enfriamiento en el despegue y el ascenso a toda velocidad. Bajar la nariz del avion permitira que
la aeronave gane velocidad, lo que eventualmente reduce la temperatura del motor.

La respuesta (A) es incorrecta porque empobrecer la mezcla aumenta la temperatura del motor; la
detonacion es el resultado de temperaturas del motor excesivamente altas.

La respuesta (C) es incorrecta porque aunque una mezcla de combustible mas rica resulta de aplicar calor
al carburador, el calor puede contrarrestar el efecto de enfriamiento del cambio de mezcla. La accion inicial
mas eficiente seria aumentar la velocidad con respecto al aire.

2.29  Las temperaturas del motor excesivamente altas:

A. Causar dafios a las mangueras conductoras de calor y deformacion de las aletas de refrigeracion del
cilindro.

B. Causan pérdida de potencia, consumo excesivo de aceite y posibles dafios internos permanentes en el
motor.

C. No afectan apreciablemente al motor de un avion.

Explicacion
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Operar un motor a una temperatura mas alta de la que fue disefiado causara pérdida de potencia, consumo
excesivo de aceite y detonacion. También provocara lesiones graves y permanentes en el motor, incluido el
rayado de las paredes de los cilindros, dafios en los pistones y anillos, y quemaduras y deformaciones de
las véalvulas.

La respuesta (A) es incorrecta porque es mas probable que se produzcan dafios internos en el motor antes
de que ocurran dafos externos.

La respuesta (C) es incorrecta porque las temperaturas del motor excesivamente altas afectan seriamente al
motor de un avién.

2.30  Las temperaturas del motor excesivamente altas, ya sea en el aire o en el suelo:
A. Aumentaran el consumo de combustible y puede aumentar la potencia debido al aumento de calor.

B. Provocaran dafios en las mangueras conductoras de calor y deformacion de los ventiladores de
refrigeracion del cilindro.

C. Causaran pérdida de potencia, consumo excesivo de aceite y posibles dafos internos permanentes en el
motor.

Explicaciéon

Las altas temperaturas del motor pueden provocar pérdida de potencia, consumo excesivo de aceite,
detonacion y dafios graves al motor.

2.31  Sila temperatura del aceite del motor y la temperatura de la culata de cilindros han excedido
su rango de operacion normal, el piloto puede haber estado operando con:

A. La mezcla se puso demasiado rica.

B. Presion de aceite superior a la normal.

C. Demasiada potencia y con la mezcla demasiado pobre.
Explicaciéon

Las temperaturas del motor excesivamente altas pueden resultar de un enfriamiento insuficiente causado
por una mezcla demasiado pobre, un grado de combustible demasiado bajo, poco aceite o un flujo de aire
insuficiente sobre el motor.

La respuesta (A) es incorrecta porque una mezcla de combustible mas rica normalmente enfriara un motor.
La respuesta (B) es incorrecta porque la alta presion de aceite no provoca altas temperaturas en el motor.

2.32  ;Cuadl es la causa mas probable de que los indicadores de temperatura de la culata de cilindros
y de la temperatura del aceite del motor excedan sus rangos de funcionamiento normales?

A. Usar combustible que tiene una clasificacion de combustible inferior a la especificada.
B. Usar combustible que tiene una clasificacion de combustible superior a la especificada.

C. Funcionamiento con una presion de aceite superior a la normal.

Explicaciéon
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Las temperaturas del motor excesivamente altas son el resultado de un enfriamiento insuficiente causado
por una mezcla demasiado pobre, un grado de combustible demasiado bajo, poco aceite o un flujo de aire
insuficiente sobre el motor.

La respuesta (B) es incorrecta porque el combustible de mayor octanaje se quemara a temperaturas mas
bajas, manteniendo el motor mas frio.

La respuesta (C) es incorrecta porque la alta presion de aceite no provoca altas temperaturas en el motor.

2.33  Para el enfriamiento interno, los motores de aeronave alternativos dependen especialmente
de:

A. Un termostato que funcione correctamente.
B. Aire que fluye sobre el colector de escape.
C. La circulacion de aceite lubricante.
Explicacion

El aceite, que se utiliza principalmente para lubricar las partes moviles del motor, también enftia las partes
internas del motor a medida que circula.

La respuesta (A) es incorrecta porque la mayoria de los motores de avion refrigerados por aire no tienen
termostatos.

La respuesta (B) es incorrecta porque, aunque el enfriamiento por aire es importante, el enfriamiento interno
depende mas de la circulacion del aceite. El aire enfria los cilindros, no el colector de escape.

2.34  Una indicaciéon de temperatura del aceite del motor anormalmente alta puede ser causada
por:

A. El nivel de aceite es demasiado bajo.

B. Opera con un aceite de viscosidad demasiado alta.
C. Opera con una mezcla excesivamente rica.
Explicacion

El aceite, que se utiliza principalmente para lubricar las partes moviles del motor, también ayuda a reducir
la temperatura del motor al eliminar parte del calor de los cilindros. Por lo tanto, si el nivel de aceite es
demasiado bajo, la transferencia de calor a menos aceite provocaria un aumento de la temperatura del aceite.

La respuesta (B) es incorrecta porque cuanto mayor es la viscosidad, mejor es la capacidad de lubricacion
y enfriamiento del aceite.

La respuesta (C) es incorrecta porque una mezcla rica de combustible / aire generalmente disminuye la
temperatura del motor.

235  ;Qué accion puede tomar un piloto para ayudar a enfriar un motor que se sobrecalienta
durante un ascenso?

A. Reducir la velocidad de ascenso y aumentar la velocidad del aire.
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B. Reducir la velocidad de ascenso y aumentar las RPM.
C. Aumentar la velocidad de ascenso y aumentar las RPM.

Explicacion

Para evitar temperaturas excesivas en la culata del cilindro, un piloto puede abrir al capot de los flaps,
aumentar la velocidad del aire, enriquecer la mezcla o reducir la potencia. Cualquiera de estos
procedimientos ayudara a reducir la temperatura del motor. Establecer un ascenso menos profundo
(aumentar la velocidad del aire) aumenta el flujo de aire a través del sistema de enfriamiento, reduciendo
las altas temperaturas del motor.

La respuesta (B) es incorrecta porque la reduccion de la velocidad con respecto al aire dificulta el
enfriamiento y el aumento de las RPM aumentara atin mas la temperatura del motor.

La respuesta (C) es incorrecta porque aumentar las RPM aumentard la temperatura del motor.
236  (Cudl es un procedimiento para ayudar a enfriar un motor que se sobrecalienta?
A. Enriquece la mezcla de combustible.

B. Aumente las RPM.

C. Reducir la velocidad con respecto al aire.

Explicacién

Para evitar temperaturas excesivas en la culata de cilindro, un piloto puede abrir el capot de los flaps,
aumentar la velocidad del aire, enriquecer la mezcla o reducir la potencia. Cualquiera de estos
procedimientos ayudara a reducir la temperatura del motor.

La respuesta (B) es incorrecta porque aumentar las RPM aumenta el calor interno del motor.

La respuesta (C) es incorrecta porque reducir la velocidad del aire disminuye el flujo de aire necesario para
enfriar, aumentando asi la temperatura del motor.

2.37 La regla mas importante para recordar en caso de un corte de energia después de estar en el
aire es:

A. Establezca inmediatamente la actitud de planco adecuada y la velocidad con respecto al aire adecuada.
B. Compruebe rapidamente el suministro de combustible para ver si se ha agotado el combustible.

C. Determine la direccion del viento para planificar el aterrizaje forzoso.

Explicacién

Mantener la velocidad de planeo adecuada (velocidad aérea segura) es la regla mas importante a recordar
en caso de un corte de energia.

La respuesta (B) es incorrecta porque estos pasos deben tomarse solo después de establecer la velocidad de
planeo adecuada.

La respuesta (C) es incorrecta porque estos pasos deben tomarse solo después de establecer la velocidad de
planeo adecuada.
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238 ;Como se controla el funcionamiento del motor en un motor equipado con una hélice de
velocidad constante?

A. El acelerador controla la salida de potencia registrada en el mandémetro del colector y el control de la
hélice regula las RPM del motor.

B. El acelerador controla la salida de potencia registrada en el manometro del colector y el control de la
hélice regula un angulo de pala constante.

C. El acelerador controla las RPM del motor, registradas en el tacometro y el control de mezcla regula la
salida de potencia.

Explicacion

En aviones equipados con una hélice de velocidad constante, el acelerador controla la salida de potencia
del motor que se registra en el manometro del colector. El control de la hélice cambia el angulo de paso de
la hélice y gobierna las RPM que se indican en el tacometro.

La respuesta (B) es incorrecta porque el control de la hélice no mantiene un paso constante, cambia el paso
para mantener las RPM constantes.

La respuesta (C) es incorrecta porque el acelerador no controla directamente las RPM y el control de mezcla
no regula la potencia.

2.39  ;Cuadl es la ventaja de una hélice de velocidad constante?

A. Permite al piloto seleccionar y mantener la velocidad de crucero deseada.

B. Permite al piloto seleccionar el angulo de pala para obtener el rendimiento mas eficiente.
C. Proporciona un funcionamiento mas suave con RPM estables y elimina las vibraciones.
Explicacién

Una hélice de velocidad constante permite al piloto seleccionar el angulo de pala que resultard en el
desempefio mas eficiente para una condicion de vuelo particular. Un angulo de pala bajo permite mayores
RPM vy caballos de fuerza, lo que es deseable para los despegues. Se puede utilizar una posicion intermedia
para el ascenso posterior. Una vez que se alcanza la velocidad con respecto al aire durante el vuelo de
crucero, la pala de la hélice se puede cambiar a un angulo mas alto para reducir las RPM, reducir el ruido
del motor, generalmente menos vibracion y mayor eficiencia de combustible.

La respuesta (A) es incorrecta porque no se usa una hélice de velocidad constante para mantener la
velocidad del aire, sino que las RPM del motor son constantes.

La respuesta (C) es incorrecta porque una hélice de velocidad constante puede no ser mas suave o funcionar
con menos vibracioén que una hélice de paso fijo.

2.40  Una precaucion para el funcionamiento de un motor equipado con una hélice de velocidad
constante es:

A. Evite los ajustes de RPM altas con alta presion del colector.

B. Evite los ajustes de alta presion del colector con bajas RPM.
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C. Utilice siempre una mezcla rica con ajustes de RPM altos.

Explicacion

En aviones equipados con una hélice de velocidad constante, el acelerador controla la salida de potencia
del motor que se registra en el manometro del colector. El control de la hélice cambia el angulo de paso de
la hélice y gobierna las RPM que se indican en el tacometro. En la mayoria de los aviones, para cualquier
RPM dado, hay una presion multiple que no debe excederse. Si se lleva una cantidad excesiva de presion
en el colector para una determinada RPM, se podria exceder la presion maxima permitida dentro de los
cilindros del motor, ejerciendo una presion indebida sobre ellos.

La respuesta (A) es incorrecta porque se permite una presion alta en el colector con configuraciones de
RPM altas, dentro de los limites de especificacion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la mezcla debe inclinarse para obtener el mejor rendimiento.
2.41  (En qué condiciones de vuelo es mayor el efecto de torsion en un avion monomotor?
A. Baja Velocidad con respecto al aire, alta potencia, alto dngulo de ataque.

B. Baja velocidad con respecto al aire, baja potencia, bajo angulo de ataque.

C. Alta velocidad con respecto al aire, alta potencia, alto angulo de ataque.

Explicacion

El efecto de torsion aumenta en proporcion directa a la potencia del motor, la velocidad del aire y la actitud
del avion. Si el ajuste de potencia es alto, la velocidad con respecto al aire es lenta y el angulo de ataque
alto (o un angulo de plataforma alto para un PPC), el efecto de torsion es mayor.

La respuesta (B) es incorrecta porque la menor cantidad de efecto de torsion se produce bajo estas
condiciones.

La respuesta (C) es incorrecta porque el efecto de torsion es insignificante a altas velocidades con respecto
al aire debido a una mayor estabilidad generada por mas flujo de aire que se mueve sobre todos los perfiles
aerodinamicos.

2.42  La tendencia de giro a la izquierda de un avion causada por el factor P es el resultado de la:
A. La rotacion en sentido horario del motor y la hélice girando el avion en sentido anti horario.

B. La pala de la hélice desciende a la derecha, produciendo mas empuje que la pala ascendente de la
izquierda.

C. Fuerzas giroscopicas aplicadas a las palas giratorias de la hélice que acttian 90 ° antes del punto en que
se aplico la fuerza.

Explicacion

La pala que se mueve hacia abajo en el lado derecho de la hélice tiene un angulo de ataque mas alto y mayor
accion y reaccion que la pala que se mueve hacia arriba a la izquierda. Esto da como resultado una tendencia
del avidn a virar alrededor del eje vertical hacia la izquierda.

La respuesta (A) es incorrecta porque describe las caracteristicas involucradas con el efecto de torque.
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La respuesta (C) es incorrecta porque describe la precesion giroscopica.

2.43  ;Cuando el factor P hace que el avion se desvie hacia la izquierda?
A. Cuando en angulos de ataque bajos.

B. Cuando se encuentra en angulos de ataque elevados.

C. Cuando est4 a alta velocidad.

Explicacion

Los efectos del factor P, o carga asimétrica de la hélice, generalmente ocurren cuando el avion vuela en
angulos de ataque altos (o un angulo de cubierta alto para un PPC) y en configuraciones de alta potencia.

La respuesta (A) es incorrecta porque el diferencial de empuje entre las palas de la hélice ascendente y
descendente en angulos de ataque bajos es leve.

La respuesta (C) es incorrecta porque a velocidades aéreas mas altas, el angulo de ataque de una aeronave
disminuye en vuelo recto y nivelado; por lo tanto, el empuje diferencial de las palas de la hélice se vuelve
insignificante.

2.44  Durante la inspeccién previa al vuelo, ;quién es responsable de determinar que la aeronave
es segura para volar?

A. El piloto al mando.

B. Propietario u operador.

C. El mecanico certificado que realiz6 la inspeccion anual.
Explicacion

El piloto al mando de una aeronave es responsable de determinar si esa aeronave esta en condiciones de
vuelo seguro.

2.45 (;Cémo se debe realizar una inspeccion previa al vuelo de la aeronave para el primer vuelo
del dia?

A. Camine répido con una revision de gasolina y aceite.

B. Medios rigurosos y sistematicos recomendados por el fabricante.
C. Cualquier secuencia determinada por el piloto al mando.
Explicacion

La inspeccion previa al vuelo debe ser un medio completo y sistematico por el cual el piloto determina que
el avion esta listo para un vuelo seguro. La mayoria de los manuales de vuelo de aecronaves o manuales de
operacion del piloto contienen una seccion dedicada a un método sistematico para realizar una inspeccion
previa al vuelo que el piloto debe utilizar como guia.

2.46 ;Quién es el principal responsable de mantener una aeronave en condiciones de
aeronavegabilidad?
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A. Piloto al mando.
B. Propietario u operador.

C. Mecanico.

Explicacion

El DINAC R 91 asigna la responsabilidad principal al propietario u operador de mantener una aeronave en

condiciones de aeronavegabilidad.

Total preguntas: 46
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3- Instrumentos de vuelo
3.1 ;Qué instrumento dejara de funcionar si el tubo de pitot se obstruye?
A. Altimetro.
B. Velocidad vertical.
C. Velocidad con respecto al aire.
Explicacion
El tubo de pitot proporciona entrada solo para el indicador de la velocidad con respecto al aire.

La respuesta (A) es incorrecta porque el altimetro y el indicador de velocidad vertical funcionan con el
sistema estatico y no se ven afectados por un tubo de pitot obstruido.

La respuesta (B) es incorrecta porque el altimetro y el indicador de velocidad vertical funcionan con el
sistema estatico y no se ven afectados por un tubo de pitot obstruido.

3.2  ;Qué instrumentos dejaran de funcionar si las rejillas de ventilacion estaticas se
obstruyen?

A. Unicamente velocidad con respecto al aire.

B. Unicamente el altimetro.

C. Velocidad con respecto al aire, altimetro y velocidad vertical.
Explicaciéon

La velocidad con respecto al aire, el altimetro y la velocidad vertical reciben entrada estatica e indicarian
incorrectamente si las fuentes estaticas se enchufan.

3.3 Si el tubo de pitot y las ventilaciones estiticas exteriores se obstruyen, ;qué
instrumentos se verian afectados?

A. El altimetro, el indicador de velocidad con respecto al aire y el indicador de viraje y deslizamiento.
B. El altimetro, el indicador de velocidad con respecto al aire y el indicador de velocidad vertical.

C. El altimetro, el indicador de actitud y el indicador de viraje y deslizamiento.

Explicaciéon

La velocidad del aire, el altimetro y la velocidad vertical reciben entrada estitica e indicarian
incorrectamente si las fuentes estaticas se enchufan.

La respuesta (A) es incorrecta porque el indicador de giro y deslizamiento y el indicador de actitud son
instrumentos giroscopicos y no forman parte del sistema pitot estético.

La respuesta (C) es incorrecta porque el indicador de giro y deslizamiento y el indicador de actitud son
instrumentos giroscopicos y no forman parte del sistema pitot estatico.

3.4  ;Elsistema de pitot proporciona presion de impacto para qué instrumento?

38



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

A. Altimetro.

B. Indicador de velocidad vertical.

C. Indicador de la velocidad con respecto al aire.

Explicacién

El tubo de pitot proporciona entrada solo para el indicador de velocidad con respecto al aire.

La respuesta (A) es incorrecta porque el altimetro y el indicador de velocidad vertical funcionan con el
sistema estatico.

La respuesta (B) es incorrecta porque el altimetro y el indicador de velocidad vertical funcionan con el
sistema estatico.

3.5 ;Qué velocidad V representa la velocidad de maniobra?
A.Va
B. Vio
C. Vne
Explicacion
Va4 es la velocidad de maniobra de disefio.
La respuesta (B) es incorrecta porque esta es la velocidad maxima de funcionamiento del tren de aterrizaje.
La respuesta (C) es incorrecta porque esta es la velocidad nunca superada.
3.6 ;Qué representa la linea roja en un indicador de velocidad con respecto al aire?
A. Velocidad de maniobra.
B. Velocidad turbulenta o de aire agitado.
C. Nunca supere la velocidad.
Explicaciéon

El extremo superior del arco estd marcado por una linea radial roja que es la velocidad que nunca se excede
(V (NE)).

La respuesta (A) es incorrecta porque la velocidad de maniobra y la velocidad turbulenta o de aire agitado
no se indican en el indicador de velocidad con respecto al aire.

La respuesta (B) es incorrecta porque la velocidad de maniobra y la velocidad turbulenta o de aire agitado
no se indican en el indicador de velocidad con respecto al aire.

3.7 (Consulte la Figura 4). ;Qué marca identifica la velocidad que nunca se excede?
A. Limite superior del arco verde.

B. Limite superior del arco blanco.
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C. La linea radial roja.

Explicacion

El extremo superior del arco estd marcado por una linea radial roja que es la velocidad que nunca se excede
(VNE).

La respuesta (A) es incorrecta porque el limite superior del arco verde es el comienzo del rango de
precaucion.

La respuesta (B) es incorrecta porque el limite superior del arco blanco es la velocidad maxima a la que se
pueden extender los flaps.

3.8  (Refiérase ala Figura 4). ;Qué color identifica la velocidad de pérdida de potencia en
una configuracion especifica?

A. Limite superior del arco verde.
B. Limite superior del arco blanco.
C. Limite inferior del arco verde.
Explicaciéon

El arco verde es el rango de funcionamiento normal. El extremo inferior del arco (VS1) es la velocidad de
pérdida en una configuracion especificada.

La respuesta (A) es incorrecta porque el limite superior del arco verde indica la maxima velocidad de
crucero estructural.

La respuesta (B) es incorrecta porque el limite superior del arco blanco es la velocidad maxima de los flaps
extendidos.

3.9  (Cuadl proporcionaria la mayor ganancia de altitud en la distancia mas corta durante
el ascenso después del despegue?

A.Vy
B. Va
C. Vx
Explicacién

VX (mejor angulo) es la velocidad aerodinamica calibrada a la que la aeronave alcanzara la altitud mas alta
en una distancia horizontal determinada.

La respuesta (A) es incorrecta porque VY es la mejor velocidad de ascenso.
La respuesta (B) es incorrecta porque VA es la velocidad de maniobra de disefio.

3.10 Después del despegue, ;qué velocidad con respecto al aire utilizaria el piloto para
ganar la mayor altitud en un periodo de tiempo determinado?

A. Vy
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B. Vx
C.Va
Explicacion

VY (mejor tasa) es la velocidad calibrada con respecto al aire a la que el avion obtendra el aumento maximo
de altitud por unidad de tiempo (pies por minuto) después del despegue.

La respuesta (B) es incorrecta porque VX es el mejor angulo de ascenso.
La respuesta (C) es incorrecta porque VA es la velocidad de maniobra de disefio.

3.11  (Consulte la Figura 4). ;Cual es el rango de funcionamiento completo de los flaps del
avion?

A. 55 a 100 nudos.
B. 55 a 208 nudos.
C. 55 a 165 nudos.
Explicacién

El rango de funcionamiento del flap esta marcado por el arco blanco. El extremo bajo es VSO (velocidad
de pérdida en una configuracion de aterrizaje) y el extremo alto es VFE (velocidad maxima de flap
extendido).

La respuesta (B) es incorrecta porque de 55 a 208 nudos es todo el rango operativo de este avion, desde la
velocidad de pérdida hasta la velocidad que nunca se excede.

La respuesta (C) es incorrecta porque de 55 a 165 nudos es el rango operativo normal para este avion (arco
verde).

3.12  (Refiérase a la Figura 4). La velocidad maxima a la que el avion puede operarse en
aire no turbulento es:

A. 100 nudos.
B. 165 nudos.
C. 208 nudos.
Explicacion

El rango de precaucion (arco amarillo) incluye velocidades que solo deben volar con aire no turbulento; la
velocidad maxima en el rango de precaucion es de 208 nudos para este avion.

La respuesta (A) es incorrecta porque 100 nudos es el limite superior del arco blanco, que es la velocidad
maxima de flaps extendidos.

La respuesta (B) es incorrecta porque 165 nudos es el limite superior del arco verde, que es la maxima
velocidad de crucero estructural.

3.13  (Refiérase a la Figura 4). ;Cual es la velocidad maxima de flaps extendidos?
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A. 67 nudos.
B. 100 nudos.
C. 165 nudos.
Explicacién

El rango de funcionamiento del flap estd marcado por el arco blanco. El limite superior es Ve (velocidad
maxima extendida del flap), que es de 100 nudos para este avion.

La respuesta (A) es incorrecta porque 65 nudos es el limite inferior del arco verde, que es la velocidad de
pérdida de potencia, Vs;.

La respuesta (C) es incorrecta porque 165 nudos es el limite superior del arco verde, que es Vo.

3.14  (Refiérase a la Figura 4.) ;Qué color identifica el rango de funcionamiento normal del
flap?

A. El arco amarillo.
B. El arco verde.
C. El arco blanco.
Explicacion

El rango de funcionamiento del flap esta marcado por el arco blanco. El extremo bajo es Vso (velocidad de
pérdida en una configuracion de aterrizaje) y el extremo alto es Vg (velocidad maxima de flap extendido).

La respuesta (A) es incorrecta porque el arco amarillo es el rango de precaucion.
La respuesta (B) es incorrecta porque el arco verde indica el rango de funcionamiento normal.

3.15 (Refiérase a la Figura 4). ;Qué color identifica la velocidad de pérdida de potencia
con los flaps de las alas y el tren de aterrizaje en la configuracion de aterrizaje?

A. Limite superior del arco verde.

B. Limite superior del arco blanco.
C. Limite inferior del arco blanco.
Explicacion

El rango de funcionamiento del flap esta marcado por el arco blanco. El extremo mas bajo es Vso (velocidad
de pérdida en una configuracion de aterrizaje).

La respuesta (A) es incorrecta porque el limite superior del arco verde es Vo.
La respuesta (B) es incorrecta porque el limite superior del arco blanco es Vg.
3.16 (Refiérase a la Figura 4). ;Cual es la velocidad maxima de crucero estructural?

A. 100 nudos.
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B. 165 nudos.
C. 208 nudos.

Explicacion

El arco verde es el rango de funcionamiento normal. El extremo superior del arco Vo se define como la
"velocidad médxima de crucero estructural".

La respuesta (A) es incorrecta porque 100 nudos es el limite superior del arco blanco, que es la velocidad
maxima extendida de los flaps.

La respuesta (C) es incorrecta porque 208 nudos es la velocidad que nunca se excede.

3.17  (Cual es una limitacion importante de velocidad aérea que no esta codificada por
colores en los indicadores de velocidad con respecto al aire?

A. Nunca supere la velocidad.

B. Velocidad maxima de crucero estructural.

C. Velocidad de maniobra.

Explicaciéon

La velocidad de maniobra VA no se muestra en el indicador de velocidad aerodinamica.

La respuesta (A) es incorrecta porque la velocidad nunca superada se indica con una linea roja en el
indicador de velocidad aerodinamica.

La respuesta (B) es incorrecta porque la maxima velocidad de crucero estructural se puede encontrar en el
indicador de velocidad aérea por el limite superior del arco verde.

3.18 ;Qué velocidad en V representa la velocidad maxima extendida del flap?
A. Vre
B. Vior
C. Vic
Explicacion

Ve es la velocidad con respecto al aire calibrada mas alta permitida con los flaps en una posicion extendida
prescrita.

La respuesta (B) es incorrecta porque esta es la velocidad de despegue.

La respuesta (C) es incorrecta porque esta es la velocidad maxima para las caracteristicas de estabilidad.
3.19  ;Qué velocidad V representa la velocidad maxima extendida del tren de aterrizaje?

A. Vig

B. Vio
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C. Ve

Explicacion

Vie es la velocidad respecto al aire maxima calibrada a la que el avidén puede volar con seguridad con el
tren de aterrizaje extendido.

La respuesta (B) es incorrecta porque Vo es la velocidad maxima de funcionamiento del tren de aterrizaje.
La respuesta (C) es incorrecta porque Vre es la velocidad maxima extendida del flap.
3.20  Vno se define como el:
A. Rango de funcionamiento normal.
B. Velocidad nunca superada.
C. Maxima velocidad de crucero estructural.
Explicaciéon

Vo es la velocidad con respecto al aire maxima calibrada para el funcionamiento normal o la velocidad
maxima de crucero estructural.

La respuesta (A) es incorrecta porque no se designa como velocidad V; sino que es el arco verde en el
indicador de velocidad respecto al aire.

La respuesta (B) es incorrecta porque es Vne.

3.21  Vgo se define como el:
A. Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo constante en la configuracion de aterrizaje.
B. Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo constante en una configuracion especificada.
C. Velocidad de pérdida o velocidad minima de seguridad de despegue.
Explicacion

Vo es la velocidad de pérdida de potencia calibrada o la velocidad minima de vuelo constante a la que la
aeronave es controlable en la configuracion de aterrizaje.

La respuesta (B) es incorrecta porque es Vs;.

La respuesta (C) es incorrecta porque Vs es la velocidad de pérdida y V» es la velocidad minima de
seguridad de despegue.

3.22  (Refiérase a la Figura 4). ;Cual es el rango de precaucion del avion?
A. 0 a 60 nudos.
B. 100 a 165 nudos.
C. 165 a 208 nudos.

Explicaciéon
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El rango de precaucion (arco amarillo) incluye velocidades que solo deben volar en aire suave y es de 165
a 208 nudos para este avion.

La respuesta (A) es incorrecta porque de 0 a 60 nudos es menor que la velocidad de pérdida.

La respuesta (B) es incorrecta porque 100 a 165 nudos es el rango de velocidad aérea operativa normal
desde la velocidad maxima de extension del flap hasta la velocidad maxima de crucero estructural, el limite
superior del arco verde y el limite inferior del arco amarillo.

3.23  Sino se dispone de un ajuste de altimetro antes del vuelo, ;a qué altitud debe ajustar
el piloto el altimetro?

A. La elevacion del aeropuerto mas cercano corregida al nivel medio del mar.
B. La elevacion del area de salida.

C. Altitud de presion corregida por temperatura no estandar.

Explicacion

El altimetro debe ajustarse a la elevacion del aecropuerto de salida para aviones y al area de salida para otras
aeronaves.

La respuesta (A) es incorrecta porque la elevacion del aeropuerto siempre se expresa en pies por encima
del MSL.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altitud de presion ajustada para una temperatura no estandar no es
la altitud verdadera, sino la altitud de densidad.

3.24  Antes del despegue, ;el altimetro debe ajustarse a qué altitud o ajuste de altimetro?
A. El ajuste actual del altimetro local, si esta disponible, o la elevacion del aeropuerto de salida.
B. La altitud de densidad corregida del aeropuerto de salida.
C. La altitud de presion corregida para el acropuerto de salida.
Explicacion

El altimetro debe ajustarse a la elevacion del aeropuerto de salida para aviones y al area de salida para otras
aeronaves.

La respuesta (B) es incorrecta porque la altitud de densidad es la altitud de presion corregida para
variaciones de temperatura no estandar y solo se refiere al rendimiento de la aeronave.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altitud de presion es la altitud indicada en el altimetro cuando el
altimetro est4 ajustado a 29,92.

3.25 (A qué altitud se fijara el altimetro en 29,92 cuando se suba al nivel de vuelo de
crucero?

A. 14,500 pies MSL.
B. 18,000 pies MSL.
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C. 24,000 pies MSL.
Explicacion
El altimetro debe ajustarse a 29.92 "Hg a 18,000 pies MSL y mas.

Nota: 18,000 pies es un espacio aéreo de Clase A, que requiere una clasificacion de instrumentos para
operar.

La respuesta (A) es incorrecta porque 14,500 pies es la base del espacio aéreo Clase E, cuando no esta
designado como mads bajo.

La respuesta (C) es incorrecta porque 24,000 pies MSL es la altitud a la que se requiere DME.

3.26  El ajuste del altimetro es el valor al que se ajusta la escala de presion barométrica del
altimetro para que el altimetro indique:

A. Altitud calibrada en la elevacion del campo.
B. Altitud absoluta en la elevacion del campo.

C. Altitud verdadera a la elevacion del campo.
Explicaciéon

El ajuste del altimetro local corrige la diferencia entre la presion existente y la presion atmosférica estandar.
Ya sea que la presion local sea mds alta o mas baja que la estandar, indicara la altitud verdadera (MSL) a
nivel del suelo, cuando el altimetro de la aeronave esté configurado en la configuracion del altimetro local
(asumiendo que no hay error de escala de configuracion).

La respuesta (A) es incorrecta porque "calibrado" no se aplica a las altitudes; solo se aplica a velocidades
aerodinamicas.

La respuesta (B) es incorrecta porque la altitud absoluta es la altura sobre el suelo.
3.27  (Cémo afectan las variaciones de temperatura al altimetro?
A. Los niveles de presion aumentan en los dias calidos y la altitud indicada es menor que la altitud real.

B. Las temperaturas mas altas expanden los niveles de presion y la altitud indicada es mas alta que la altitud
real.

C. Las temperaturas mas bajas reducen los niveles de presion y la altitud indicada es menor que la altitud
real.

Explicaciéon

En un dia calido, el aire expandido es mas ligero que en un dia frio y, en consecuencia, se elevan los niveles
de presion. Por ejemplo, el nivel de presion donde el altimetro indica 10,000 pies serd mas alto en un dia
calido que en condiciones estandar. En un dia frio ocurre lo contrario.

La respuesta (B) es incorrecta porque el aumento de los niveles de presion no provocaria que la altitud
indicada sea mayor que la altitud real.
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La respuesta (C) es incorrecta porque bajar los niveles de presion no ocasionaria que la altitud indicada sea
menor que la altitud real.

3.28  (Qué es la verdadera altitud?
A. La distancia vertical de la acronave sobre el nivel del mar.
B. La distancia vertical de la aeronave sobre la superficie.
C. La altura por encima del plano de referencia estandar.
Explicacion

La verdadera altitud es la altura sobre el nivel del mar. El terreno del aeropuerto y las elevaciones de
obstaculos que se encuentran en las cartas aeronauticas son altitudes reales.

La respuesta (B) es incorrecta porque la distancia vertical sobre la superficie es altitud absoluta.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altura por encima del plano de referencia estandar es la altitud de
presion.

3.29 ;Bajo qué condiciones sera la altitud real menor que la altitud indicada?
A. En una temperatura del aire mas fria que la estandar.
B. En una temperatura del aire mas calida que la estandar.
C. Cuando la altitud de densidad es mayor que la altitud indicada.
Explicacion

La altitud real sera mas baja que la altitud indicada en una temperatura del aire mas fria que la estandar,
incluso con un altimetro preciso ajustado a 29,92.

330  ;Qué es la altitud absoluta?
A. La altitud se lee directamente en el altimetro.
B. La distancia vertical de la acronave sobre la superficie.
C. La altura por encima del plano de referencia estandar.
Explicaciéon

La altitud absoluta es la altura sobre la superficie. Esta altura puede indicarse directamente en un altimetro
de radar. La altitud absoluta se puede calcular aproximadamente a partir de la altitud indicada y los datos
de elevacion de la carta.

La respuesta (A) es incorrecta porque la altitud leida por el altimetro es altitud indicada.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altura por encima del plano de referencia estandar es la altitud de
presion.

3.31  ;Qué es la altitud de densidad?

A. La altura por encima del plano de referencia estandar.
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B. La altitud de presion corregida por temperatura no estandar.
C. La altitud se lee directamente en el altimetro.

Explicacion

En condiciones atmosféricas estandar, cada nivel de aire en la atmosfera tiene una densidad especifica y, en
condiciones estandar, la altitud de presion y la altitud de densidad identifican el mismo nivel. A temperaturas
superiores o inferiores a las estandar, la altitud de densidad no se puede determinar directamente desde el
altimetro.

La respuesta (A) es incorrecta porque la altura por encima del plano de referencia estdndar es la altitud de
presion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altitud leida por el altimetro es la altitud indicada.
332 ;Qué es la altitud de presion?

A. La altitud indicada corregida por error de instalacion y posicion.

B. La altitud indicada cuando la escala de presion barométrica se establece en 29,92.

C. La altitud indicada corregida por temperatura y presion no estandar.

Explicacién

La altitud de presion se puede determinar mediante uno de dos métodos:

1. Establecer la escala barométrica del altimetro en 29,92 y leer la altitud indicada, o
2. Aplicar un factor de correccion a la elevacion (altitud real) de acuerdo con el "ajuste del altimetro"
informado.

La respuesta (A) es incorrecta porque el altimetro no esta corregido por la posicion y el error de instalacion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la altitud indicada corregida por temperatura y presion no estandar
define la altitud de densidad.

3.33  (En qué condiciones la altitud indicada es igual a la altitud real?
A. Si el altimetro no tiene error mecanico.
B. Cuando esté al nivel del mar en condiciones estandar.
C. Cuando esta a 18,000 pies MSL con el altimetro ajustado a 29.92.
Explicacion

En un dia estandar (29,92 "Hg y + 15° C) al nivel del mar, la altitud de presion, la altitud indicada y la
altitud de densidad son todas iguales. Cualquier variacion de la temperatura o presion estandar tendra un
efecto en el altimetro.

La respuesta (A) es incorrecta porque el error mecanico no se aplica a la altitud real.
La respuesta (C) es incorrecta porque cuando el altimetro esta ajustado a 29.92, indica altitud de presion.

3.34  Si es necesario ajustar el altimetro de 29.15 a 29.85, ;qué cambio ocurre?
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A. Aumento de 70 pies en la altitud indicada.
B. Aumento de 70 pies en la altitud de densidad.
C. Aumento de 700 pies en la altitud indicada.

Explicacion

Cuando se gira la perilla del altimetro, la escala de presion se mueve simultaneamente con los indicadores
del altimetro. Los valores numéricos de presion indicados en la ventana aumentan mientras que el altimetro
indica un aumento de altitud; o disminuir mientras el altimetro indica una disminucion en la altitud. Esto
es contrario a la reaccion de los indicadores cuando cambia la presion del aire y se basa tinicamente en la
composicion mecanica del altimetro. La diferencia entre los dos ajustes es igual a 0.70" Hg (29.85 — 29.15).
A la tasa de caida de presion estandar de 1" Hg = 1,000 pies de altitud, la cantidad de cambio es igual a 700
pies.

3.35 (En qué condiciones la altitud de presion sera igual a la altitud real?
A. Cuando la presion atmosférica es 29.92" Hg.
B. Cuando existen condiciones atmosféricas estandar.
C. Cuando la altitud indicada es igual a la altitud de presion.
Explicacion
La altitud de presion es igual a la altitud real en condiciones atmosféricas estandar.

336 (En qué condiciones la altitud de presiéon y la altitud de densidad tienen el mismo
valor?

A. Al nivel del mar, cuando la temperatura es de 0° F.

B. Cuando el altimetro no tiene error de instalacion.

C. A temperatura estandar.

Explicacion

Cuando las condiciones son estandar, la altitud de presion y la altitud de densidad son las mismas.
La respuesta (A) es incorrecta porque la temperatura estandar al nivel del mar es 59° F.

La respuesta (B) es incorrecta porque los errores de instalacion se aplican a los indicadores de velocidad
respecto al aire, no a los altimetros.

3.37  Si se realiza un vuelo desde un area de baja presion a un area de alta presion sin que
se haya ajustado la configuracién del altimetro, el altimetro indicara:

A. La altitud real sobre el nivel del mar.
B. La altitud mas alta que la altitud real sobre el nivel del mar.

C. La altitud mas baja que la altitud real sobre el nivel del mar.

Explicaciéon
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Si se realiza un vuelo desde un area de alta presion a un area de baja presion sin ajustar el altimetro, la
altitud real del avion sera menor que la altitud indicada, y cuando se vuele desde un area de baja presion a
un area de alta presion, la altitud real del avion serd mayor que la altitud indicada.

La respuesta (A) es incorrecta porque se debe usar un ajuste correcto del altimetro y / o deben existir
condiciones atmosféricas estandar.

La respuesta (B) es incorrecta porque el altimetro indicara una altitud mas baja que la real.

3.38  Si se realiza un vuelo desde un area de alta presion a un area de menor presion sin
que se haya ajustado la configuracion del altimetro, el altimetro indicara:

A. Mas baja que la altitud real sobre el nivel del mar.
B. Maés alta que la altitud real sobre el nivel del mar.
C. La altitud real sobre el nivel del mar.

Explicacion

Si se realiza un vuelo desde un area de alta presion a un area de baja presion sin ajustar el altimetro, la
altitud real del avion sera menor que la altitud indicada, y cuando se vuele desde un area de baja presion a
un area de alta presion, la altitud real del avion sera mayor que la altitud indicada.

La respuesta (A) es incorrecta porque este cambio indicaria un vuelo a un area de alta presion desde un area
de baja presion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la falta de cambio indicaria presion constante, por lo tanto, altitud
real.

3.39  ;Qué condicion haria que el altimetro indique una altitud menor que la altitud real?
A. Temperatura del aire mas baja que la estandar.
B. Presion atmosférica mas baja que la estandar.
C. Temperatura del aire mas caliente que la estandar.
Explicacion

El altimetro indicara una altitud mas baja que la real, en una temperatura del aire mas caliente que la
estandar.

La respuesta (A) es incorrecta porque si la temperatura del aire fuera mas baja, esto indicaria una altitud
indicada mas alta y una altitud real mas baja.

La respuesta (B) es incorrecta porque cuando la presion atmosférica es mas baja que la estandar, existen las
mismas condiciones que se describen en la Respuesta (A).

3.40 (Refiérase a la Figura 3.) El altimetro 1 indica:
A. 500 pies.
B. 1,500 pies.
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C. 10,500 pies.

Explicacion

En el altimetro N° 1, el puntero de 10,000 pies (mano mds corta) esta justo por encima de 10,000 pies, el
puntero de 1,000 pies (mano gruesa) esta entre 0 y 1,000 pies, y el puntero de 100 pies esta en 500 pies.

3.41 - (Refiérase a la Figura 3.) El altimetro 2 indica:
A. 1,500 pies.
B. 4, 500 pies.
C. 14,500 pies.
Explicacion

En el altimetro N° 2, el indicador de 10,000 pies esta entre 10,000 pies y 20,000 pies. El puntero de 1,000
pies esté entre 4,000 pies y 5,000 pies, y el puntero de 100 pies esta en 500 pies.

3.42  (Consulte la Figura 3.) El altimetro 3 indica:
A. 9,500 pies.
B. 10,950 pies.
C. 15,940 pies.
Explicaciéon

En el altimetro N° 3, el indicador de 10,000 pies no llega a los 10,000 pies. El puntero de 1,000 pies esta a
medio camino entre 9,000 y 10,000 pies, y el puntero de 100 pies esta a 500 pies.

3.43 - (Refiérase a la Figura 3.) ;Qué altimetro o altimetros indican mas de 10,000 pies?
A.1,2,y3.
B. 1y 2 solamente.
C. Unicamente el 1.
Explicacién

La mano mas corta (10,000 pies) en el N° 1 esta entre 1 y 2, lo que indica 10,000 pies mas. La mano mas
corta en el N° 2 también indica mas de 10,000 pies. La mano mas corta en el N° 3 indica menos de 10,000
pies.

3.44  (Refiérase a la Figura 82.) ;/El altimetro 3 indica una altitud de crucero VFR para qué
direccion?

A. 180-359 grados magnético
B. 179 grados verdadero.

C. 080 grados magnético.
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Explicacion

En el altimetro 3, el indicador de 10,000 pies esta justo antes de 10,000 pies. El puntero de 1,000 pies esta
entre 9,000 pies y 10,000 pies, y el puntero de 100 pies esta en 500 pies. El avion esta a una altitud de 9,500
pies. Se debe volar un rumbo magnético de 0 a 179 grados a una altitud de crucero VFR de miles impares
mas 500 pies.

La respuesta (A) es incorrecta porque una altitud de crucero VFR en una direccion de 180-359 grados debe
volar a una altitud de vuelo uniforme mas 500 pies de altitud.

Larespuesta (B) es incorrecta porque las altitudes de crucero VFR deben estar determinadas por la direccion
magnética, no es cierto.

3.45  Si un piloto cambia el ajuste del altimetro de 30.11 a 29.96, ;cuail es el cambio
aproximado en la indicacion?

A. El altimetro indicara 15" Hg mas alta.
B. El altimetro indicara 150 pies mas alto.
C. El altimetro indicara 150 pies mas bajo.
Explicacion

Cuando se gira la perilla del altimetro, la escala de presion de ajuste del altimetro se mueve simultaneamente
con los indicadores del altimetro. Los valores numéricos de presion indicados en la ventana aumentan
mientras el altimetro indica un aumento de altitud, o disminuyen mientras que el altimetro indica una
disminucién de altitud. Esto es contrario a la reaccion de los indicadores cuando cambia la presion del aire
y se basa tinicamente en la composicion mecanica del altimetro. La diferencia entre las dos configuraciones
es igual a 0.15" Hg (30.11 - 29.96 = 0.15). A la tasa de lapso de presion estandar de 1" Hg = 1,000 pies de
altitud, la cantidad de cambio es igual a 150 pies.

3.46  (Refiérase ala Figura 7.) ;Cémo debe un piloto determinar la direccion de inclinacion
a partir de un indicador de actitud como el que se muestra en la ilustraciéon?

A. Por la direccion de deflexion de la escala de inclinacion (A).

B. Por la direccion de deflexion de la barra de horizonte (B).

C. Por la relacion del avion en miniatura (C) con la barra de horizonte desviada (B).
Explicacion

La relacion de la aeronave en miniatura C con la barra de horizonte B es la misma que la relacion de la
aeronave real con el horizonte real.

La respuesta (A) es incorrecta porque la escala de inclinacion muestra grados y no la direccion de
inclinacion.

La respuesta (B) es incorrecta porque la linea del horizonte se desvia en direccion opuesta al giro, para
corregir la representacion del horizonte.

3.47 (Refiérase a la Figura 5). Un coordinador de giro proporciona una indicacion del:
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A. Movimiento de la acronave sobre el eje de guifiada y alabeo.
B. Angulo de inclinacién hasta 30°, pero no superior.

C. Actitud de la aeronave con respecto al eje longitudinal.
Explicacién

El movimiento del avién en miniatura sobre el instrumento es proporcional a la velocidad de alabeo del
avion. Cuando la velocidad de alabeo se reduce a cero, es decir, la inclinacion se mantiene constante, el
instrumento proporciona una indicacion de la velocidad de giro. Este disefio presenta una realineacion del
girdscopo de tal manera que detecta el movimiento del avion sobre el eje de guifiada y alabeo.

La respuesta (B) es incorrecta porque la aeronave en miniatura indica la velocidad de giro, no el dngulo de
inclinacion o la actitud.

La respuesta (C) es incorrecta porque la aeronave en miniatura indica la velocidad de giro, no el angulo de
inclinacion o la actitud.

3.48 (Refiérase a la Figura 7). El ajuste correcto que se debe realizar en el indicador de
actitud durante el vuelo nivelado es alinear:

A. Barra de horizonte a la indicacion de nivel de vuelo.
B. Barra de horizonte al aviéon en miniatura.

C. Avion en miniatura a la barra del horizonte.
Explicaciéon

El avion en miniatura “C” se ajusta de modo que las alas se superpongan a la barra de horizonte 'B' cuando
el avion estd en vuelo de crucero recto y nivelado.

La respuesta (A) es incorrecta porque el ajuste solo se realiza en el avion en miniatura. La respuesta (B) es
incorrecta porque el ajuste solo se realiza en el avidon en miniatura.

3.49  (Refiérase la Figura 6). Para recibir indicaciones precisas durante el vuelo de un
indicador de rumbo, el instrumento debe estar:

A. Establecido antes del vuelo en un rumbo conocido.

B. Calibrado en una rosa de los vientos a intervalos regulares.

C. Periddicamente realineados con la brijula magnética mientras el giréscopo avanza.
Explicaciéon

Debido a que el indicador de rumbo es manejado por un giroscopio en lugar de una fuente magnética, la
precesion causara un deslizamiento o desplazamiento desde el rumbo al que esta configurado. Es importante
comprobar las indicaciones con frecuencia y restablecer el indicador de rumbo para alinearlo con la brajula
magnética cuando sea necesario.

La respuesta (A) es incorrecta porque no hacen nada para corregir la precesion en vuelo.

La respuesta (B) es incorrecta porque no hacen nada para corregir la precesion en vuelo.
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3.50 La desviacion en una brujula magnética es causada por la:
A. Presencia de fallas en los imanes permanentes de la brujula.
B. Diferencia en la ubicacion entre el norte verdadero y el norte magnético.
C. Campos magnéticos dentro de la acronave que distorsionan las lineas de fuerza magnética.
Explicacién

Las perturbaciones magnéticas de los campos magnéticos producidos por metales y accesorios eléctricos
en un avion perturban la tarjeta de la brujula y producen un error adicional que se conoce como desviacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque la desviacion no es causada por fallas en el iman.

La respuesta (B) es incorrecta porque la diferencia entre el norte magnético y el norte verdadero se llama
variacion.

3.51 La diferencia angular entre el norte verdadero y el norte magnético es:
A.- Desviacion magnética.
B. Variacion magnética.
C. Error de aceleracion de la brijula.
Explicacion

La diferencia angular entre el norte magnético, la referencia de la brijula magnética y el norte verdadero
es la variacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque la desviacion es el error causado por los campos magnéticos
producidos por los accesorios metalicos y eléctricos dentro del avion.

La respuesta (C) es incorrecta porque los errores de aceleracion de la brajula son fluctuaciones en la brujula
durante los cambios de velocidad.

3.52  Elerror de desviacion de la brijula magnética es causado por:
A. Un error de giro al norte.
B. Ciertos metales y sistemas eléctricos dentro de la aeronave.
C. La diferencia en la ubicacion del norte verdadero y el norte magnético.
Explicacién

Las perturbaciones magnéticas de los campos magnéticos producidos por metales y accesorios eléctricos
en un avion perturban la tarjeta de la briijula y producen un error adicional que se conoce como desviacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque describe el error de aceleracion.

La respuesta (C) es incorrecta porque la diferencia entre el norte magnético y el norte verdadero se llama
variacion.
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3.53  En el hemisferio norte, una brijula magnética normalmente indicara un giro hacia el
norte si:

A. Una aeronave se desacelera mientras esta en rumbo este u oeste.
B. Se ingresa a un giro a la izquierda desde un rumbo oeste.

C. Una aeronave se acelera mientras esta en rumbo este u oeste.
Explicacion

Mientras esté en un rumbo este u oeste, un aumento en la velocidad o aceleracion hara que la brijula indique
un giro hacia el norte y una desaceleracion hara que la brijula indique un giro hacia el sur. Si se dirige hacia
el norte o el sur, no se observara ningtin error debido a la aceleracion o desaceleracion. (Recuerde ANDS =
Acelerar Norte Decelerar Sur).

3.54  En el hemisferio norte, la briujula magnética normalmente indicara un giro hacia el
sur cuando:

A. Se ingresa un giro a la izquierda desde un rumbo este.

B. Se ingresa un giro a la derecha desde un rumbo oeste.

C. La aeronave se desacelera mientras se dirige hacia el oeste.
Explicaciéon

Mientras esté en un rumbo este u oeste, un aumento en la velocidad o aceleracion hara que la brijula indique
un giro hacia el norte y una desaceleracion hara que la brijula indique un giro hacia el sur. Si se dirige hacia
el norte o el sur, no se observard ningtn error debido a la aceleracion o desaceleracion. (Recuerde ANDS =
Acelerar Norte Decelerar Sur).

La respuesta (A) es incorrecta porque en el rumbo este y oeste, el error de giro es insignificante.
La respuesta (B) es incorrecta porque en el rumbo este y oeste, el error de giro es insignificante.

3.55 ;Cual deberia ser la indicacion en la brujula magnética al girar en un giro de
velocidad estandar hacia la derecha desde un rumbo sur en el hemisferio norte?

A. La brujula inicialmente indicara un giro a la izquierda.
B. La brujula indicara un giro a la derecha, pero a un ritmo mas rapido de lo que realmente esta ocurriendo.

C. La brujula permanecera en el sur durante un breve periodo de tiempo y luego alcanzaré gradualmente el
rumbo magnético del avion.

Explicaciéon

Si va hacia el sur y gira hacia la derecha en un giro de velocidad estandar, la brijula indicara inmediatamente
un giro hacia el oeste (a la derecha) debido al error de giro hacia el norte. Durante la primera parte del giro,
mostrard una velocidad de giro mas rapida de la que realmente esta haciendo.

La respuesta (A) es incorrecta porque la brajula inicialmente indicard un giro a la izquierda al girar en un
giro de velocidad estandar desde un rumbo norte en el hemisferio norte.
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La respuesta (C) es incorrecta porque la indicacion de la brajula conducira el giro cuando se ruede a un giro
de velocidad estandar desde un rumbo sur en el hemisferio norte.

3.56 En el hemisferio norte, si una aeronave se acelera o desacelera, la brujula magnética
normalmente indicara:

A. Un giro momentaneamente.

B. Correctamente cuando se dirige al norte o al sur.
C. Un giro hacia el sur.

Explicacién

Mientras esté en un rumbo este u oeste, un aumento en la velocidad o aceleracion hara que la brijula indique
un giro hacia el norte y una desaceleracion hara que la brijula indique un giro hacia el sur. Si se dirige hacia
el norte o el sur, no se observara ningun error debido a la aceleracion o desaceleracion. (Recuerde ANDS =
Acelerar Norte Decelerar Sur).

La respuesta (A) es incorrecta porque el error de aceleracion solo ocurre en un rumbo este / oeste; si esta
acelerando, indica un giro hacia el norte y si esta desacelerando, hacia el sur.

La respuesta (C) es incorrecta porque el error de aceleracion solo ocurre en un rumbo este / oeste; si esta
acelerando, indica un giro hacia el norte y si esta desacelerando, hacia el sur.

3.57 En el hemisferio norte, una brujula magnética normalmente indicara inicialmente un
giro hacia el oeste si:

A. Se ingresa a un giro a la izquierda desde un rumbo norte.
B. Se ingresa un giro a la derecha desde un rumbo norte.

C. Un avidn se acelera mientras estd en rumbo norte.
Explicacién

Si se dirige hacia el norte y se gira hacia el este u oeste, la indicacion inicial de la brajula se retrasa o indica
un giro en la direccion opuesta.

La respuesta (A) es incorrecta porque un giro a la izquierda indicaria un giro hacia el este, mientras gira
hacia el oeste.

La respuesta (C) es incorrecta porque el error de aceleracion no ocurre en un rumbo norte o sur.

3.58 En el hemisferio norte, una brijula magnética normalmente indicara inicialmente un
giro hacia el este si:

A. Un avidn se desacelera mientras se dirige hacia el sur.
B. Un avidn se acelera mientras esta en rumbo norte.

C. Se ingresa a un giro a la izquierda desde un rumbo norte.

Explicacion
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Si se dirige hacia el norte y se gira hacia el este u oeste, la indicacion inicial de la brajula se retrasa o indica
un giro en la direccion opuesta.

La respuesta (A) es incorrecta porque el error de aceleracion no ocurre en los rumbos norte o sur.
La respuesta (B) es incorrecta porque el error de aceleracion no ocurre en los rumbos norte o sur.
3.59  Durante el vuelo, ;cuiando son precisas las indicaciones de una brijula magnética?
A. Solo en vuelo recto y nivelado sin aceleracion.
B. Siempre que la velocidad con respecto al aire sea constante.
C. Durante los giros si la inclinacion no supera los 18°.
Explicacion

La brujula magnética debe leerse solo cuando la aeronave vuela en linea recta y nivelada a una velocidad
constante. Esto ayudara a reducir los errores al minimo.

La respuesta (B) es incorrecta porque la velocidad con respecto al aire puede permanecer constante en un
giro y la brtjula esta sujeta a errores de giro.

La respuesta (C) es incorrecta porque no importa qué tan empinado sea el giro, la brijjula atn es susceptible
a errores de giro.

Total preguntas: 59
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4. Reglamentacion
4.1 La definicion de noche es:
A. Del atardecer al amanecer.
B. 1 hora después del atardecer hasta 1 hora antes del amanecer.
C. El tiempo entre el final del crepusculo civil vespertino y el comienzo del creptsculo civil matutino.
Explicacién

La noche es el tiempo entre el final del creptsculo civil vespertino y el comienzo del creptisculo civil
matutino convertido a la hora local, como se publico en el American Air Almanac y conforme al DINAC R
61.001

4.2  Con respecto a los privilegios y limitaciones, un piloto privado puede:
A. Actuar como piloto al mando, pero sin remuneracion.

B. Actuar como piloto al mando de una aeronave que lleve un pasajero a cambio de una compensacion si
el vuelo esta relacionado con una empresa o empleo.

C. Se pagara por los gastos operativos de un vuelo.

Explicacion

De acuerdo a lo establecido en la DINAC R 61.530, las atribuciones del titular de una licencia de piloto
privado serdn actuar, pero sin remuneracion como piloto al mando o copiloto de aeronave de la categoria
apropiada que realice vuelos no remunerados.

43  ;Qué excepcion, si la hay, permite que un piloto privado actiie como piloto al mando de
una aeronave que transporta pasajeros que pagan el vuelo?

A. Si los pasajeros pagan todos los gastos operativos.

B. Si se hace una donacion a una organizacion benéfica para el vuelo.
C. No hay ninguna excepcion.

Explicacion

De acuerdo a lo establecido en la DINAC R 61.530, las atribuciones del titular de una licencia de piloto
privado seran actuar, pero sin remuneracion como piloto al mando o copiloto de aeronave de la categoria
apropiada que realice vuelos no remunerados.

4.4  (Consulte la Figura 74.) ;Qué licencia minima de piloto se requiere para un vuelo que
sale de Hayward Executive (Area 6)?

A. Licencia de Alumno Piloto.
B. Licencia de Piloto Privado.

C. Licencia de Piloto Deportivo.
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Explicacion

Hayward Executive esta ubicado en un espacio aéreo Clase D hasta, pero sin incluir, 1,500 pies MSL como
lo muestra la linea azul segmentada que lo rodea. No se requiere una licencia de piloto especifica para volar
dentro del espacio aéreo de Clase D. Un alumno piloto puede operar dentro del espacio aéreo de Clase D
con el respaldo apropiado para vuelo solo.

La respuesta (B) es incorrecta porque no se especifica una licencia minima de piloto para operaciones en
espacio aéreo Clase D.

La respuesta (C) es incorrecta porque no se especifica la licencia minima de piloto para operaciones en
espacio aéreo Clase D.

4.5 Con respecto a las habilitaciones en las licencias de pilotos, ;cuales son las categorias de
aeronaves?

A. Giroplano, helicoptero, dirigible, globo libre.

B. Avion, helicoptero, dirigible de un volumen superior a 4 600 metros cubicos, acronave de despegue
vertical.

C. Monomotor terrestre y maritimo, multimotor terrestre y maritimo.

Explicaciéon

Con respecto a las habilitaciones de las licencias de pilotos, "categoria" significa una clasificacion amplia
de aeronaves, como avion, helicoptero, dirigible de un volumen superior a 4 600 metros cubicos, acronave
de despegue vertical, de acuerdo a lo establecido en el DINAC R 61.305.

La respuesta (A) es incorrecta porque se refiere a clases de helicopteros y aeronaves mas ligeras que el aire.
La respuesta (C) es incorrecta porque se refiere a clases de aviones.

4.6  Con respecto a las habilitaciones en las licencias de pilotos, ;cudles son las clases de
aeronaves?

A. Avidn, helicoptero, planeador, mas ligero que el aire.

B. Monomotores terrestres, multimotores terrestres, monomotores hidroavion, multimotores hidroavion.
C. Mas ligero que el aire, dirigible, globo aerostatico, globo de gas.

Explicacion

Con respecto las habilitaciones en las licencias de pilotos, una clase se refiere a aeronaves con
caracteristicas operativas similares, como monomotores terrestres, multimotores terrestres, monomotores
hidroavidén, multimotores hidroavion.

La respuesta (A) es incorrecta porque se refiere a categorias de aeronaves. La respuesta (C) es incorrecta
porque se refiere a la categoria mas ligera que el aire. Dirigible y globo gratis son clasificaciones de clase
mas livianas que el aire, pero el globo de aire caliente y el globo de gas no lo son.

4.7  (El piloto al mando debe tener una habilitacion de tipo en qué aeronave?
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A. Aeronaves operadas bajo una autorizacion emitida por la Autoridad.

B. Aeronaves certificadas para volar con una tripulaciéon minima de dos pilotos; aviones turbopropulsados;
todos los helicopteros y aecronaves de despegue vertical.

C. Aeronaves involucradas en vuelos de ferry, vuelos de entrenamiento o vuelos de prueba.

Explicacion

Se requiere una habilitacion de tipo para que un piloto actiie como piloto al mando de una aeronave siempre
que sea una aeronave certificada para volar con una tripulacion minima de dos pilotos; aviones
turbopropulsados, todos los helicopteros y aeronaves de despegue vertical, segiin lo define el DINAC R
61.305 (d) (3).

La respuesta (A) es incorrecta porque los requisitos estan definidos en la reglamentacion.
La respuesta (C) es incorrecta porque no es clasificada tipo conforme a una operacion.

4.8  Se emitio un certificado médico de Clase 2 a un piloto privado de 19 aiios, el certificado
médico vencera en:

A. 36 meses.
B. 12 meses.
C. 6 meses.

Explicaciéon

El certificado médico de Clase 2 tiene una validez de hasta treinta y seis (36) meses, con excepcion del
personal mayor de cuarenta (40) afios que se reduce a doce (12) meses. (DINAC R 67.025).

4.9  Un certificado médico Clase 2 se emite a un piloto de 36 afios, el certificado médico sera
valido por:

A. 36 meses.
B. 12 meses.
C. 6 meses.

Explicaciéon

El certificado médico de Clase 2 tiene una validez de hasta treinta y seis (36) meses, con excepcion de los
mayores de cuarenta (40) afios que su validez se reduce a doce (12) meses. (DINAC R 67.025).

4.10  Un certificado médico Clase 2 que se emite a un piloto de 51 afios, sera valido por:
A. 36 meses.
B. 12 meses.

C. 6 meses

Explicaciéon
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El certificado médico de Clase 2 tiene una validez de hasta treinta y seis (36) meses, con excepcion de los
mayores de cuarenta (40) afios: Doce (12) meses. (DINAC R 67.025)

4.11  El titular de una licencia de piloto comercial que tiene 42 afios realiza operaciones de
vuelo privadas, qué certificado médico y validez del mismo debe acreditar:

A. Clase 2, 36 meses.
B. Clase 1, 12 meses.
C. Clase 2, 24 meses.
Explicacién

La clase de certificado médico no se otorga conforme a la operacion que el piloto va a realizar, sino a la
licencia que ostenta. Si es un piloto comercial, independiente a la edad que tenga y operacion que realice,
tendra un certificado médico Clase 1 y si tiene 42 afios la vigencia serd de 12 meses; excepto que participe
en operaciones de transporte aéreo comercial, con un solo piloto que en ese caso se reducira la vigencia a
6 meses y si participa en operaciones que requieren mas de un piloto se reducira el plazo a seis meses
cuando haya cumplido 60 afios. (DINAC R 67.025).

4.12  Para operaciones de piloto privado, un certificado médico Clase 2 emitido a un piloto de
23 aiios tendra una validez de:

A. 36 meses
B. 12 meses.
C. 6 meses.

Explicacion

Un certificado médico de segunda clase tiene una validez de hasta treinta y seis (36) meses, con excepcion
de: Alumno piloto y piloto privado mayores de cuarenta (40) afios: Validez de doce (12) meses de acuerdo
con el DINAC R 67.025.

4.13  ;Qué documento (s) debe (n) estar en su posesion personal o de facil acceso en la aeronave
mientras opera como piloto al mando de una aeronave?

A. Certificados que demuestren la realizacion de una verificacion en la aeronave y una revision de vuelo
actual.

B. Una licencia de piloto con un endoso que demuestre la realizacion de una revision de vuelo anual y un
diario de vuelo del piloto que muestre la experiencia reciente.

C. Una licencia de piloto apropiada y un certificado médico actual apropiado.

Explicacion

Ninguna persona puede actuar como miembro de la tripulacion de vuelo, a menos que dicha persona esté
en posesion y porte una licencia con sus habilitaciones y certificado médico aeronautico validos y
apropiados a las funciones que haya de ejercer. [DINAC R 61.305 (a)].
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4.14 (Cuando debe estar una licencia de piloto vigente en posesion personal del piloto o
facilmente accesible en la aeronave?

A. Cuando actua como jefe de tripulacion durante el lanzamiento y la recuperacion.

B. Solo cuando se transportan pasajeros.

C. En cualquier momento cuando actiie como piloto al mando o como miembro de la tripulacion requerido.
Explicacién

Ninguna persona puede actuar como miembro de la tripulacion de vuelo, a menos que dicha persona esté
en posesion y porte una licencia con sus habilitaciones y certificado médico aerondutico validos y
apropiados a las funciones que haya de ejercer. [DINAC 61.305 (a)].

4.15  Un piloto privado que actiie como piloto al mando, o en cualquier otra capacidad como
piloto requerido miembro de la tripulacion de vuelo, debe tener en su posesion personal
o facilmente accesible en la aeronave un:

A. Endoso del libro de registro para demostrar que la revision del vuelo se ha realizado satisfactoriamente.
B. Certificado médico y una licencia de piloto apropiada.

C. Endoso en el certificado de piloto para demostrar que una revision de vuelo se ha realizado
satisfactoriamente.

Explicacion

Ninguna persona puede actuar como miembro de la tripulacién de vuelo, a menos que dicha persona esté
en posesion y porte una licencia con sus habilitaciones y certificado médico aeronautico validos y
apropiados a las funciones que haya de ejercer. (DINAC 61.305 (a)].

4.16 Toda persona que posea una licencia de piloto o un certificado médico debera presentarlo
para su inspeccion a solicitud de cualquier:

A. Representante autorizado del Ministerio de Transporte.
B. Persona en una posicion de autoridad.

C. Inspectores designados por la DINAC.

Explicacion

Toda persona titular de una licencia y sus habilitaciones, de un certificado médico aeronautico o de una
autorizacion otorgada en virtud de este reglamento, debe presentarla para ser inspeccionada cuando asi lo
solicite la DINAC por medio de sus inspectores designados. [DINAC 61.015 (e)].

4.17  Para actuar como piloto al mando de una aeronave que realiza operaciones privadas, un
piloto debe demostrar mediante el endoso en su libro de vuelo la finalizacién satisfactoria
de un repaso de vuelo, dentro del periodo anterior de:

A. 6 meses calendario.

B. 12 meses calendario.
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C. 24 meses calendario.

Explicacion

Ninguna persona podra actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que en el plazo de los
veinticuatro meses anteriores al mes en el cual el piloto actue como piloto al mando de la aeronave:

(1) Haya efectuado un repaso de vuelo en una aeronave en la cual esté habilitado de acuerdo al DINAC R
61, con un instructor con la habilitacion apropiada; y

(2) porte un libro de vuelo personal (bitacora) personal firmado por la persona que efectud el repaso,
certificando que ha completado satisfactoriamente dicho repaso. [DINAC R 61.135 (a)].

4.18  Sino se cumplen los requisitos de experiencia reciente para vuelos nocturnos y la puesta
de sol oficial es a las 18:30, la Gltima hora en que se pueden transportar personas es:

A. 18:29
B. 18:59
C. 19:29
Explicacién

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave transportando personas durante el
periodo nocturno, a menos que, en los noventa (90) dias precedentes haya realizado por lo menos tres (3)
despegues y tres (3) aterrizajes hasta la completa detencidn, en la categoria y clase de aeronave que va a
utilizar, y de tipo cuando corresponda. [DINAC R 61.140(b)].

4.19 Para actuar como piloto al mando de una aeronave que transporta personas, el piloto
debe haber realizado al menos tres despegues y tres aterrizajes en una aeronave de la
misma categoria, clase, y si se requiere habilitacion de tipo, del mismo tipo, dentro de los
ultimos:

A. 90 dias.
B. 60 dias.
C. 30 dias
Explicacion

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que dentro de los noventa
(90) dias precedentes, haya realizado tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes como la inica persona que
manipula los controles de una aeronave de la misma categoria y clase y si es necesaria una habilitacion de
tipo, también del mismo tipo. Si la aeronave es un avion con rueda en la cola, los aterrizajes deben ser
realizados hasta la detencion completa del avion en la pista. (DINAC R 61.140)

420  Tu primo quiere que lo lleves a volar. Debe haber realizado al menos tres despegues y tres
aterrizajes en su aeronave dentro de los

A. 90 dias.
B. 60 dias.
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C. 30 dias

Explicacion

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que dentro de los noventa
(90) dias precedentes, haya realizado tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes como la Uinica persona que
manipula los controles de una aeronave de la misma categoria y clase y si es necesaria una habilitacion de
tipo, también del mismo tipo. Si la aeronave es un avion con rueda en la cola, los aterrizajes deben ser
realizados hasta la detencion completa del avion en la pista. (DINAC R 61.140).

4.21 Para actuar como piloto al mando de una aeronave, el piloto debe haber realizado tres
despegues y tres aterrizajes dentro de los 90 dias anteriores en una aeronave de la misma:

A. Marca y modelo.

B. Categoria y clase, pero no tipo.

C. Categoria, clase y tipo, si se requiere una habilitacion de tipo.
Explicacién

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que dentro de los noventa
(90) dias precedentes, haya realizado tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes como la inica persona que
manipula los controles de una aeronave de la misma categoria y clase y si es necesaria una habilitacion de
tipo, también del mismo tipo. [DINAC R 61.140(a)].

4.22  Para cumplir con los requisitos de experiencia reciente para actuar como piloto al mando
que transporta pasajeros por la noche, un piloto debe haber realizado al menos tres
despegues y tres aterrizajes hasta detenerse por completo dentro de los 90 dias anteriores
en:

A. La misma categoria y clase de aeronave que se utilizara.
B. El mismo tipo de aeronave que se utilizara.

C. Cualquier avion.

Explicacion

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave transportando personas durante el
periodo nocturno, a menos que, en los noventa (90) dias precedentes haya realizado por lo menos tres (3)
despegues y tres (3) aterrizajes hasta la completa detencion, en la categoria y clase de aecronave que va a
utilizar, y de tipo cuando corresponda. [DINAC R 61.140(b)].

4.23  Si un piloto privado tuvo su repaso de vuelo, este afio, ;cuando se requiere el préoximo
repaso de vuelo?

A. 2 anos después.
B. 1 afio después.

C. No requiere repaso de vuelo.

Explicacion
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Ninguna persona podra actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que en el plazo de los
veinticuatro meses anteriores al mes en el cual el piloto actiie como piloto al mando de la aeronave:

(1) Haya efectuado un repaso de vuelo en una aeronave en la cual esté habilitado de acuerdo al DINAC R
61, con un instructor con la habilitacion apropiada; y

(2) porte un libro de vuelo personal (bitacora) personal firmado por [a persona que efectud el repaso,
certificando que ha completado satisfactoriamente dicho repaso. [DINAC R 61.135(a)].

4.24  Cada piloto privado requiere tener:
A. Una revision de vuelo bianual.
B. Una revision de vuelo anual.
C. Una revision de vuelo semianual.
Explicacion

Ninguna persona podra actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que en el plazo de los
veinticuatro meses anteriores al mes en el cual el piloto actue como piloto al mando de la acronave:

(1) Haya efectuado un repaso de vuelo en una aeronave en la cual esté habilitado de acuerdo al LAR
61, con un instructor con la habilitacion apropiada; y
(2) porte un libro de vuelo personal (bitdcora) personal firmado por la persona que efectud el repaso,
certificando que ha completado satisfactoriamente dicho repaso. [DINAC R 61.135(a)].
4.25  Los aterrizajes necesarios para cumplir con los requisitos de experiencia reciente para
transportar pasajeros en un avién de rueda de cola:

A. Puede ser toque y listo o punto final.

B. Debe ser toque y listo.

C. Hasta la detencion completa del avion en la pista.
Explicaciéon

Ninguna persona puede actuar como piloto al mando de una aeronave, a menos que dentro de los noventa
(90) dias precedentes, haya realizado tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes como la Unica persona que
manipula los controles de una aeronave de la misma categoria y clase y si es necesaria una habilitacion de
tipo, también del mismo tipo. Si la aeronave es un avion con rueda en la cola, los aterrizajes deben ser
realizados hasta la detencion completa del avion en la pista. [DINAC R 61.130(a)]

4.26  Los tres despegues y aterrizajes que se requieren para actuar como piloto al mando en la
noche deben realizarse durante el periodo de tiempo desde:

A. Del atardecer al amanecer.
B. 1 hora después del atardecer hasta 1 hora antes del amanecer.

C. Del final del crepusculo civil vespertino al comienzo del creptsculo civil matutino.

Explicacion
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Excepto lo establecido en el Seccion 61.140 (b), ninguna persona puede actuar como piloto al mando de
una aeronave transportando personas durante el periodo nocturno, a menos que, en los noventa (90) dias
precedentes haya realizado por lo menos tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes hasta la completa detencion,
en la categoria y clase de aeronave que va a utilizar, y de tipo cuando corresponda.

4.27  Si un piloto certificado cambia su domicilio permanente y no notifica a la DINAC sobre
la nueva direccion, el piloto tiene derecho a ejercer los privilegios del certificado de piloto
por un periodo de solo:

A. 30 dias después de la fecha que cambi6 su domicilio.
B. 60 dias después de la fecha que cambi6 su domicilio.
C. 90 dias después de la fecha que cambié su domicilio.
Explicacién

El titular de una licencia que ha cambiado su domicilio no puede ejercer los privilegios de su licencia
después de treinta (30) dias contados desde la fecha en que cambid su domicilio, a menos que lo haya
notificado por escrito a la DINAC. (DINAC R 61.160)

4.28 La autoridad final en cuanto a la operacién de una aeronave es la de:
A. La Autoridad Aeronautica.
B. El piloto al mando.
C. El fabricante del avion
Explicacién

El piloto al mando de una aeronave es directamente responsable y es la autoridad final en cuanto a la
operacion de esa aeronave. (DINAC R 91.120)

4.29  Si una emergencia en vuelo requiere una accién inmediata, el piloto al mando puede:

A. Desviarse de cualquier regla del DINAC R 91 en la medida necesaria para hacer frente a la emergencia,
sin dar aviso a la autoridad.

B. Desviarse de cualquier regla del DINAC R 91 en la medida necesaria para cumplir con esa emergencia,
notificando a la autoridad competente.

C. No se desvie de ninguna regla del DINAC R 91.

Explicacion

En caso de emergencia que ponga en peligro la seguridad operacional o la proteccion de la aeronave o de
las personas, si hay que tomar alguna medida que infrinja los reglamentos o procedimientos locales, el
piloto al mando lo notificara sin demora a las autoridades locales competentes. (DINAC R 91.520)

430 Cuando un piloto que se desvia de un reglamento durante una emergencia, debe enviar
un informe escrito de esa desviacion si lo exigen las Autoridades competentes en un plazo
de:
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A. En 7 dias.
B. En 10 dias.
C. En 15 dias.
Explicacién

En caso de emergencia que ponga en peligro la seguridad operacional o la proteccion de la aeronave o de
las personas, si hay que tomar alguna medida que infrinja los reglamentos o procedimientos locales, el
piloto al mando lo notificara sin demora a las autoridades locales competentes.

Si lo exige el Estado donde ocurra el incidente, el piloto al mando presentard un informe sobre tal infraccion
a la autoridad competente de dicho Estado. En este caso, el piloto al mando presentara también una copia
del informe al Estado de matricula de la aeronave. Tales informes se presentaran, tan pronto como sea
posible y, por lo general, dentro de un plazo de 10 dias. (DINAC R 91.520)

431  ;Quién es responsable de determinar si una aeronave esta en condiciones de realizar un
vuelo seguro?

A. Un mecénico de aeronaves certificado.
B. El piloto al mando.

C. El propietario u operador.

Explicacion

El piloto al mando de una aeronave es responsable de determinar si esa aeronave esta en condiciones de
vuelo seguro. El piloto interrumpira el vuelo cuando se produzcan condiciones mecanicas, eléctricas o
estructurales que no estén en condiciones de volar. (DINAC R 91.120).

432  ;Qué accién previa al vuelo se requiere especificamente del piloto antes de cada vuelo?
A. Consultar los libros de registro de la aeronave para obtener las entradas adecuadas.
B. Familiarizarse con toda la informacion disponible sobre el vuelo.
C. Revisar los procedimientos para evitar estela turbulenta.
Explicacion

Antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debe familiarizarse con toda la informaciéon disponible
apropiada al vuelo proyectado.

Cuando el vuelo proyectado salga de las inmediaciones de un aerodromo, y para todos los vuelos IFR, estas
medidas deben comprender el estudio minucioso de:

(1) los informes y prondsticos meteoroldgicos de actualidad de que se disponga.
(2) calculo de combustible necesario.

(3) preparacion del plan a seguir en caso de no poder completarse el vuelo proyectado.
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(4) longitudes de pista de los aerédromos a ser utilizados y la informacion de la distancia de despegue y
aterrizaje requerida, que es parte del manual de vuelo aprobado.

(5) otra informacion relevante relacionada con la performance de la aeronave seglin los valores de elevacion
y gradiente de la pista del aerodromo, peso (masa) bruto de la acronave, viento y temperatura. (DINAC R
91.125)

433 La accion previa al vuelo, como se requiere para todos los vuelos fuera de las
proximidades de un aeropuerto, incluira:

A. La designacion de un aeropuerto alternativo.

B. Un estudio de los procedimientos de llegada en los aeropuertos / helipuertos de uso previsto.
C. El plan a seguir en caso de que no se pueda completar el vuelo planeado.

Explicacién

Antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debe familiarizarse con toda la informacion disponible
apropiada al vuelo proyectado.

Cuando el vuelo proyectado salga de las inmediaciones de un aerodromo, y para todos los vuelos IFR, estas
medidas deben comprender el estudio minucioso de:

(1) los informes y prondsticos meteorologicos de actualidad de que se disponga.
(2) calculo de combustible necesario.
(3) preparacion del plan a seguir en caso de no poder completarse el vuelo proyectado.

(4) longitudes de pista de los aerédromos a ser utilizados y la informacion de la distancia de despegue y
aterrizaje requerida, que es parte del manual de vuelo aprobado.

(5) otra informacion relevante relacionada con la performance de la aeronave segtin los valores de elevacion
y gradiente de la pista del aerodromo, peso (masa) bruto de la aeronave, viento y temperatura. (DINAC R
91.125).

434  Ademas de otras acciones previas al vuelo para un vuelo VFR lejos de las cercanias del
aeropuerto de salida, las regulaciones requieren especificamente que el piloto al mando:

A. Revisar los procedimientos de las sefiales de semaforo de control de trafico.
B. Comprobar la precision del equipo de navegacion y del transmisor localizador de emergencia (ELT).

C. Determinar la longitud de las pistas en los aeropuertos de uso previsto y los datos de las distancias de
despegue y aterrizaje de la aeronave.

Explicaciéon

Antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debe familiarizarse con toda la informacion disponible
apropiada al vuelo proyectado.

Cuando el vuelo proyectado salga de las inmediaciones de un aeré6dromo, y para todos los vuelos IFR, estas
medidas deben comprender el estudio minucioso de:
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(1) los informes y prondsticos meteorologicos de actualidad de que se disponga,
(2) calculo de combustible necesario,
(3) preparacion del plan a seguir en caso de no poder completarse el vuelo proyectado.

(4) longitudes de pista de los aerédromos a ser utilizados y la informacion de la distancia de despegue y
aterrizaje requerida, que es parte del manual de vuelo aprobado.

(5) otra informacion relevante relacionada con la performance de la aeronave segtin los valores de elevacion
y gradiente de la pista del aerédromo, peso (masa) bruto de la aeronave, viento y temperatura. (DINAC R
91.125)

4.35  ;Cudles el requisito especifico de combustible para volar bajo VFR de noche en un avién?
A. Suficiente para completar el vuelo a velocidad de crucero normal con condiciones de viento adversas.

B. Suficiente para volar al primer punto de aterrizaje previsto y después volar durante 30 minutos a la
velocidad de crucero normal.

C. Suficiente para volar hasta el primer punto de aterrizaje previsto y después volar durante 45 minutos a
la altitud de crucero normal.
Explicacion

No se iniciara ningun vuelo a menos que, teniendo en cuenta las condiciones meteoroldgicas y todo retraso
que se prevea en vuelo, el avion lleve suficiente combustible y aceite para completar el vuelo sin peligro.

La cantidad de combustible que ha de llevarse debe permitir cuando el vuelo se realice de acuerdo con las
reglas VFR para vuelo nocturno: volar al aer6dromo de aterrizaje previsto, y después una reserva de
combustible final de por lo menos 45 minutos a altitud normal de crucero. (DINAC R 91.610).

436  (;Cuadl es el requisito de combustible especifico para volar en VFR durante el dia en un
avién?

A. Suficiente para completar el vuelo a velocidad de crucero normal con condiciones de viento adversas.

B. Suficiente para volar al primer punto de aterrizaje previsto y después volar durante 30 minutos a la altitud
de crucero normal.

C. Suficiente para volar hasta el primer punto de aterrizaje previsto y después volar durante 45 minutos a
la velocidad de crucero normal.

Explicacion

No se iniciard ningtin vuelo a menos que, teniendo en cuenta las condiciones meteorologicas y todo retraso
que se prevea en vuelo, el avion lleve suficiente combustible y aceite para completar el vuelo sin peligro.
La cantidad de combustible que ha de llevarse debe permitir:

Cuando el vuelo se realice de acuerdo con las VFR para vuelo diurno: volar al aer6dromo de aterrizaje
previsto, y después disponer de una reserva de combustible final de por lo menos 30 minutos a altitud
normal de crucero. (DINAC R 91.610)
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4.37  Los miembros de la tripulacion de vuelo deben mantener abrochados sus cinturones de
seguridad y arneses para hombros durante:

A. Los despegues y aterrizajes.
B. Todas las condiciones de vuelo.

C. En turbulencia.

Explicacion

Durante el despegue y el aterrizaje, y en ruta, cada miembro de la tripulacion de vuelo requerido debera
mantener su cinturdn de seguridad abrochado mientras se encuentre en la estacion. Durante el despegue y
el aterrizaje, esto incluye el arnés de hombro (si estd instalado) a menos que interfiera con las tareas
requeridas. (DINAC R 91.570)

438 (Cuadl describe mejor las condiciones de vuelo bajo las cuales se requiere especificamente
que los miembros de la tripulacién de vuelo mantengan abrochados sus cinturones de
seguridad y arneses para hombros?

A. Cinturones de seguridad durante el despegue y el aterrizaje; arneses para hombros durante el despegue
y el aterrizaje.

B. Cinturones de seguridad durante el despegue y el aterrizaje; arneses para hombros durante el despegue
y el aterrizaje y durante el trayecto.

C. Cinturones de seguridad durante el despegue y aterrizaje y en ruta; arneses para hombros durante el
despegue y el aterrizaje.
Explicacion

Durante el despegue y el aterrizaje, y en ruta, cada miembro de la tripulacion de vuelo requerido debera
mantener su cinturén de seguridad abrochado mientras se encuentre en su puesto. Durante el despegue y el
aterrizaje, esto incluye el arnés de hombro (si estd instalado) a menos que interfiera con las tareas
requeridas. (DINAC R 91.570)

4.39  Con respecto a los pasajeros, ;qué obligacion, si la hubiera, tiene un piloto al mando con
respecto al uso de los cinturones de seguridad?

A. El piloto al mando debe instruir a los pasajeros para que mantengan abrochados los cinturones de
seguridad durante todo el vuelo.

B. El piloto al mando debe informar a los pasajeros sobre el uso de los cinturones de seguridad y notificarles
que se abrochen los cinturones de seguridad durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje.

C. El piloto al mando no tiene ninguna obligacion con respecto al uso de los cinturones de seguridad por
parte de los pasajeros.

Explicaciéon

A menos que la DINAC autorice lo contrario, ningun piloto puede despegar en una aeronave civil a menos
que el piloto al mando de esa aeronave se asegure de que cada persona a bordo esté informada sobre cémo
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abrocharse y desabrocharse el cinturén de seguridad de esa persona, y que cada persona haya sido notificada
para abrocharse el cinturén de seguridad durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje. (DINAC R 91.555).

440 La informacion previa al despegue de los pasajeros sobre el uso de cinturones de
seguridad para un vuelo es responsabilidad de:

A. Todos los pasajeros.

B. El piloto al mando.

C. El piloto del asiento derecho.
Explicacién

A menos que la DINAC autorice lo contrario, ningtn piloto puede despegar en una aeronave civil a menos
que el piloto al mando de esa acronave se asegure de que cada persona a bordo esté informada sobre como
abrocharse y desabrocharse el cinturén de seguridad de esa persona, y que cada persona haya sido notificada
para abrocharse el cinturén de seguridad durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje. (DINAC R 91.555).

4.41 Con ciertas excepciones, se requiere que los cinturones de seguridad estén asegurados a
los pasajeros durante:

A. Rodaje, despegues y aterrizajes.
B. Todas las condiciones de vuelo.
C. Vuelo en aire turbulento.
Explicaciéon

Durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje, cada persona a bordo de la aeronave debe ocupar un asiento
o litera con cinturéon de seguridad y arnés para hombros, debidamente asegurados si estan instalados.
(DINAC R 91.555)

4.42  ;Se requiere que los cinturones de seguridad estén debidamente asegurados sobre qué
personas en una aeronave y cuando?

A. Solo pilotos, durante despegues y aterrizajes.

B. Pasajeros, solo durante el rodaje, despegues y aterrizajes.
C. Cada persona a bordo del avion durante todo el vuelo.
Explicaciéon

Durante el rodaje, el despegue y el aterrizaje, cada persona a bordo de la aeronave debe ocupar un asiento
o litera con un cinturdn de seguridad y un arnés para hombros, debidamente asegurado si estd instalado. Sin
embargo, una persona que no haya cumplido dos afos puede ser retenida por un adulto que ocupe un asiento
o una litera, y una persona a bordo con el proposito de practicar deportes de paracaidismo puede usar el
piso de la aeronave como asiento. (DINAC R 91.555)

4.43  ;Puede un piloto permitir que una persona que estid obviamente bajo la influencia de
drogas sea transportada a bordo de un aviéon?
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A. No le permitira el embarque.

B. Si le permitira el embarque.

C. Solo si la persona no tiene acceso a la cabina del piloto o al compartimiento del piloto.
Explicacién

El explotador no permitird el embarque en un avion de ninguna persona que parece estar intoxicada.
[DINAC R 121.2355 (b) (2)].

4.44  Ninguna persona puede intentar actuar como miembro de la tripulacion de una aeronave
civil con:

A. 0,008 por ciento en peso o mas de alcohol en la sangre.
B. 0,004 por ciento en peso o mas de alcohol en la sangre.

C. Los miembros de la tripulacion deben abstenerse de desempefiar sus funciones mientras estan bajo la
influencia del alcohol.

Explicaciéon

El personal que cumple funciones criticas desde el punto de vista de la seguridad operacional debe
abstenerse de desempefiarlas, mientras esté bajo la influencia de sustancias psicoactivas que perjudiquen la
actuacion humana. (DINAC R 91.010).

4.45  ;Qué aeronave tiene el derecho de paso sobre el resto del trafico aéreo?
A. Un globo.
B. Un avion en peligro.
C. Un avidn en aproximacion final a tierra.
Explicacién
Una aeronave en peligro tiene el derecho de paso sobre el resto del trafico aéreo. (DINAC R 91.185)

446  ;Qué accion se requiere cuando dos aviones de la misma categoria convergen, pero no de
frente?

A. La aeronave mas rapida cedera.

B. La aeronave de la izquierda cedera.

C. Cada aeronave alterara su rumbo hacia la derecha.
Explicaciéon

Cuando dos aviones de la misma categoria de "derecho de paso" convergen aproximadamente a la misma
altitud, a que tenga a la otra a su derecha ceder4 el paso.

La respuesta (A) es incorrecta porque la velocidad no tiene nada que ver con el derecho de paso.
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La respuesta (C) es incorrecta porque “alteraran su rumbo hacia la derecha” es la regla cuando se aproxima
de frente. (DINAC R 91.185).

4.47  ;Qué aeronave tiene el derecho de paso sobre las otras aeronaves enumeradas?
A. Planeador.
B. Dirigible.
C. Aeronaves que vayan remolcando a otras.
Explicacion
Un planeador tiene el derecho de paso sobre un dirigible, avion o helicoptero.
La respuesta (B) es incorrecta porque un planeador tiene el derecho de paso sobre un aviéon motorizado.

La respuesta (C) es incorrecta porque una aeronave que remolca a otra o a algtin objeto solo tiene derecho
de paso sobre otras aeronaves propulsadas mecanicamente. (DINAC R 91.185)

4.48 Un avién y un dirigible convergen. Si el dirigible se encuentra a la izquierda de la posicién
del avion, ;qué aeronave tiene el derecho de paso?

A. El dirigible.
B. El avion.
C. Cada piloto debe alterar el rumbo hacia la derecha.
Explicacion
Un dirigible tiene el derecho de paso sobre un avion o un helicoptero. (DINAC R 91.185)
4.49  ;Qué aeronave tiene el derecho de paso sobre las otras aeronaves enumeradas?
A. Giroplano.
B. Dirigible.
C. Planeadores
Explicacién

Los aerodinos propulsados mecanicamente cederan el paso a los dirigibles, planeadores y globos. Los
dirigibles cederan el paso a los planeadores y globos. (DINAC R 91.185)

4.50 Cuando dos 0 mas aeronaves se acercan a un aeropuerto con el proposito de aterrizar, el
derecho de paso pertenece a la aeronave.

A. Que tiene el otro a su derecha.
B. Eso es lo menos maniobrable.

C. La aeronave de menor altitud, pero no se aprovechara de esta regla para cortar por delante o adelantar a
otro.
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Explicacion

Cuando dos aeronaves se acercan a un aeropuerto para aterrizar, la aeronave inferior tiene el derecho de
paso. Un piloto no se aprovechara de esa regla para adelantar o cortar delante de otra acronave. (DINAC R
91.185)

4.51  Un hidroavion y una lancha a motor estan en vias de cruce. Si la lancha esta a la izquierda
del hidroavion, ;cual tiene el derecho de paso?

A. La lancha.

B. El hidroavion.

C. Ambos deben cambiar de rumbo hacia la derecha.
Explicacion

Para la operacion en el agua, cuando una aeronave, o una aeronave y una embarcacion, estan en trayectos
de cruce, la aecronave o embarcacion a la derecha de la otra tiene el derecho de paso. (DINAC R 91.205).

4.52  ;Qué accion deben tomar los pilotos de un planeador y un avion si se encuentran en un
curso de colision frontal?

A. El piloto del avion debe ceder el paso a la izquierda.
B. El piloto del planeador debe ceder el paso a la derecha.
C. Ambos pilotos deben ceder el paso a la derecha.
Explicacion

Cuando dos aeronaves se aproximan de frente, o casi, cada piloto debe cambiar de rumbo hacia la derecha.
Esta regla no otorga el derecho de paso por categorias. (DINAC R 91.185)

4.53 Un paracaidas tipo asiento aprobado puede llevarse en una aeronave para uso de
emergencia si ha sido plegado por un plegador de paracaidas certificado y apropiado
dentro de los:

A. 120 dias precedentes.
B. 180 dias precedentes
C. 365 dias precedentes
Explicaciéon

Ningun piloto de una aeronave civil puede permitir que un paracaidas que esté disponible para uso de
emergencia sea transportado en esa aeronave a menos que, si se trata de uno tipo asiento (velamen en
espalda), haya sido plegado dentro de los 120 dias precedentes por un plegador certificado y adecuadamente
calificado. (DINAC R 91.415).

454 Con ciertas excepciones, ;cuando debe cada ocupante de una aeronave usar un
paracaidas aprobado?

A. Cuando se quita una puerta de la acronave para facilitar los saltadores en paracaidas.
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B. Al inclinar intencionalmente la nariz de la aeronave hacia arriba o hacia abajo 30° o mas.
C. Cuando se inclina intencionalmente a mas de 30 °.

Explicacion

A menos que cada ocupante de la aeronave utilice un paracaidas aprobado, el piloto de una aeronave
trasportando personas (que no sea un miembro de la tripulacién) no ejecutard cualquier maniobra
intencional que exceda: en inclinacion, los 60° respecto del horizonte y en cabeceo, més de 30° (nariz arriba
o nariz abajo) respecto del horizonte. (DINAC R 91.415).

4.55 Cuando se ha obtenido una autorizacion ATC, ningin piloto al mando puede desviarse
de esa autorizacion, a menos que ese piloto obtenga una autorizacion modificada. La
unica excepcion a este reglamento es:

A. cuando la autorizacion dice "a discrecion del piloto".
B. Una emergencia.

C. Si la autorizacion contiene una restriccion.
Explicacion

Excepto en caso de emergencia, ninguna persona puede operar una aeronave en contra de una autorizacion
o instruccion del ATC. (DINAC R.91.250)

4.56 Como piloto al mando de una aeronave, ;en qué situacion puede desviarse de una
autorizacion ATC?

A. Cuando se opera en el espacio aéreo Clase A por la noche.

B. Si no se entiende una autorizacion ATC y en condiciones VFR.

C. En respuesta a una alerta de trafico y un aviso de resolucion del sistema para evitar colisiones.
Explicacion

Las regulaciones autorizan las desviaciones de una autorizacion en respuesta a una alerta de trafico y un
aviso de resolucion del sistema para evitar colisiones. Debe notificar a ATC lo antes posible después de la
desviacion.

La respuesta (A) es incorrecta porque ninguna de estas son razones aceptables para desviarse de una
autorizacion del ATC.

La respuesta (B) es incorrecta porque ninguna de estas razones es aceptable para desviarse de una
autorizacion del ATC.

4.57 (Cuando se le exigira a un piloto que informe sobre las medidas aplicadas en una
emergencia que provoco que el piloto se desvie de una autorizacion ATC?

A. Dentro de las 48 horas siguientes.
B. Tan pronto como lo permitan las circunstancias

C. En 7 dias.
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Explicacion

Si se presenta una situacion de emergencia que exija tomar medidas inmediatas por parte de la acronave,
en cuyo caso, tan pronto como lo permitan las circunstancias, después de aplicadas dichas medidas, se
informara a la dependencia correspondiente de los servicios de transito aéreo de las medidas tomadas y del
hecho que dichas medidas se debieron a una situacion de emergencia (DINAC R 91.250).

4.58 ;Qué accion, si corresponde, es apropiada si el piloto se desvia de una instruccion ATC
durante una emergencia y se le da prioridad?

A. No realice ninguna accion especial ya que es el piloto al mando.

B. Presentar un informe detallado dentro de las 48 horas a la DINAC.

C. Presentara un informe a la dependencia correspondiente de control de transito aéreo, si asi lo solicita.
Explicacién

Siempre que una aeronave haya solicitado una autorizacion que implique prioridad, se sometera a la
dependencia correspondiente del control de transito aéreo, si asi lo solicita, un informe explicando la
necesidad de dicha prioridad. (DINAC R 91.245).

4.59  Una autorizacion ATC proporciona:
A. Prioridad sobre el resto del trafico.
B. Separacion adecuada de todo el trafico.
C. Autorizacion para proceder en condiciones de trafico especificas en espacio aéreo controlado.
Explicacién

Una autorizacion ATC es una autorizacion del control de trafico aéreo, con el propdsito de prevenir
colisiones entre aeronaves conocidas, para que una aeronave proceda bajo condiciones de trafico especificas
dentro del espacio aéreo controlado.

La respuesta (A) es incorrecta porque una autorizacion no otorga prioridad.

La respuesta (B) es incorrecta porque una autorizacion no libera al piloto de la responsabilidad de evitar
colisiones con aeronaves que no se encuentran en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

4.60 Mientras esté en un VFR de campo traviesa y no esté en contacto con ATC, ;qué
frecuencia usaria en caso de una emergencia?

A. 121,5 MHz.
B. 122,5 MHz.
C. 128,725 MHz.
Explicacion

Aunque la frecuencia en uso u otras frecuencias asignadas por ATC son preferibles, las siguientes
frecuencias de emergencia se pueden usar para comunicaciones de socorro o urgencia: 121.5 MHz, 243.0
MHz 0 406 mHz. (DINAC R 91.1005).
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4.61 Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, ;cual es la altitud minima
segura para que un piloto opere una aeronave en vuelos VFR?

A. A una altura de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600 m desde
la aeronave, sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre una
reunion de personas al aire libre

B. Una altitud de 500 ft sobre la superficie y no mas cerca de 500 pies de cualquier persona, embarcacion,
vehiculo o estructura.

C. Una altitud de 500 ft por encima del obstaculo mas alto dentro de un radio horizontal de 1,000 pies.

Explicacion

Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga permiso de la autoridad
competente, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre una reunién de
personas al aire libre a una altura menor de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de
un radio de 600 m desde la acronave;

(2) en cualquier otra parte distinta de la especificada en el Parrafo (a) (1) de esta seccion, a una altura menor
de 150 m (500 ft) sobre tierra o agua. (DINAC R 91.315)

4.62  Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, ;cudl es la altitud minima
de seguridad requerida para que un piloto opere una aeronave en vuelo IFR?

A. Una altitud de 1,000 pies sobre cualquier persona, embarcacion, vehiculo o estructura.

B. Una altitud de 500 pies por encima del obstaculo mas alto dentro de un radio horizontal de 1,000 pies de
la acronave.

C. Sobre terreno elevado o en areas montafiosas, a un nivel de por lo menos 600 m (2 000 ft) por encima
del obstaculo mas alto que se halle dentro de un radio de 8 km con respecto a la posicion estimada de la
aeronave en vuelo.

Explicacion

Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje o cuando lo autorice expresamente la
autoridad competente, los vuelos IFR se efectuaran a un nivel que no sea inferior a la altitud minima de
vuelo establecida por la DINAC o por el Estado cuyo territorio se sobrevuela, o en caso de que tal altitud
minima de vuelo no se haya establecido:

(1) sobre terreno elevado o en areas montafiosas, a un nivel de por lo menos 600 m (2 000 ft) por encima
del obstaculo mas alto que se halle dentro de un radio de 8 km con respecto a la posicion estimada de la
aeronave en vuelo;

(2) en cualquier otra parte distinta de la especificada en el Parrafo (1) de esta seccion, a un nivel de por lo
menos 300 m (1 000 ft) por encima del obstaculo mas alto que se halle dentro de un radio de 8 km con
respecto a la posicion estimada de la aeronave en vuelo. (DINAC R 91.340)
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4.63  Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, ;cual es la altitud minima
segura requerida para que un piloto opere una aeronave en un area que no sea
congestionada en vuelos VFR?

A. 500 ft sobre tierra o agua.

B. Una altitud que permite, si falla una unidad motriz, un aterrizaje de emergencia sin peligro indebido para
las personas o la propiedad en la superficie.

C. 1000 ft sobre tierra o agua.

Explicacion

Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga permiso de la autoridad
competente, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre una reunion de
personas al aire libre a una altura menor de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de
un radio de 600 m desde la acronave;

(2) en cualquier otra parte distinta de la especificada en el Parrafo (a) (1) de esta seccion, a una altura menor
de 150 m (500 ft) sobre tierra o agua. (DINAC R 91.315).

4.64 Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, ;una aeronave no puede
operarse mas cerca de qué distancia de cualquier persona, embarcacién, vehiculo o
estructura, en vuelo VFR?

A. 500 pies.
B. 700 pies.
C. 1000 pies.
Explicaciéon

Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga permiso de la autoridad
competente, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre una reunioén de
personas al aire libre a una altura menor de 300 m (1 000 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de
un radio de 600 m desde la aeronave;

(2) en cualquier otra parte distinta de la especificada en el Parrafo (a) (1) de esta seccion, a una altura menor
de 150 m (500 ft) sobre tierra o agua. (DINAC R 91.315).

4.65 Durante las operaciones dentro del espacio aéreo controlado a altitudes de menos de 3000
pies AMSL, el requisito de distancia horizontal minima desde las nubes para el vuelo VFR
es:

A. 1500 metros.
B. 1000 pies.
C. 300 metros.
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Explicacion

La distancia horizontal minima desde las nubes dentro del espacio aéreo Clase A, B C, D o E por debajo de
los 3,000 pies AMSL es de 1500 metros. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.66 ;Qué visibilidad de vuelo minima se requiere para operaciones de vuelo VFR en una via
aérea por debajo de 10,000 pies AMSL?

A. 8 km
B. 3 km
C.5km
Explicacion

Una via aérea por debajo de 10,000 pies AMSL requiere una visibilidad de vuelo de Skm. (DINAC R
91.155, Apéndice A, Tabla A-1.

4.67 La distancia minima de las nubes requerida para operaciones VFR en una via aérea por
debajo de 10,000 pies AMSL y por encima de 3000 pies es:

A. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
B. Libre de nubes.

C. 5 km.

Explicacion

Una via aérea por debajo de 10,000 pies AMSL se encuentra en espacio aéreo Clase B, Co D o E, y requiere
un espacio libre de nubes de 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente. (DINAC R 91.155,
Apéndice A, Tabla A-1).

4.68 Durante las operaciones dentro del espacio aéreo controlado a altitudes de mas de 1,000
pies sobre el terreno, pero menos de 10,000 pies AMSL, el requisito de distancia minima
por encima de las nubes para vuelos VFR es:

A. 1,500 pies.

B. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
C. 1500 metros verticalmente y 300 metros horizontalmente.
Explicaciéon

Los espacios aéreos controlados en los que se permite el vuelo VFR y requieren un espacio libre de nubes
de 1500 metros horizontalmente y 300 m verticalmente.

4.69  Elvuelo VFR en espacio aéreo controlado por encima de los 3000 pies AMSL y por debajo
de los 10,000 pies AMSL requiere una visibilidad minima y un espacio de:

A. 5 km, 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.

B. 3 km y 500 pies por debajo o 1,000 pies por encima de las nubes.
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C. 5 km y libre de nubes y con la superficie a la vista

Explicacion

El vuelo VFR en espacio aéreo controlado requiere 5 km, 1500 metros horizontalmente y 300 metros
verticalmente, cuando se opera por encima de 3000 pies AMSL y por debajo de los 10,000 pies AMSL.
(DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.70  La visibilidad de vuelo minima requerida para vuelos VFR por encima de 10,000 pies
AMSL espacio aéreo controlado es:

A. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
B. 5 km

C. 8 km

Explicacion

El espacio aéreo controlado por encima de los 10,000 pies que permite VFR se requiere una visibilidad de
8 km. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1).

4.71 Para operaciones de vuelo VFR por encima de los 10,000 pies AMSL la distancia
horizontal minima de las nubes requerida es:

A. 1,000 metros.
B. 1,500 pies.
C. 1,500 metros.
Explicacion

El espacio aéreo controlado por encima de 10,000 pies que permite VFR requiere una distancia de las nubes
de 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1).

4.72  Durante las operaciones en altitudes por encima de 10,000 pies AMSL, la distancia
minima por encima de las nubes requeridas para el vuelo VFR es:

A. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
B. Libre de nubes y con la superficie a la vista

C. 1500 pies horizontalmente y 1000 pies verticalmente.
Explicaciéon

El espacio aéreo controlado por encima de 10,000 pies que permite VFR es un espacio aéreo de Clase E, y
requiere un espacio libre de nubes de 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente. (DINAC
R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1).

4.73  Los requisitos de visibilidad y despeje de nubes para operar VFR durante el dia sobre un
aeropuerto ubicado en espacio aéreo F a 1000 pies sobre el terreno es:

A. 5 km.
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B. 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista.
C. 5 km y distancia de nubes de 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.

Explicacion

Los requisitos de visibilidad y despeje de nubes para operar VFR durante las horas de luz del dia sobre un
aeropuerto a 1000 pies sobre el terreno es de 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista. (DINAC R
91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.74  Los requisitos de visibilidad y despeje de nubes para operar de noche sobre el aeropuerto
espacio aéreo Clase E a 1000 pies sobre el terreno:

A. 8 km y 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
B. 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista.

C. 5 km y 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
Explicacion

El espacio aéreo Clase E los requisitos 5 km y 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
(DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.75  Los requisitos de visibilidad y distancia de nubes para operar VFR durante las horas del
dia en el espacio aéreo Clase E entre 1,000 pies sobre el terreno y 10,000 pies AMSL son:

A. 1 milla y despejado de nubes.

B. 5 km, 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
C. 5 km, 1500 metros horizontalmente y 300 metros

Explicacion

Para vuelos VFR durante el dia, entre 1,000 pies sobre el terreno y 10,000 pies AMSL son en el espacio
aéreo Clase E, la visibilidad y el espacio libre de nubes requieren 5 km, 1500 metros horizontalmente y 300
metros. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.76  Los requisitos de visibilidad VFR diurna y despeje de nubes para operar sobre una ciudad
en espacio aéreo Clase G y después de salir y ascender del aeropuerto a 1000 pies:

A. 5 km y libre de nubes y con la superficie a la vista

B. 1 millay 1,000 pies arriba, 500 pies abajo y 2,000 pies horizontalmente desde las nubes.
C. 3 km y despejado de nubes.

Explicaciéon

En el espacio aéreo Clase G desde la superficie hasta 1000 pies y por debajo de los 3000 pies AMSL, el
requisito de visibilidad es de 5 km y libre de nubes y con la superficie a la vista. (DINAC R 91.155,
Apéndice A, Tabla A-1)
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4.77  (Cuales son los minimos meteoroldgicos VFR basicos necesarios para despegar de un
aeropuerto en un espacio aéreo de Clase G, durante el dia?

A. 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista.

B. 5 km y 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
C. 8 km.

Explicaciéon

Los minimos meteoroldgicos basicos de VFR son de 5 Km para una salida diurna desde un aeropuerto de
Clase G, libre de nubes y con la superficie a la vista. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

478 En vuelo en el espacio aéreo Clase G a 300 metros sobre el terreno, las minimas
meteorologicas son:

A. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.

B. 5 km. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
C. 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista.

Explicaciéon

En el espacio aéreo Clase G, los requisitos de visibilidad y despeje de nubes 5 km, libre de nubes y con la
superficie a la vista. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.79  ;Qué visibilidad y distancia minima de las nubes se requieren para las operaciones VFR
en el espacio aéreo de Clase G a 3000 pies AMSL o menos durante las horas del dia?

A. Visibilidad de 5 km, libre de nubes y con la superficie a la vista.

B. Visibilidad de 1 milla, 500 pies por debajo, 1,000 pies por encima y 2,000 pies de distancia horizontal
de las nubes.

C. Visibilidad de 3 km de visibilidad y despejado de nubes.

Explicaciéon

La visibilidad minima y el espacio libre de nubes para el espacio aéreo Clase G a 3000 pies AMSL o menos
durante las horas del dia es de Skm de visibilidad, despejado de nubes y con la superficie a la vista. (DINAC
R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.80 Durante las operaciones fuera del espacio aéreo controlado a 3,000 pies AMSL o por
debajo, 0 a 1,000 pies sobre el terreno, la visibilidad minima de vuelo para vuelos VFR
es:

A. 5 km
B. 3 km.
c. 8 km.

Explicaciéon
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A 900 m (3 000 ft) AMSL o por debajo, 0 a 300 m (1 000 ft) sobre el terreno, de ambos valores el mayor
se requiere una visibilidad de 5 km. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.81 Durante las operaciones fuera del espacio aéreo controlado a altitudes de mas de 3000
pies AMSL, pero menos de 10,000 pies AMSL, la visibilidad minima de vuelo para el vuelo
VFR diurno es:

A. 8 km
B. 5 km
C.3km
Explicacién

A altitudes de mas de mas de 3000 pies AMSL, pero menos de 10,000 pies AMSL, el espacio aéreo Clase
G requiere una visibilidad de 5 km. (DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.82  Durante las operaciones fuera del espacio aéreo controlado a altitudes de mas de 1,000
pies sobre el terreno, pero menos de 10,000 pies AMSL, el requisito de distancia minima
debajo de las nubes para vuelos VFR de noche es:

A. 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
B. 1500 pies.

C. Libre de nubes y con la superficie a la vista.

Explicaciéon

En altitudes de mas de 1,000 pies sobre el terreno, pero menos de 10,000 pies AMSL, el espacio aéreo de
Clase G requiere un espacio libre de nubes 1500 metros horizontalmente y 300 metros verticalmente.
(DINAC R 91.155, Apéndice A, Tabla A-1)

4.83 Ninguna persona puede despegar o aterrizar una aeronave con VFR basico en un
aeropuerto dentro de una zona de control si la visibilidad en tierra es menor a:

A.5km

B. 8 km

C. 1500 m.
Explicacién

Excepto que lo autorice la dependencia de control de transito aéreo en vuelos VFR, no se despegara ni se
aterrizard en ningun aerédromo dentro de una zona de control, ni se entrara en la zona de transito de
aerodromo o en el circuito de transito de dicho aerédromo: (1) si el techo de nubes es inferior a 450 m (1
500 ft); o (2) si la visibilidad en tierra es inferior a 5 km. (DINAC R 91.300).

4.84  Los minimos meteoroldgicos basicos VFR para operar una aeronave dentro de la zona de
transito de aerédromo o en el circuito de transito de dicho aer6dromo:

A. Techo de nubes 1500 pies y visibilidad 5 km.
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B. 5 km.
C. 450 m.

Explicacion

Excepto que lo autorice la dependencia de control de transito aéreo en vuelos VFR, no se despegara ni se
aterrizara en ningin aerédromo dentro de una zona de control, ni se entrard en la zona de transito de
aerédromo o en el circuito de transito de dicho aerédromo: (1) si el techo de nubes es inferior a 450 m (1
500 ft); o (2) si la visibilidad en tierra es inferior a 5 km. (DINAC R 91.300).

4.85 Una autorizacion VFR especial autoriza al piloto de una aeronave a operar VFR mientras
se encuentra dentro del espacio aéreo Clase D cuando la visibilidad en tierra es:

A. Menos de 1,000 pies.

B. Al menos 1500 metros.

C. Al menos 1000 metros y libre de nubes.
Explicacion

(Cuando la visibilidad en tierra no sea inferior a 1 500 m, podra autorizarse a los vuelos VFR especiales a
que: (1) entren en una zona de control para aterrizar, despegar o salir desde una zona de control; (2) crucen
la zona de control; u (3) operen localmente dentro de una zona de control. [DINAC R 91.160 ¢)].

4.86  (Cual es la condicion climatica minima requerida para los aviones que operan bajo VFR
especial en el espacio aéreo de Clase D?

A. Visibilidad en tierra 1500 metros.
B. Visibilidad en tierra 1000 pies.

C. Visibilidad de 3 millas.
Explicacion

Cuando la visibilidad en tierra no sea inferior a 1 500 m, podra autorizarse a los vuelos VFR especiales a
que: (1) entren en una zona de control para aterrizar, despegar o salir desde una zona de control; (2) crucen
la zona de control; u (3) operen localmente dentro de una zona de control. [DINAC R 91.160 (c)].

4.87 ;Con qué instalacion ATC debe contactar el piloto para recibir una autorizacion de salida
VFR especial en el espacio aéreo de Clase D?

A. Estacion de servicio de vuelo automatizada.
B. Torre de control de trafico aéreo.

C. Centro de Control de Trafico de Rutas Aéreas.
Explicacion

Cuando una torre de control estd en funcionamiento, las solicitudes de autorizaciones VFR especiales deben
dirigirse a la torre.

84



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

4.88 ;Qué altitud de crucero es apropiada para un vuelo VFR con un rumbo magnético de
135°?

A. Cualquier altitud impar de miles de pies MSL mas 500 pies.
B. Cualquier altitud par de miles de pies MSL mas 500 pies

C. Cualquier altitud mas 500 pies.

Explicacién

En vuelo de crucero VFR a mas de 3,000 pies sobre la superficie y en un curso magnético de 0° a 179°,
cualquier altitud impar de miles de pies MSL mas 500 pies (es decir, 3500, 5500, etc.) es apropiado. En un
rumbo de 180° a 359°, incluso miles mas 500 pies (4.500, 6.500, etc.) es apropiado. (DINAC R 91 Apéndice
G).

489 ;Qué altitud de crucero VFR es aceptable para un vuelo a FL 115 con un rumbo
magnético de 175°?

A. 1000 pies
B. 3000 metros.
C. 11500 pies.

Explicaciéon

A no ser que se indique de otro modo en las autorizaciones de control de transito aéreo o por disposicion
de la autoridad ATS competente, los vuelos VFR en vuelo horizontal de crucero cuando opere por encima
de 900 m (3 000 ft) con respecto al terreno o al agua, o de un plano de comparacion mas elevado seglin
especifique la autoridad ATS competente, se efectuaran a un nivel de crucero apropiado a la derrota, como
se especifica en la tabla de niveles de crucero que figura en el Apéndice G. (DINAC R 91.320 Apéndice
G).

490 ;Qué altitud de crucero VFR es apropiada cuando se vuela a 18500 pies en un curso
magnético de 185°?

A. 5500 pies

B. 5650 metros.
C. 18000 metros.
Explicacion

A no ser que se indique de otro modo en las autorizaciones de control de transito aéreo o por disposicion
de la autoridad ATS competente, los vuelos VFR en vuelo horizontal de crucero cuando opere por encima
de 900 m (3 000 ft) con respecto al terreno o al agua, o de un plano de comparaciéon mas elevado segin
especifique la autoridad ATS competente, se efectuaran a un nivel de crucero apropiado a la derrota, como
se especifica en la tabla de niveles de crucero que figura en el Apéndice G. (DINAC R 91.320 Apéndice G)

491 Cada persona que opere una aeronave a una altitud de crucero VFR debera mantener
una altitud de miles impares mas 500 pies mientras esté en un vuelo.
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A. Rumbo magnético de 0° a 179°,
B. Curso magnético de 0° a 179°.

C. Rumbo magnético de 180° a 359°.
Explicacién

En vuelo de crucero VFR a mas de 3,000 pies sobre la superficie y en un curso magnético de 0° a 179°,
cualquier altitud impar de miles de pies MSL mas 500 pies (es decir, 3,500, 5,500, etc.) es apropiado. En
un rumbo de 180° a 359°, incluso miles mas 500 pies (4,500, 6,500, etc.) es apropiado. (DINAC R 91
Apéndice G).

4.92  Con respecto a la certificacion de aeronaves, ;cuales son algunas de las categorias de
aeronave?

A. Normal, utilitario, acrobatico.
B. Avion, helicoptero, planeador.
C. Avion terrestre, hidroavion.
Explicaciéon

Con respecto a la certificacion de aeronaves, "una categoria de aeronave" significa una agrupacion de
aeronaves basada en el uso previsto o las limitaciones operativas. Los ejemplos incluyen normal, utilitario,
acrobatico, de transporte, limitado, restringida, commuter, etc. (DINAC R 21.140)

La respuesta (B) es incorrecta porque se refiere a la habilitacion en categoria para pilotos, no a aeronaves.
La respuesta (C) es incorrecta porque no es ningun tipo de categoria.

4.93 A menos que se autorice especificamente lo contrario, ninguna persona puede operar una
aeronave que tenga un certificado experimental

A. Debajo del espacio aéreo Clase B.

B. Sobre un area densamente poblada o en una ruta aérea congestionada.
C. Desde el aeropuerto principal dentro del espacio aéreo de Clase D.
Explicacién

Una aeronave que tenga un certificado experimental no operara sobre areas densamente pobladas, o en una
ruta aérea congestionada, a menos que sea autorizado de otra forma por la DINAC por medio de
limitaciones especiales de operacion. [DINAC R 91.4508 (¢)].

494 ;Qué esta normalmente prohibido cuando se opera una aeronave civil de categoria
restringida?

A. Vuelo bajo reglas de vuelo por instrumentos.
B. Vuelo sobre una zona densamente poblada.

C. Vuelo dentro del espacio aéreo Clase D.
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Explicacion

Salvo que se opere de acuerdo con los términos y condiciones de una desviacion o de limitaciones
operativas especiales emitidas por la DINAC, no se operara una aeronave de categoria restringida dentro
del territorio nacional: (1) sobre un area densamente poblada. (2) en una aerovia congestionada; o (3) cerca
de un aer6dromo donde se desarrollen operaciones de transporte de pasajeros. (DINAC R 91.435).

4.95 Ninguna persona puede operar una aeronave en vuelo en formacion:
A. Sobre un area densamente poblada.
B. En el espacio aéreo de clase D.
C. Excepto por acuerdo previo con el piloto al mando de cada aeronave.
Explicacion

Las aeronaves no volaran en formacion salvo mediante arreglo previo entre todos los pilotos al mando de
las aeronaves participantes y, para vuelos en formacion en el espacio aéreo controlado, de conformidad con
las condiciones prescritas por las autoridades ATS competentes. (DINAC R 91.425)

496 (;En qué condiciones se pueden dejar caer objetos desde un avion?
A. Solo en caso de emergencia.

B. No se har4 ningin lanzamiento ni rociado desde aeronaves en vuelo salvo en las condiciones prescritas
por la DINAC y autorizacién de los servicios de transito aéreo.

C. Siempre que se requiera.

Explicacién

No se hara ninglin lanzamiento ni rociado desde aeronaves en vuelo salvo en las condiciones prescritas por
la DINAC y segtn lo indique la informacion, asesoramiento o autorizacion pertinentes de la dependencia
correspondiente de los servicios de transito aéreo. (DINAC R 91.170)

497 ;Como se debe cerrar un plan de vuelo VFR al finalizar el vuelo en un aeropuerto
controlado?

A. La torre cerrara automaticamente el plan de vuelo cuando la aeronave salga de la pista.

B. El piloto debe cerrar el plan de vuelo con la dependencia ATS correspondiente al aterrizar.
C. La torre transmitira las instrucciones cuando la aeronave contacte con la torre para aterrizar.
Explicaciéon

A menos que la autoridad ATS competente prescriba otra cosa, se dara aviso de llegada, personalmente, por
radiotelefonia o por enlace de datos, tan pronto como sea posible después del aterrizaje, a la correspondiente
dependencia ATS del aerd6dromo de llegada, después de todo vuelo respecto al cual se haya presentado un
plan de vuelo que comprenda la totalidad del vuelo o la parte restante de un vuelo hasta el aerodromo de
destino. (DINAC R 91.230)
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4.98 A menos que se autorice lo contrario, ;cual es la velocidad aérea maxima indicada a la
que una persona puede operar una aeronave por debajo de los 10,000 pies MSL?

A. 200 nudos.
B. 150 nudos.
C. 250 nudos.
Explicaciéon

El piloto al mando no operara una aeronave por debajo de diez mil (10 000 ft) pies sobre el terreno, a una
velocidad indicada de mas de doscientos cincuenta (250) nudos, salvo que sea autorizado de otra forma o
requerido por el ATC. (DINAC R 91.165)

4.99 ;Donde se pueden encontrar las limitaciones operativas de una aeronave?
A. En el certificado de aeronavegabilidad.
B. En el manual de vuelo, aprobado por la DINAC.
C. En los cuadernos de bitacora del motor y la estructura del avion
Explicaciéon

El piloto al mando debera operar la aeronave de acuerdo a las limitaciones de operacion especificadas en
el manual de vuelo aprobado (DINAC R 91.001(a)(120), DINAC R 91.1405).

4.100 ;Do6nde se pueden encontrar las limitaciones operativas de una aeronave si la aeronave
tiene un certificado de aeronavegabilidad experimental o especial para deportes ligeros?

A. Adjunto al certificado de aeronavegabilidad.

B. En el manual de vuelo aprobado

C. En los cuadernos de bitdcora del motor y la estructura del avion
Explicacién

Las limitaciones operativas para aeronaves deportivas ligeras experimentales y especiales se adjuntan al
certificado de aeronavegabilidad; describen la calificacion para las limitaciones de emision y operacion. El
DINAC R 21 establece especificamente que las limitaciones operativas se adjuntaran a la solicitud. (DINAC
R 21.868).

4.101 Ademas de un certificado de aeronavegabilidad valido, ;qué documentos o registros
deben estar a bordo de una aeronave durante el vuelo?

A. Libros de registro de motores y fuselajes de aeronaves y manual del propietario.
B. Permiso de operador de radio y formularios de reparacion y alteracion.

C. Certificado de matricula, libro de abordo, entre otros.

Explicaciéon
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En cada aeronave se llevaran a bordo los siguientes documentos: (1) Certificado de matricula; (2)
certificado de aeronavegabilidad; (3) las licencias apropiadas para cada miembros de la tripulacion; (4) el
libro de a bordo; (5) si esta prevista de aparatos de radio, la licencia de la estacion de radio de la acronave;
(6) si lleva pasajeros, una lista de sus nombres y lugares de embarque y destino; (7) si transporta carga, un
manifiesto y declaraciones detalladas de la carga; (8) documento que acredite la homologacion por concepto
de ruido, si es aplicable; (9) cartas actualizadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por
las que posiblemente pudiera desviarse el vuelo; (10)los procedimientos prescritos para los pilotos al mando
de aeronaves interceptadas; y (11) las sefiales visuales para uso de las aeronaves (12) cualquier aprobacion
especifica emitida por el Estado de matricula, si corresponde, para la operacion u operaciones que se
realizaran. (DINAC R 91.1420).

4.102  ;Cuanto tiempo permanece valido el certificado de aeronavegabilidad de una aeronave?
A. Siempre que la aeronave tenga un certificado de registro vigente.
B. Indefinidamente, a menos que la aeronave sufra dafios importantes.
C. Siempre y cuando la aeronave se mantenga y opere como lo requieren los reglamentos DINAC R.
Explicacion

A menos que sea devuelto por su poseedor, suspendido o cancelado un certificado de acronavegabilidad se
mantiene valido: (1) En el caso de certificado de aecronavegabilidad estandar, por el periodo de tiempo
especificado en el mismo, siempre que la acronave sea mantenida seglin lo que establece los reglamentos
DINAC R 39, 43,91, 121 y 135, como sea aplicable, y siempre que sea valido su certificado de matricula.
(DINAC R 21.830).

4.103 La responsabilidad de asegurar que una aeronave se mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad es principalmente del:

A. Piloto al mando.

B. Propietario u operador.

C. Mecanico que realiza el trabajo.
Explicacién

El propietario u operador de una aeronave es el principal responsable de mantener la aeronave en
condiciones de aeronavegabilidad. El piloto al mando de una aeronave civil es responsable de determinar
si esa aeronave esta en condiciones de vuelo seguro. (DINAC R 91.1105)

4.104 La aeronavegabilidad de una aeronave se puede determinar mediante una inspeccion
previa al vuelo y una:

A. Declaracion del propietario u operador de que la aeronave esta en condiciones de aeronavegabilidad.
B. Aprobacion del libro de registro de un instructor de vuelo.

C. Revision de los registros de mantenimiento.

Explicaciéon
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La aeronavegabilidad de una aeronave se puede determinar mediante una inspeccion previa al vuelo y una
revision de los registros de mantenimiento. Cada propietario u operador se asegurara de que el personal de
mantenimiento haga las entradas adecuadas en los registros de mantenimiento de la aeronave que indiquen
que el mantenimiento se realizd y que la aeronave ha sido aprobada para volver al servicio. (DINAC R
91.1125)

4.105 La responsabilidad de asegurar que el personal de mantenimiento haga las entradas
apropiadas en los registros de mantenimiento de la aeronave que indiquen que la
aeronave ha sido aprobada para su regreso al servicio recae en:

A. Propietario u operador.

B. Piloto al mando.

C. Mecanico que realiz6 el trabajo.
Explicacion

El propietario u operador registrado se asegurara de que los registros de mantenimiento de la aeronave
incluyan la firma y el numero de certificado de la persona que aprueba la devolucion de la aeronave al
servicio. (DINAC R 91.1125)

4.106 ;Quién es responsable de garantizar que se realicen las entradas adecuadas en los
registros de mantenimiento que indiquen que la aeronave ha sido aprobada para volver
al servicio?

A. Propietario u operador.
B. Mecénico certificado.
C. Estacion de reparacion.
Explicacion

Cada propietario u operador se asegurara de que el personal de mantenimiento haga las entradas adecuadas
en los registros de mantenimiento de la aeronave que indiquen que el mantenimiento se realizé y que la
aeronave ha sido aprobada para volver al servicio. (DINAC R 91.1125)

4.107 La finalizacion de una inspeccion anual de la aeronave y el regreso de la aeronave al
servicio siempre deben indicarse mediante:

A. La fecha de renovacion de la licencia en el Certificado de registro.
B. Una anotacion apropiada en los registros de mantenimiento de la aeronave.

C. Una etiqueta de inspeccion colocada en el panel de instrumentos que indica la fecha de finalizacion de
la inspeccion anual.

Explicaciéon

Registros del mantenimiento y alteracion, y registros de las 100 horas, anuales, progresivas y otras
inspecciones requeridas o aprobadas, segun corresponda, para cada acronave (incluida la estructura) y cada
motor, hélice, rotor y aparato de una aeronave. Los registros deben incluir:
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1. Una descripcion del trabajo realizado;
2. La fecha de finalizacion del trabajo realizado; y

3. La firma y el nimero de certificado de la persona que aprueba el regreso al servicio de la aeronave.
[DINAC R 91.1125 (¢)]

4.108 La inspeccion anual del estado de la aeronave se realizé el 12 de julio de este afio. La
proxima inspeccion anual vencera a mas tardar el:

A. 1 de julio del afo que viene.
B. 13 de julio del proximo afio.
C. 31 de julio del proximo afio.
Explicacion

Ninguna persona puede operar una aeronave a menos que, dentro de los 12 meses calendario anteriores,
haya tenido una inspeccion anual de acuerdo con el DINAC R 43 y haya sido aprobada para volver al
servicio por una persona autorizada. (DINAC R 91.1110)

4.109 Para determinar la fecha de vencimiento de la tltima inspeccién anual de la aeronave,
una persona debe consultar el:

A. Certificado de aeronavegabilidad.

B. Certificado de registro.

C. Registros de mantenimiento de aeronaves.
Explicacion

Cada propietario u operador registrado debera mantener registros del mantenimiento y alteracion, y
registros de las 100 horas, anuales, progresivas y otras inspecciones requeridas o aprobadas, segin
corresponda, para cada aeronave (incluida la estructura del avion) y cada motor, hélice, rotor y aparato de
una aeronave. (DINAC R 91.1125)

4.110 Ninguna persona puede usar un transponder ATC a menos que haya sido probado e
inspeccionado dentro de al menos el:

A. 6 meses calendario.
B. 12 meses calendario.
C. 24 meses calendario.
Explicacion

Para aeronaves equipadas con transponder una prueba e inspeccion por funcionamiento de este equipo al
menos cada 24 meses, de acuerdo al Apéndice 4 del LAR 43. (DINAC R 91.877)

4.111  Los registros de mantenimiento muestran que la ultima inspeccion del transpondedor se
realizé el 1 de septiembre de 2020. La proxima inspeccion se debe realizar a mas tardar
el:
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A. 30 de septiembre de 2021
B. 1 de septiembre de 2022.
C. 30 de septiembre de 2022.
Explicacién

Para acronaves equipadas con transponder una prueba e inspeccidon por funcionamiento de este equipo al
menos cada 24 meses, de acuerdo al Apéndice 4 del LAR 43. (DINAC R 91.877)

4.112  Un avion tuvo una inspeccion de 100 horas cuando el tacometro leyé 1259.6. ;Cuando
vence la préoxima inspeccion de 100 horas?

A. 1349.6 horas
B. 1359.6 horas
C. 1369.6 horas
Explicaciéon

1259.6 tiempo en la inspeccion de 100 horas + 100.0 tiempo en servicio = 1359.6 tiempo en la proxima
inspeccion vencida.

4.113  Se debia realizar una inspeccion de 100 horas a las 3302,5 horas. La inspeccion de 100
horas se realizé en realidad a las 3309,5 horas. ;Cuando vence la préoxima inspeccion de
100 horas?

A.3312.5 horas
B. 3402.5 horas
C. 3395.5 horas
Explicacién

3302.5 tiempo de vencimiento de la inspeccion + 100.0 tiempo de servicio = 3402.5 tiempo de vencimiento
de la proxima inspeccion

4.114  ;Qué registros o documentos debe conservar el propietario u operador de una aeronave
para demostrar el cumplimiento de una directiva de aeronavegabilidad aplicable?

A. Registros de mantenimiento de aeronaves.

B. Certificado de aeronavegabilidad y manual operativo del piloto.
C. Certificados de aeronavegabilidad y matricula.

Explicaciéon

Cada propietario u operador registrado deberd mantener registros del mantenimiento, segun corresponda,
para cada aeronave (incluida la estructura del avion) y cada motor, hélice, rotor y aparato de una aeronave.
(DINAC R 91.1125)
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4.115  ;Qué debe saber un propietario u operador sobre las directivas de aeronavegabilidad
(AD)?

A. Solo con fines informativos.
B. Son obligatorios.

C. Son voluntarios.
Explicacion

Las directivas de aeronavegabilidad (AD) son obligatorias. Ninguna persona puede operar un producto al
que se aplica una directiva de aeronavegabilidad excepto de acuerdo con los requisitos de esa directiva de
aeronavegabilidad. (DINAC R 39.115).

4.116 ;Puede un piloto operar una aeronave que no cumpla con una directiva de
aeronavegabilidad (AD)?

A. Si, solo en condiciones VFR.

B. Si, los AD son solo voluntarios.

C. No, no puede a menos que cumpla con las directrices de aeronavegabilidad.
Explicaciéon

Ningun propietario u operador puede operar una aeronave a menos que hayan sido cumplidas todas las
directrices de aeronavegabilidad aplicables a dicha aeronave y sus componentes de aeronave. (DINAC R
39.115)

4.117  ;Quién es responsable de garantizar que se cumplan las directivas de aeronavegabilidad
(AD)?

A. Propietario u operador.

B. Estacion de reparacion.

C. Mecanico con autorizacion de inspeccion.
Explicaciéon

El propietario u operador de una aeronave es el principal responsable de mantener esa aeronave en
condiciones de aeronavegabilidad, incluido el cumplimiento de las directivas de aeronavegabilidad (AD)
que se encuentran en el DINAC R 39 (DINAC R 91.1105).

4.118  Las circulares de asesoramiento estan disponibles para todos los pilotos y se obtienen por:
A. Comprando en la Oficia Regional OACI.
B. Suscribiéndose a la Oficina Regional OACI.

C. Accediendo a la pagina web del SRVSOP.

Explicaciéon
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Las circulares de asesoramiento estan disponibles para todo el personal aeronautico a través de la pagina
web del SRVSOP.

4.119  Si una aeronave esta involucrada en un accidente que resulta en dafios sustanciales a la
aeronave, se debe notificar a la Autoridad AIG mas cercana.

A. Inmediatamente.

B. Dentro de las 48 horas.
C. En 7 dias.
Explicacién

Todo piloto al mando de una aeronave que esté involucrada en un accidente o, si esa persona esta herida
seriamente o mortalmente, o si esa acronave esta perdida, el explotador o propietario, notificara el accidente
inmediatamente y de forma directa a la Autoridad AIG.

4.120  ;Qué incidente requiere una notificacion inmediata a la oficina AIG mas cercana?
A. Un aterrizaje forzoso por averia del motor.
B. Dafios en el tren de aterrizaje, debido a un aterrizaje forzoso.
C. Mal funcionamiento o falla del sistema de control de vuelo.
Explicaciéon
Un mal funcionamiento o falla del sistema de control de vuelo requiere una notificacién inmediata a la AIG.
4.121 ;Qué incidente requeriria una notificacion inmediata a la oficina AIG mas cercana?
A. Una falla del alternador / generador en vuelo.
B. Un incendio en vuelo.
C. Una pérdida en vuelo de la capacidad del receptor VOR.
Explicacion
Es necesaria una notificacion inmediata a la Autoridad AIG si se produce un incendio en vuelo.

4.122  ;Se pueden mover los restos de la aeronave antes de que la autoridad AIG tome la
custodia?

A. Si, pero solo si lo traslada un agente de la ley estatal o local.
B. Si, pero solo para proteger los restos de un dafio mayor.

C. No, no se puede mover bajo ninglin concepto.

Explicacion

Antes del momento en que la Autoridad AIG y su representante autorizado tomen la custodia de los restos
de la aeronave, no se puede mover, excepto para retirar a las personas heridas o atrapadas, para proteger los
restos de dafios mayores o para proteger al ptblico de lesiones.
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4.123  El operador de una aeronave que ha estado involucrada en un incidente debe enviar un
informe a la oficina de la autoridad AIG.

A. En 7 dias.

B. En 10 dias.

C. Cuando se solicite.
Explicaciéon

Un informe sobre un incidente para el cual se requiere notificacion se presentara solo cuando lo solicite un
representante autorizado de la autoridad AIG.

Total preguntas: 123
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Procedimientos operacionales y operaciones aeroportuarias

5.1  ;Cual es el procedimiento de salida de patron de trafico correcto para usar en un
aeropuerto no controlado?

A. Salga en cualquier direcciéon compatible con la seguridad, después de cruzar el limite del aeropuerto.
B. Haga todos los giros a la izquierda.

C. Cumplir con cualquier patrén de trafico de la DINAC establecido para el aeropuerto.

Explicacion

En el caso de una aeronave que sale de un aeropuerto sin una torre de control operativa, cumpla con
cualquier patron de trafico de la DINAC para ese aeropuerto.

5.2  La posicion de entrada recomendada a un patrén de trafico del aeropuerto es:
A. 45° hasta el tramo base justo debajo de la altitud del patron de trafico.
B. Para ingresar 45° en el punto medio del tramo a favor del viento a la altitud del patron de trafico.

C. Para cruzar directamente sobre el aecropuerto a la altitud del patron de trafico y unirse al tramo a
favor del viento.

Explicacion

La posicion de entrada recomendada para un patron de trafico de aeropuerto es de 45° hasta el punto
medio del tramo a favor del viento a la altitud del patrén de trafico.

5.3 (Refiérase la Figura 50). El circulo segmentado indica que el trafico del
aeropuerto esta:

A. A la izquierda para la Pista 36 y a la derecha para la Pista 18.
B. A la izquierda para la Pista 18 y a la derecha para la Pista 36.
C. A la derecha para la Pista 9 y a la izquierda para la Pista 27.
Explicacion

Los indicadores de patron de trafico en un circulo segmentado se utilizan para indicar la direccion de
los giros. Los indicadores de patron de trafico, que se muestran como extensiones del circulo
segmentado, representan los tramos de aproximacion base y final.

5.4  (Refiérase la Figura 50.) Los patrones de trafico indicados en el circulo
segmentado se han dispuesto para evitar vuelos sobre un area:

A. Al sur del aeropuerto.
B. Al norte del aeropuerto.

C. Al sureste del aeropuerto.

Explicacion
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El circulo segmentado representa la direccion de aterrizaje de cada aeropuerto; la parte larga de la "L"
representa la pista, y la parte corta representa el patron de trafico del aeropuerto para esa pista. Esta
cifra indica que no hay vuelos que crucen la zona sureste del aeropuerto.

5.5 (Refiérase a la Figura 50.) El circulo segmentado indica que un aterrizaje en la
Pista 26 sera con un:

A. Viento en contra hacia la derecha.
B. Viento en contra a la izquierda.
C. Viento de cola hacia la derecha.
Explicacion

El extremo grande del cono de viento (manga de viento) apunta hacia el viento. El cono de viento en la
Figura 50 indica un viento del noroeste. Al aterrizar en RWY 26, este seria un viento en contra a la
derecha.

5.6  (Refiérase a la Figura 50.) ;Qué pista y patron de transito deberian usarse como
lo indica el cono de viento en el circulo segmentado?

A. Circulacion por la derecha en la Pista 9.
B. Circulacion por la derecha en la Pista 18.
C. Circulacion por la izquierda en la pista 36.
Explicaciéon

El extremo grande del cono de viento (manga de viento) apunta hacia el viento. El cono de viento en la
Figura 50 indica un viento del noroeste. El aterrizaje contra el viento se puede lograr en la Pista 27 o la
Pista 36. Los indicadores de patron de trafico requieren trafico derecho a la Pista 27 y trafico izquierdo
a la Pista 36.

5.7  Se deben realizar aproximaciones VFR a tierra por la noche:
A. A una mayor velocidad aerodindmica.
B. Con un descenso mas pronunciado.
C. Lo mismo que durante el dia.
Explicacién

Los pilotos inexpertos suelen tener tendencia a realizar aproximaciones y aterrizajes nocturnos con una
velocidad aerodinamica excesiva. Se debe hacer todo lo posible para ejecutar la aproximacion y el
aterrizaje de la misma manera que durante el dia.

5.8 Los numeros 9 y 27 en una pista indican que la pista esta orientada
aproximadamente:

A. 009°y 027° verdaderos.
B. 090° y 270° verdaderos.
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C. 090° y 270° magnético.

Explicacion

El niimero de pista es el nimero entero mas cercano a una décima parte del acimut magnético de la
linea central de la pista, medido en el sentido de las agujas del reloj desde el norte magnético. Por
ejemplo: 272° =RWY 27; 087°=RWY 9.

5.9 Los niumeros 8 y 26 en los extremos de aproximacion de la pista indican que la
pista esta orientada aproximadamente

A. 008°y 026° verdaderos.
B. 080° y 260° verdaderos.
C. 080° y 260° magnético.
Explicacion

El nimero de pista es el nimero entero mas cercano a una décima parte del acimut magnético de la
linea central de la pista, medido en el sentido de las agujas del reloj desde el norte magnético.

5.10 Al girar hacia una calle de rodaje desde otra calle de rodaje, ;cual es el proposito
de la seiial direccional de la calle de rodaje?

A. Indica direccion a la pista de despegue.

B. Indica la designacion y la direccion de la calle de salida de la pista.

C. Indica la designacion y la direccion de la calle de rodaje que sale de una interseccion.
Explicacion

El letrero direccional de la calle de rodaje identifica las designaciones de la (s) calle (s) de rodaje que
se cruzan y que salen de la interseccion en las que normalmente se esperaria que un piloto virara o
esperara antes.

La respuesta (A) es incorrecta porque este es el propdsito de la sefal de ubicacion de la pista. La
respuesta (B) es incorrecta porque este es el proposito de la senal de destino.

5.11  (Refiérase a la Figura 64.) ;Qué simbolo indica una marca de posicion de espera
de calle de rodaje / interseccion de calle de rodaje?

A.B

B.D

C.E

Explicacion

El simbolo “E” indica una marca de calle de rodaje / espera de calle de rodaje.

La respuesta (A) es incorrecta porque B es una barra de parada / marca de retencion ILS. La respuesta
(B) es incorrecta porque D es una marca de espera para tierra y operaciones cortas de espera.
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5.12  (Refiérase a la Figura 64.) ;Qué marca indica un carril para vehiculos?
A A
B.C
C.E
Explicaciéon

Las marcas de la calzada de los vehiculos se utilizan cuando es necesario para definir una via para las
operaciones de los vehiculos en o areas de cruce que también estan destinadas a acronaves. Estas marcas
consisten en una linea s6lida blanca para delinear cada borde de la calzada y una linea discontinua para
separar carriles dentro de los bordes de la calzada. En lugar de las lineas continuas, se pueden usar
marcas de cremalleras para delinear los bordes de la calzada del vehiculo.

5.13 La marca de "barra de demarcacion amarilla” indica:
A. Una pista con un umbral desplazado que precede a la pista.
B. Una linea de espera desde una calle de rodaje hasta una pista.
C. El comienzo de la pista disponible para aterrizar en el lado de aproximacion.
Explicaciéon

Una barra de demarcacion delimita una pista con un umbral desplazado de una pista, una parada o una
calle de rodaje que precede a la pista. Una barra de demarcacion tiene 3 pies (1 m) de ancho y es
amarilla, ya que no est4 ubicada en la pista.

5.14  (Refiérase a la Figura 58.) Ha solicitado instrucciones de rodaje para el despegue
utilizando la Pista 16. El controlador emite las siguientes instrucciones de rodaje:
"N123, Taxi a la pista 16." ;Donde debe detenerse para cumplir con las
instrucciones del controlador?

A. 5 (cinco).
B. 6 (seis).

C. 9 (nueve).
Explicacion

Cuando el ATC autoriza a una aeronave a "rodar hacia" una pista de despegue asignada, la ausencia de
instrucciones de espera no autoriza a la aeronave a "cruzar" todas las pistas que cruza la ruta de rodaje,
excepto la pista de despegue asignada. Se debe obtener una autorizacion antes de cruzar cualquier pista.
No incluye autorizacion para "rodar en" o "cruzar" la pista de despegue asignada en ninglin punto. Debe
rodar y mantenerse cerca de la pista 16, que es la posicion 5.

La respuesta (B) es incorrecta porque "rodar hacia" no autoriza a la aeronave a "rodar hacia" la pista de
despegue asignada.
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La respuesta (C) es incorrecta porque el avion deberia rodar por la ruta mas directa a la pista asignada
a menos que se le indique lo contrario; la posicion 9 no se encontraria para que el aviéon en la rampa
oeste rodara hasta la pista 16.

5.15 Al acercarse a las lineas de espera de la calle de rodaje desde el lado con las lineas
continuas, el piloto:

A. Puede continuar rodando.

B. No debe cruzar las lineas sin autorizacion del ATC.

C. Debe continuar rodando hasta que todas las partes de la aeronave hayan cruzado las lineas.
Explicacion

Al acercarse a la linea de espera desde el lado con las lineas continuas, un piloto no debe cruzar la linea
de espera sin autorizacion del ATC en un aeropuerto controlado, o sin asegurarse de una separacion
adecuada de otras aeronaves en aeropuertos no controlados.

La respuesta (A) es incorrecta porque ninguna parte de la aeronave puede cruzar la linea de espera sin
autorizacion del ATC.

La respuesta (C) es incorrecta porque ninguna parte de la acronave puede cruzar la linea de espera sin
autorizacion del ATC.

5.16  ;Cual es el propdsito de la sefial de posicion de espera de pista / pista?
A. Indica la entrada a la pista desde una calle de rodaje.
B. Denota area protegida para una aeronave que se aproxima o sale de una pista.
C. Denota pistas que se cruzan.
Explicacién

Los letreros de instruccion obligatoria se utilizan para indicar una entrada a una pista o area critica y
areas donde una aeronave tiene prohibido ingresar. El letrero de posicion de espera en la pista se
encuentra en el puesto de espera en las calles de rodaje que se cruzan con una pista o en las que se
cruzan con otras pistas.

517  ;Qué identifica el letrero de destino de salida?
A. Identifica la entrada a la pista desde una calle de rodaje.
B. Identifica la direccion de las pistas de despegue.
C. Identifica la pista en la que se encuentra una aeronave.
Explicaciéon
Las senales de destino de salida proporcionan informacidn para localizar la pista de salida.
La respuesta (A) es incorrecta porque se trata de una sefial de pista.

La respuesta (C) es incorrecta porque es una sefial de ubicacion de pista.
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5.18  ;Cual es el propdsito del letrero de No Entrada?
A. Identifica un area pavimentada donde se prohibe la entrada de aeronaves.
B. Identifica el &rea que no contintia mas alla de la interseccion.
C. Identifica el limite de salida del area protegida de la pista.
Explicaciéon

La sefial de prohibicion de entrada prohibe que una aeronave entre en un area. Por lo general, esta sefial
estaria ubicada en una calle de rodaje destinada a ser utilizada en una sola direccion o en la interseccion
de las carreteras de vehiculos con pistas, calles de rodaje o plataformas donde la carretera puede
confundirse con una calle de rodaje u otra superficie de movimiento de aeronaves.

La respuesta (B) es incorrecta porque este es el proposito de una sefial de posicion de espera.
La respuesta (C) es incorrecta porque este es el proposito de la sefial de limite de pista.

5.19  (Refiérase a la Figura 65.) ;Qué sefial de aeropuerto es un limite de area de
seguridad de pista / zona libre de obstaculos?

A.G
B.H
C.N
Explicacion

La senal del limite de la pista tiene un fondo amarillo y una inscripcion negra, con un grafico que
representa la sefial de espera en el pavimento. Esta sefal, que da a la pista y es visible para el piloto que
sale de la pista, se encuentra adyacente a la marca de punto de espera en el pavimento. La sefal esta
destinada a proporcionar a los pilotos otra pista visual que puedan utilizar como guia para decidir
cuando estan "fuera de la pista".

La respuesta (B) es incorrecta porque se trata de una sefial de limite de area critica ILS.
La respuesta (C) es incorrecta porque es un marcador de final de calle de rodaje.

5.20 (Refiérase a la Figura 65). Desde la cabina, la marca G confirma que la aeronave
esta:

A. En una calle de rodaje, a punto de entrar en la zona de la pista.
B. En una pista, a punto de despejar.

C. Cerca de una zona libre de aproximacion por instrumentos.
Explicacion

La Ilustracion G es una sefial de limite de pista, que tiene un fondo amarillo y una inscripcion negra
con un grafico que representa la sefial de posicion de espera en el pavimento. Esta sefial, que da a la
pista y es visible para el piloto que sale de la pista, se encuentra adyacente a la marca de punto de espera
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en el pavimento. Su objetivo es proporcionar a los pilotos otra pista visual que puedan utilizar para
decidir si estan fuera de la pista.

5.21  (Refiérase a la Figura 48.) La porcion de la pista identificada por la letra A puede
usarse para:

A. Aterrizaje.

A. Rodaje y despegue.
A. Rodaje y aterrizaje.
Explicacién

Los umbrales estan marcados al comienzo de una superficie de pista de resistencia total capaz de
soportar impactos de aterrizaje o en un punto de la pista que alentara a los pilotos a evitar
aproximaciones cortas debido a ruidos ocultos o problemas de obstaculos. El area A de la Figura 48
estd marcada con flechas que apuntan hacia un umbral desplazado. Por lo tanto, la superficie
pavimentada antes del umbral est4 disponible para rodaje, despegue y aterrizaje, pero no para toma de
contacto.

5.22  (Refiérase a la Figura 48). Segin el diagrama del aeropuerto, ;qué afirmacion es
verdadera?

A. La pista 30 esta equipada en la posicion E con equipo de detencién de emergencia para proporcionar
un medio de detener las aeronaves militares.

B. Los despegues pueden iniciarse en la posicion A de la pista 12, y la parte de aterrizaje de esta pista
comienza en la posicion B.

C. La parte de despegue y aterrizaje de la pista 30 comienza en la posicion E.
Explicacién

Los umbrales estan marcados al comienzo de una superficie de pista de resistencia total capaz de
soportar impactos de aterrizaje o en un punto de la pista que alentara a los pilotos a evitar
aproximaciones cortas debido a ruidos ocultos o problemas de obstaculos. El area A de la Figura 48
esta marcada con 6valos que significan un umbral desplazado. Por lo tanto, la superficie pavimentada
antes del umbral esta disponible para rodaje, despegue y aterrizaje, pero no para toma de contacto.

5.23  (Consulte la Figura 48). El area C del aeropuerto representado se clasifica como:
A. Zona estabilizada.
B. Helipuerto multiple.
C. Pista cerrada.
Explicaciéon
Una “X” pintada al final de la pista significa que esta cerrada.

5.24  (Consulte la Figura 49). Las flechas que aparecen al final de la pista norte / sur
indican que el area
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A. Sélo se puede utilizar para el rodaje.

B. Se puede utilizar para rodaje, despegue y aterrizaje.

C. No se puede utilizar para aterrizar, pero se puede utilizar para rodaje y despegue.
Explicacién

El area pavimentada detras del umbral de la pista desplazada esta disponible para rodaje, lanzamiento
de aterrizaje y despegue de aeronaves.

5.25  (Refiérase a la Figura 49). Seleccione el patron de trafico y la pista adecuados
para el aterrizaje.

A. Circulacion por la izquierda y Pista 18.
B. Circulacion por la derecha y Pista 18.
C. Circulacion por la izquierda y Pista 22.
Explicaciéon

El extremo pequefio del tetraedro apunta hacia el viento, lo que indica la direccion de aterrizaje. El
viento viene del suroeste. Sin embargo, la pista mas alineada con el viento esta cerrada (X), dejando a
la RWY 18 como la pista mas adecuada. Los indicadores de patron de trafico en un circulo segmentado
se utilizan para indicar la direccién de los giros. Los indicadores de patron de trafico, que se muestran
como extensiones del circulo segmentado, representan los tramos de aproximacion base y final. El
indicador de patrén de trafico muestra el trafico por la derecha para la RWY 18.

5.26  (Consulte la Figura 49). Si el viento es el que muestra el indicador de direccion de
aterrizaje, el piloto debe aterrizar en:

A. Pista 18 y espere viento cruzado desde la derecha.
B. Pista 22 directamente al viento.

C. Pista 36 y espere viento cruzado desde la derecha.
Explicacion

El extremo pequefio del tetraedro apunta hacia el viento que indica la direccion de aterrizaje.
Aterrizando hacia el sur en la RWY 18, el piloto podia esperar un viento cruzado de derecha.

5.27  (Consulte la Figura 65). La seifial F confirma su posicion en:
A. pista 22.
B. Encaminamiento a la pista 22.
C. Calle de rodaje 22.
Explicaciéon
F es una sefial de ubicacion de pista, que identifica la pista en la que se encuentra la aeronave.

5.28 (Refiérase a la Figura 65). La seiial E es una pista visual que:
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A. Confirma que la ubicacion de la aeronave esta en la calle de rodaje B.
B. Advierte al piloto de que se aproxima a la calle de rodaje B.

C. Indica que el area de espera "B" esta adelante

Explicacién

E es una sefial de ubicacion de calle de rodaje, que identifica la calle de rodaje en la que se encuentra
la aeronave.

5.29  (Refiérase a la Figura 65.) Un giro a la izquierda en la interseccion que muestra
la sefial A colocaria la aeronave:

A. Listo para un despegue en la interseccion de la pista 4.
B. En la calle de rodaje que conduce a la Pista 4.

C. Listo para un despegue en la interseccion de la pista 22.
Explicaciéon

El letrero A es un letrero de posicion de espera en la pista. La inscripcion en el letrero contiene la
designacion de la pista de interseccion. Los numeros de pista en el letrero estdn dispuestos para
corresponder con el umbral de pista respectivo. "4-22" indica que el umbral de la pista 4 estd a la
izquierda y el umbral de la pista 22 esté a la derecha. Dar vuelta a la izquierda en la sefial lo prepararia
para el despegue de la interseccion de la pista 22.

5.30  La baliza giratoria de un aeropuerto operada durante el dia indica:
A. Hay obstrucciones en el aeropuerto.

B. Que el clima en el acropuerto ubicado en el espacio aéreo de Clase D esta por debajo de los minimos
climaticos basicos VFR.

C. La torre de control de trafico aéreo no esta en funcionamiento.
Explicacion

En el espacio aéreo de Clase B, C, D o E, la operacion de la baliza del aeropuerto durante las horas de
luz del dia a menudo indica que el clima en el espacio aéreo esta por debajo de los minimos climaticos
VFR basicos (la visibilidad del suelo es menos de 3 millas y / o el techo es menor de 1,000 pies).

5.31  Lasluces del borde de la calle de rodaje del aeropuerto se identifican por la noche:
A. Luces direccionales blancas.
B. Luces omnidireccionales azules.
C. Luces rojas y verdes alternas.
Explicacion

Un sistema de iluminacién de borde de calle de rodaje consta de luces azules omnidireccionales que
delinean los limites utilizables de las rutas de rodaje.
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5.32  Para configurar las luces de pista de alta intensidad en intensidad media, el piloto
debe hacer clic en el micréfono siete veces y luego hacer clic en él:

A. Una vez en cuatro segundos.
B. Tres veces en tres segundos.

C. Cinco veces en cinco segundos.
Explicaciéon

Para ahorrar dinero en los aeropuertos de bajo uso, se instala iluminacion controlada por piloto. Teclee
el microfono siete veces para establecer el nivel mas alto, luego ajustelo a medio con cinco clics.

5.33  Un helipuerto iluminado puede ser identificado por una:
A. Baliza giratoria verde, amarilla y blanca.
B. Luz amarilla intermitente.
C. Area de aterrizaje cuadrada iluminada en azul.
Explicacién

Un helipuerto iluminado tiene una baliza verde, amarilla y blanca que parpadea de 30 a 60 veces por
minuto. Una luz amarilla intermitente identifica un puerto de agua iluminado.

5.34  Una estacion aérea militar puede identificarse mediante una baliza giratoria que
emite:

A. Destellos alternos blanco y verde.

B. Dos destellos blancos rapidos entre destellos verdes.
C. Destellos verde, amarillo y blanco.

Explicacién

Las balizas de los aeropuertos militares parpadean alternativamente en blanco y verde, pero se
diferencian de las balizas civiles por dos destellos blancos de doble punta (dos rapidos) entre los
destellos verdes.

5.35 ;Coémo se puede identificar un aeropuerto militar de noche?
A. Destellos alternos de luz blanca y verde.
B. Dos destellos blancos puntiagudos (dos rapidos) entre destellos verdes.
C. Luces blancas intermitentes con verde fijo en el mismo lugar.
Explicacion

Las balizas de los aeropuertos militares parpadean alternativamente en blanco y verde, pero se
diferencian de las balizas civiles por dos destellos blancos de doble punta (dos rapidos) entre los
destellos verdes.
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536 ;Qué objetivo de aproximacion y aterrizaje estd asegurado cuando el piloto
permanece en la trayectoria de planeo adecuada del VASI?

A. Identificacion de pista y guia de rumbo.

B. Despeje seguro de obstaculos en el area de aproximacion.
C. Orientacion de rumbo lateral a la pista.

Explicaciéon

El VASI es un sistema de luces dispuesto para proporcionar informacién visual de guia de descenso
durante la aproximacién a una pista. Estas luces son visibles de 3 a 5 millas durante el dia y hasta 20
millas o més durante la noche. La trayectoria de planeo visual del VASI proporciona un despeje seguro
de obstaculos dentro de = 10 ° de la linea central de la pista extendida y a 4 NM del umbral de la pista.

5.37  Una indicaciéon de pendiente de planeo por debajo de un indicador de pendiente
de aproximacién pulsante es una

A. Luz blanca pulsante.
B. Luz blanca constante.
C. Luz roja pulsante.
Explicaciéon

Los indicadores de pendiente de aproximacion visual pulsantes normalmente consisten en una sola
unidad de luz que proyecta una trayectoria de aproximacion visual de dos colores. La indicacion de la
trayectoria de deslizamiento inferior es roja o parpadea en rojo. La indicacion de trayectoria de planeo
es una luz blanca fija para un tipo de sistema, mientras que para otro sistema es una luz roja y blanca
alterna.

5.38  Mientras opera en el espacio aéreo de Clase D, cada piloto de una aeronave que
se aproxima para aterrizar en una pista servida por un indicador visual de
pendiente de aproximacion (VASI) debera:

A. Mantener un planeo de 3 © hasta aproximadamente 1/2 milla hasta la pista antes de pasar por debajo
del VASIL

B. Mantener una altitud igual o superior a la pendiente de planeo hasta que sea necesaria una altitud
menor para un aterrizaje seguro.

C. Mantenerse alto hasta que se pueda llegar a la pista en un aterrizaje sin motor.

Explicaciéon

Un avidn que se aproxima para aterrizar en una pista servida por un indicador de aproximacion visual
mantendra una altitud en la pendiente de planeo o por encima de ella hasta que sea necesaria una altitud
menor para un aterrizaje seguro.

5.39 Al acercarse para aterrizar en una pista servida por un indicador visual de
pendiente de aproximaciéon (VASI), el piloto debera:
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A. Mantener una altitud que capture la pendiente de planeo al menos 2 millas a favor del viento desde
el umbral de la pista.

B. Mantener una altitud igual o superior a la pendiente de planeo.
C. Permanezca en la senda de planeo y aterrice entre la barra de dos luces.
Explicacién

Un avién que se aproxima para aterrizar en una pista servida por un indicador de aproximacion visual,
mantendra una altitud en la pendiente de planeo o por encima de ella hasta que sea necesaria una altitud
menor para un aterrizaje seguro.

5.40 Una indicacién de pendiente de planeo ligeramente alta de un indicador de
trayectoria de aproximacion de precision es:

A. Cuatro luces blancas.

B. Tres luces blancas y una luz roja.
C. Dos luces blancas y dos luces rojas.
Explicaciéon

El indicador de trayectoria de aproximacion de precision (PAPI) utiliza unidades de luz similares al
VASI pero se instalan en una sola fila de dos o cuatro unidades de luz. Cuatro luces blancas significan
que estas por encima de la pendiente de planeo, tres luces blancas y una luz roja significan que estas
ligeramente alto, dos luces rojas y dos blancas significan que estas en la pendiente de planeo, tres rojas
y una luz blanca significan que estas ligeramente bajo y cuatro luces rojas significan que esta por debajo
de la pista de planeo.

5.41  (Consulte la Figura 47). La Ilustracion A indica que la aeronave esta:
A. Debajo de la pista de planeo.
B. En la pista de planeo.
C. Por encima de la senda de planeo.
Explicacion
La indicacién de pendiente de planeo VASI de dos barras es roja sobre luces blancas.

5.42  (Refiérase a la Figura 47). Las luces VASI, como se muestra en la ilustracion C,
indican que el avién esta:

A. Fuera de curso a la izquierda.
B. Por encima de la senda de planeo.

C. Debajo de la pista de planeo.

Explicacion
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La indicaciéon de pendiente de planeo por encima de VASI de dos barras es blanca sobre luces blancas.
Las luces VASI no dan direccion horizontal.

5.43  (Refiérase a la Figura 47). Mientras se encuentra en la aproximacion final a una
pista equipada con un VASI estandar de 2 barras, las luces aparecen como se
muestra en la ilustracién D. Esto significa que la aeronave esta:

A. Por encima de la senda de planeo.

B. Debajo de la senda de planeo.

C. En la senda de planeo.

Explicacién

La indicacion de la trayectoria de planeo por debajo de un VASI de dos barras es roja sobre luces rojas.

5.44 Al rodar con fuertes vientos de cola, ;qué posiciones de los alerones se deben
utilizar?

A. Aler6n hacia abajo en el lado de sotavento.

B. Alerones neutros.

C. Aleron hacia abajo del lado de donde sopla el viento.
Explicaciéon

El rodaje con viento de cola proporciona las condiciones mas peligrosas. En este caso, el elevador debe
estar en la posicion hacia abajo y el aleron en el lado de cefiida también debe estar en la posicion hacia
abajo para evitar que el ala se eleve.

5.45  ;Qué posiciones de alerones deberia utilizar generalmente un piloto al rodar con
fuertes vientos en contra?

A. Aler6n arriba del lado de donde sopla el viento.

B. Aleron hacia abajo del lado de donde sopla el viento.
C. Alerones neutros.

Explicaciéon

Al rodar una aeronave con rueda de nariz en presencia de vientos moderados a fuertes, se debe tener
especial cuidado. Para un viento en contra, el elevador debe mantenerse en la posicion neutral, y el
aleron en el lado del viento debe estar en la posicion hacia arriba.

5.46  ;Qué condicion de viento seria mas critica al rodar un avion de ala alta equipado
con rueda de nariz?

A. Viento de cola.
B. Viento cruzado directo.

C. Reduccion del viento en contra.
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Explicacion

Al rodar una aeronave con rueda de nariz en presencia de vientos moderados a fuertes, se debe tener
especial cuidado. El rodaje con viento de cola produce las condiciones mas peligrosas.

5.47  (Refiérase a la Figura 9, area A.) ;Como se deben mantener los controles de vuelo
mientras se opera un avion equipado con tren triciclo hacia un viento en contra
hacia la izquierda?

A. Aleroén izquierdo arriba, ascensor neutral.
B. Aleron izquierdo abajo, ascensor neutral.
C. Aler6n izquierdo arriba, ascensor abajo.
Explicacion

Al rodar una aeronave con rueda de nariz en presencia de vientos moderados a fuertes, se debe tener
especial cuidado. Para un viento en contra, el elevador debe mantenerse en la posicion neutral, y el
alerdn en el lado del viento debe estar en la posicion hacia arriba.

5.48 (Refiérase a la Figura 9, area B.) ;Como se deben mantener los controles de vuelo
mientras se conduce un avion de rueda de cola hacia un viento en contra de la
derecha?

A. Aleron derecho arriba, ascensor arriba.
B. Aleron derecho abajo, ascensor neutral.
C. Aleron derecho arriba, ascensor abajo.
Explicacién

Al rodar un avion de rueda de cola con viento en contra, el alerén en el lado de cefiida debe estar hacia
arriba y el elevador debe mantenerse en la posicion hacia arriba para mantener la cola hacia abajo.

5.49  (Refiérase a la Figura 9, area C.) ;Como deben mantenerse los controles de vuelo
durante el rodaje de un avion de rueda de cola con un viento de cola a la
izquierda?

A. Aleron izquierdo arriba, ascensor neutral.
B. Alerén izquierdo abajo, ascensor neutral.
C. Aler6n izquierdo abajo, ascensor abajo.
Explicacién

Al rodar una aeronave de rueda de cola con un viento de cola, el aleron de cefiida debe estar hacia abajo
para evitar que el ala se eleve, y el elevador también debe estar hacia abajo.

5.50 (Refiérase a la Figura 9, area C.) ;Cémo deben mantenerse los controles de vuelo
durante el rodaje de un avion equipado con tren de tres ruedas con un viento de
cola a la izquierda?
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A. Aler6n izquierdo arriba, ascensor neutral.
B. Aleron izquierdo abajo, ascensor abajo.
C. Aler6n izquierdo arriba, ascensor abajo.
Explicacién

El rodaje con viento de cola en cuartel produce las condiciones mds peligrosas. En este caso, el elevador
debe estar en la posicion hacia abajo, y el alerdn en el lado de cefiida también debe estar en la posicion
hacia abajo para evitar que el ala se eleve.

5.51 Para minimizar las cargas laterales colocadas en el tren de aterrizaje durante el
aterrizaje, el piloto debe mantener:

A. La direccion de movimiento de la aeronave paralela a la pista.

B. El ¢je longitudinal de la aeronave paralelo a la direccion de su movimiento.

C. El ala a favor del viento bajada lo suficiente para eliminar la tendencia de la acronave a derrapar.
Explicacién

Es extremadamente importante que el aterrizaje ocurra con el eje longitudinal del avién exactamente
paralelo a la direccion en la que el avion se mueve a lo largo de la pista. El no lograr esto impone cargas
laterales severas en el tren de aterrizaje. Para evitar estas tensiones laterales, el piloto no debe permitir
que el avion aterrice mientras gira en direccion al viento o va a la deriva.

La respuesta (A) es incorrecta porque moverse a lo largo de la pista no es suficiente para reducir o
eliminar cargas laterales en el tren de aterrizaje; la aeronave debe dirigirse directamente por la pista.

La respuesta (C) es incorrecta porque describe lo que sucede en la aproximacion final, pero la aeronave
debe estar en linea recta antes de aterrizar.

5.52 Cuando se opera una aeronave en altitudes de presién de cabina por encima de
10,000 pies hasta e incluyendo 13,000 pies, se debe usar oxigeno suplementario
durante:

A. Todo el tiempo de vuelo a esas altitudes.

B. Ese tiempo de vuelo en exceso de 10 minutos a esas altitudes.
C. Ese tiempo de vuelo en exceso de 30 minutos a esas altitudes.
Explicacion

Ninguna persona puede operar aeronaves civiles a altitudes de presion de cabina superiores a 10,000
pies hasta 13,000 pies, a menos que la tripulacion de vuelo minima requerida use oxigeno suplementario
para esa parte del vuelo a esas altitudes que tienen una duracion de mas de 30 minutos (LAR 91,
Apéndice D).

5.53 A menos que cada ocupante reciba oxigeno suplementario, ninguna persona
puede operar una aeronave civil por encima de una altitud maxima de presion de
cabina de:
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A. 12,500 pies.
B. 14,000 pies.
C. 10.000 pies.
Explicacién

Ninguna persona puede operar una aeronave civil en altitudes de presion de cabina por encima de los
10,000 pies a menos que cada ocupante reciba oxigeno suplementario. LAR 91 Apéndice D.

5.54  Grandes acumulaciones de monoxido de carbono en el cuerpo humano dan como
resultado:

A. Opresion en la frente.

B. Pérdida de potencia muscular.

C. Una mayor sensacion de bienestar.
Explicaciéon

Una gran acumulaciéon de monoxido de carbono en el cuerpo produce pérdida de fuerza muscular,
vomitos, convulsiones y coma.

La respuesta (A) es incorrecta porque la hipoxia le da una mayor sensacion de bienestar y el estrés
puede provocar tension en la frente.

La respuesta (C) es incorrecta porque la hipoxia le da una mayor sensacion de bienestar y el estrés
puede provocar tension en la frente.

5,55 ;Qué enunciado define mejor la hipoxia?
A. Un estado de deficiencia de oxigeno en el cuerpo.
B. Un aumento anormal del volumen de aire respirado.
C. Afeccion de formacion de burbujas de gas alrededor de las articulaciones o los musculos.
Explicacion

La hipoxia es una deficiencia de oxigeno en el cuerpo generalmente causada por el vuelo a mayor
altitud. Para una proteccion optima contra la hipoxia, se recomienda a los pilotos que utilicen oxigeno
suplementario por encima de los 10,000 pies.

La respuesta (B) es incorrecta porque describe la hiperventilacion.
La respuesta (C) es incorrecta porque describe las curvas.

5.56 Cuando se encuentra una situacion estresante en vuelo, un aumento anormal en
el volumen de aire inhalado y exhalado puede causar una condicién conocida
como:

A. Hiperventilacion.

B. Aero sinusitis.
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C. Aerotitis.

Explicacion

Un aumento anormal del volumen de aire que se inhala y sale de los pulmones expulsa una cantidad
excesiva de dioxido de carbono de los pulmones y la sangre, lo que provoca hiperventilacion.

5,57 ¢(Cuidl de las siguientes opciones resultaria mas probablemente en
hiperventilacion?

A. Tensién emocional, ansiedad o miedo.

B. El consumo excesivo de alcohol.

C. Una frecuencia respiratoria extremadamente lenta y oxigeno insuficiente.
Explicacion

Es mas probable que la hiperventilacion ocurra durante periodos de estrés o ansiedad.

5.58 Un piloto que experimente los efectos de la hiperventilaciéon, deberia poder
restaurar el nivel adecuado de diéxido de carbono en el cuerpo al:

A. Disminuir la frecuencia respiratoria, respirar en una bolsa de papel o hablar en voz alta.
B. Respirar de forma espontanea y profunda o ganar control mental de la situacion.

C. Aumentar la frecuencia respiratoria para aumentar la ventilacion pulmonar.
Explicacion

Los sintomas de la hiperventilacion desaparecen unos minutos después de que la frecuencia y la
profundidad de la respiracion se vuelven conscientemente bajo control. La acumulacién de diéxido de
carbono en el cuerpo se puede acelerar al inhalar y exhalar de manera controlada con una bolsa de papel
colocada sobre la nariz y la boca. Hablar en voz alta a menudo ayuda, mientras que la respiracion a un
ritmo normal en todo momento previene la hiperventilacion.

5.59  La susceptibilidad a la intoxicacion por moné6xido de carbono aumenta a medida
que:

A. Aumenta la altitud.

B. La altitud disminuye.

C. Aumenta la presion del aire.
Explicaciéon

La susceptibilidad al envenenamiento por mondxido de carbono aumenta con la altitud. A medida que
aumenta la altitud, la presion del aire disminuye y el cuerpo tiene dificultades para obtener oxigeno.
Agregue monoxido de carbono, que priva atin mas al cuerpo de oxigeno, y la situacion puede volverse
critica.

5.60 El peligro de desorientacion espacial durante el vuelo en malas condiciones
visuales puede reducirse mediante:
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A. Cambiando los ojos rapidamente entre el campo visual exterior y el panel de instrumentos.
B. Tener fe en los instrumentos en lugar de arriesgarse con los 6rganos sensoriales.

C. Inclinar el cuerpo en la direccion opuesta al movimiento de la aeronave.

Explicacién

Incluso si el horizonte natural o la referencia de la superficie son claramente visibles, confie en las
indicaciones de los instrumentos para superar los efectos de la desorientacion espacial. Mover los ojos
rapidamente de afuera hacia adentro e inclinarse, solo agravara el problema.

5.61 La falta de orientacion con respecto a la posicion, actitud o movimiento de la
aeronave en el espacio se define como:

A. Desorientacion espacial.
B. Hiperventilacion.

C. Hipoxia.

Explicaciéon

La desorientacion espacial es el estado de confusion debido al envio de informacion engafiosa al cerebro
desde varios drganos sensoriales, lo que resulta en una falta de conocimiento de la posicion de la
aeronave en relacion con un punto de referencia especifico.

5.62  Los pilotos estin mas sujetos a la desorientacion espacial si:
A. Ignoran las sensaciones de los musculos y el oido interno.
B. Las sefiales visuales se eliminan, ya que estan en condiciones meteorologicas de instrumentos (IMC).
C. Los ojos se mueven a menudo en el proceso de verificacion cruzada de los instrumentos de vuelo.
Explicaciéon

La vista, apoyada por otros sentidos, permite al piloto mantener la orientacion. Sin embargo, durante
los periodos de poca visibilidad, los sentidos de apoyo a veces entran en conflicto con lo que se ve.
Cuando esto sucede, un piloto es particularmente vulnerable a la desorientacion y debe depender mas
de los instrumentos de vuelo.

5.63 Si un piloto experimenta desorientacion espacial durante el vuelo en una
condicién de visibilidad restringida, la mejor manera de superar el efecto es:

A. Confiar en las indicaciones de los instrumentos de la aeronave.
B. Concéntrese en las sensaciones de guifiada, cabeceo y alabeo.

C. Disminuya conscientemente la frecuencia respiratoria hasta que los sintomas desaparezcan y luego
reanude la frecuencia respiratoria normal.

Explicacion
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Incluso si el horizonte natural o la referencia de la superficie son claramente visibles, confie en las
indicaciones de los instrumentos para superar los efectos de la desorientacion espacial. Mover los 0jos
rapidamente de afuera hacia adentro e inclinarse, solo agravara el problema.

5.64 ,Como se llama a menudo cuando un piloto empuja sus capacidades y los limites de la
aeronave al tratar de mantener contacto visual con el terreno en condiciones de poca
visibilidad y techo?

A. Carrera Scud.

B. Mentalidad.

C. Presion de grupo.
Explicaciéon

La carrera Scud esta llevando las capacidades del piloto y la aeronave al limite al tratar de mantener el
contacto visual con el terreno mientras se intenta evitar el contacto fisico con él.

5.65 ;Qué frase antidoto puede ayudar a revertir la peligrosa actitud de
"antiautoridad'?

A. Las reglas no se aplican en esta situacion.
B. Sé lo que estoy haciendo.

C. Sigue las reglas.

Explicaciéon

La actitud antiautoridad (jno me lo digas!) Se encuentra en personas a las que no les gusta que nadie
les diga qué hacer. El antidoto para esta actitud es: sigue las reglas, por lo general tienen razon.

5.66 ;Qué frase antidoto puede ayudar a revertir la peligrosa actitud de impulsividad?
A. Me podria pasar.
B. Hagalo rapidamente para terminar de una vez.
C. No tan rapido, piensa primero.
Explicacién

La impulsividad (jhaz algo rapido!) Es la actitud de las personas que frecuentemente sienten la
necesidad de hacer algo, cualquier cosa, de inmediato. No se detienen a pensar en lo que estan a punto
de hacer, no seleccionan la mejor alternativa, y hacen lo primero que se les ocurre. El antidoto para esta
actitud es: No tan rapido. Piensa primero.

5.67 A todos los pilotos les ocurren actitudes peligrosas en algiin grado en algun
momento. ;Cuales son algunas de estas actitudes peligrosas?

A. Mala gestion de riesgos y falta de gestion del estrés.

B. Antiautoridad, impulsividad, machismo, resignacion e invulnerabilidad.
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C. Falta de conciencia de la situacion, juicios rapidos y falta de un proceso de toma de decisiones.

Explicacion

ADM aborda las siguientes cinco actitudes peligrosas: Antiautoridad (jno me digas!), impulsividad
(jhaz algo rapido!), invulnerabilidad (jno me pasara a mi!), macho (jpuedo hacerlo!), resignacion (jqué
(el uso?).

5.68 En el proceso de toma de decisiones aeronauticas (ADM), ;cual es el primer paso
para neutralizar una actitud peligrosa?

A. Hacer un juicio racional.

B. Reconocer pensamientos peligrosos.

C. Reconociendo la invulnerabilidad de la situacion.
Explicacion

Las actitudes peligrosas que contribuyen a un mal juicio del piloto pueden contrarrestarse eficazmente
reorientando esa actitud peligrosa para que se puedan tomar las medidas adecuadas. El reconocimiento
de pensamientos peligrosos es el primer paso para neutralizarlos en el proceso ADM.

5.69 ;La gestion de riesgos, como parte del proceso de toma de decisiones aeronauticas
(ADM), en qué caracteristicas se basna para reducir los riesgos asociados con
cada vuelo?

A. Aplicacion de procedimientos de gestion de estrés y elementos de riesgo.
B. Conciencia situacional, reconocimiento de problemas y buen juicio.

C. El proceso mental de analizar toda la informacién en una situacion particular y tomar una decision
oportuna sobre qué accion tomar.

Explicacién

La gestion de riesgos es la parte del proceso de toma de decisiones que se basa en el conocimiento de
la situacion, el reconocimiento de problemas y el buen juicio para reducir los riesgos asociados con
cada vuelo.

570 ;Qué frase antidoto puede ayudar a revertir la peligrosa actitud de
"invulnerabilidad"?

A. No me pasara a mi.

B. No puede ser tan malo.
C. Me podria pasar.
Explicaciéon

La invulnerabilidad (no me pasara a mi) se encuentra en las personas que piensan que los accidentes
les suceden a los demas, pero nunca a ellos. Los pilotos que piensan de esta manera tienen mas
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probabilidades de arriesgarse y aumentar el riesgo. El antidoto para esta actitud es: podria pasarme a
mi.

5.71  ;Qué frase antidoto puede ayudar a revertir la peligrosa actitud del "'macho'?
A. Yo puedo hacerlo.
B. Es una tonteria correr riesgos.
C. Nada pasara.
Explicacion

Macho (yo puedo hacerlo) es la actitud que se encuentra en los pilotos que siempre estan tratando de
demostrar que son mejores que los demas. Los pilotos con este tipo de actitud intentaran demostrar su
valia asumiendo riesgos para impresionar a los demas. El antidoto para esta actitud es: correr riesgos
es una tonteria.

572  ;Qué frase antidoto puede ayudar a revertir la peligrosa actitud de
"resignacion''?

A. Cual es el uso.

B. Alguien mas es responsable.
C. No estoy indefenso.
Explicacién

La resignacion (de qué sirve) es la actitud de los pilotos que no se ven a si mismos como capaces de
marcar una gran diferencia en lo que les sucede. Cuando las cosas van bien, el piloto tiende a pensar
que se debe a la buena suerte. Cuando las cosas van mal, el piloto puede sentir que “alguien me
persigue” o atribuirlo a 1a mala suerte. El antidoto para esta actitud es: no estoy indefenso. Puedo marcar
la diferencia.

5.73  (Quién es responsable de determinar si un piloto esta en condiciones de volar para
un vuelo en particular, aunque tenga un certificado médico vigente?

A. La DINAC.
B. El médico forense.
C. El piloto.
Explicacion
El piloto es responsable de determinar si esta apto para volar en un vuelo en particular.
5.74  (Cual es el factor comiin que afecta a la mayoria de los accidentes evitables?
A. Fallo estructural.
B. Mal funcionamiento mecanico.

C. Error humano.
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Explicacion

La mayoria de los accidentes evitables tienen un factor en comtn: un error humano, en lugar de un mal
funcionamiento mecénico.

5.75  (Qué conduce a menudo a la desorientacion espacial o colision con el suelo /
obstaculos cuando se vuela bajo las Reglas de vuelo visual (VFR)?

A. Vuelo continuo en condiciones de instrumentos.
B. Ponerse detras del avion.

C. Sindrome del pato debajo.

Explicacion

Continuar VFR en las condiciones del instrumento a menudo conduce a la desorientacion espacial o
colision con el suelo / obstaculos. Es ain mas peligroso si el piloto no esta calificado para instrumentos
0 no esta actualizado.

5.76  ;Cual es uno de los elementos que se descuidan cuando un piloto se basa en la
memoria a corto y largo plazo para tareas repetitivas?

A. Listas de verificacion.

B. Conciencia de la situacion.
C. Volando fuera del sobre.
Explicacion

La confianza injustificada en la memoria a corto y largo plazo del piloto, las habilidades de vuelo
regulares, las rutas repetitivas y familiares generalmente resulta en el descuido de la planificacion del
vuelo, las inspecciones previas al vuelo y las listas de verificacion.

5.77  Un piloto y dos pasajeros aterrizaron en una franja de grava de 2,100 pies de este
a oeste con una elevacion de 1,800 pies. La temperatura es mas calida de lo
esperado y, después de calcular la altitud de densidad, se determina que la
distancia de despegue sobre un obstaculo de 50 pies es de 1,980 pies. El avion pesa
75 libras por debajo del peso bruto. ;Cual seria la mejor opcién?

A. Despegar con viento en contra le dara el tiempo adicional necesario para escalar.

B. Pruebe un despegue sin los pasajeros para asegurarse de que el ascenso sea adecuado.
C. Espere hasta que la temperatura baje y vuelva a calcular el rendimiento de despegue.
Explicaciéon

Las condiciones descritas proporcionan solo 120 pies para un margen de error entre la distancia de
despegue requerida y la pista disponible. Esto es demasiado arriesgado; el piloto debe esperar hasta que
las condiciones mejoren y haya un mayor margen de seguridad entre la distancia de pista disponible y
la necesaria.
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5.78 La mayoria de los accidentes de colision en el aire ocurren durante:
A. Dias brumosos.
B. Dias claros.
C. Noches nubladas.
Explicacion

Los informes de colision indican que el 81% de los incidentes ocurrieron en cielos despejados y
condiciones de visibilidad sin restricciones.

5.79  Antes de comenzar cada maniobra, los pilotos deben:
A. Verifique las indicaciones de altitud, velocidad aerodinamica y rumbo.
B. Escanee visualmente toda el area para evitar colisiones.
C. Anunciar sus intenciones sobre el CTAF mas cercano.
Explicacion
Escanear el cielo en busca de otras aeronaves es un factor clave para evitar colisiones.

Larespuesta (A) es incorrecta porque revisar sus instrumentos es importante pero secundario para evitar
colisiones.

La respuesta (C) es incorrecta porque anunciar sus intenciones en el CTAF mas cercano no garantiza
que alguien esté escuchando.

5.80 ;Qué efecto tiene la bruma en la capacidad de ver el trafico o las caracteristicas
del terreno durante el vuelo?

A. La bruma hace que los ojos se enfoquen al infinito.

B. Los ojos tienden a trabajar demasiado en la bruma y no detectan facilmente el movimiento relativo.
C. Todo el trafico o las caracteristicas del terreno parecen estar mas lejos que su distancia real.
Explicacion

Bruma atmosférica puede crear la ilusion de estar a una mayor distancia de los objetos en el suelo y en
el aire.

5.81 Los movimientos oculares durante el escaneo diurno para evitar colisiones deben:
A. No exceder los 10 grados y vea cada sector al menos 1 segundo.
B. Estar a 30 grados y ver cada sector al menos 3 segundos.

C. Utilizar la vision periférica escaneando sectores pequefios y utilizando la vision descentrada.

Explicaciéon
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El escaneo efectivo se logra con una serie de movimientos oculares cortos y regularmente espaciados
que traen areas sucesivas del cielo al campo visual central. Cada movimiento no debe exceder los 10
grados y cada area debe observarse durante al menos un segundo para permitir la deteccion.

5.82  ;Qué técnica deberia usar un piloto para buscar trafico a derecha e izquierda
durante un vuelo recto y nivelado?

A. Concéntrese sistematicamente en diferentes segmentos del cielo durante intervalos cortos.
B. Concéntrese en el movimiento relativo detectado en el area de vision periférica.

C. Barrido continuo del parabrisas de derecha a izquierda.

Explicacién

El escaneo efectivo se logra con una serie de movimientos oculares cortos y regularmente espaciados
que traen areas sucesivas del cielo al campo visual central. Cada movimiento no debe exceder los 10
grados y cada area debe observarse durante al menos un segundo para permitir la deteccion.

5.83 ;Coémo puede determinar si otra aeronave esti en curso de colisibn con su
aeronave?

A. El otro avion siempre parecera volverse mas grande y mas cercano a un ritmo rapido.
B. La nariz de cada avion apunta al mismo punto en el espacio.

C. No habra ningiin movimiento relativo aparente entre su avion y el otro avion.
Explicaciéon

Es probable que cualquier aeronave que parezca no tener movimiento relativo y permanezca en un
cuadrante de exploracion esté en curso de colision.

5.84  ;Qué preparacion debe hacer un piloto para adaptar los ojos a los vuelos
nocturnos?

A. Use gafas de sol después de la puesta del sol hasta que esté listo para el vuelo.
B. Evite las luces rojas al menos 30 minutos antes del vuelo.

C. Evite las luces blancas brillantes al menos 30 minutos antes del vuelo.
Explicacién

Se requiere exposicion a la oscuridad total durante al menos 30 minutos para una adaptacion completa
a la oscuridad. Cualquier grado de adaptacion a la oscuridad se pierde a los pocos segundos de ver una
luz brillante. Las luces rojas no afectan la vision nocturna.

5.85  (Cual es la forma mas eficaz de utilizar los ojos durante un vuelo nocturno?
A. Mire solo las luces lejanas y tenues.
B. Escanee lentamente para permitir una visualizacion fuera del centro.

C. Concéntrese directamente en cada objeto durante unos segundos.
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Explicacion

Durante el dia, un objeto se puede ver mejor mirandolo directamente, pero por la noche, un
procedimiento de escaneo para permitir una vision 'descentrada’ del objeto es mas efectivo. Ademas, el
piloto debe practicar conscientemente mover los ojos mas lentamente que a la luz del dia para optimizar
la vision nocturna. Se debe utilizar la visién descentrada durante el vuelo nocturno debido a la
distribucion de bastones y conos en el ojo.

5.86 El mejor método a utilizar cuando se busca otro trafico por la noche es:
A. Mire hacia el costado del objeto y escanee lentamente.
B. Escanee el campo visual muy rapidamente.
C. Mire hacia el costado del objeto y escanee rapidamente.
Explicacién

Durante el dia, un objeto se puede ver mejor mirandolo directamente, pero por la noche, un
procedimiento de escaneo para permitir una vision 'descentrada’ del objeto es mas efectivo. Ademas, el
piloto debe practicar conscientemente mover los ojos mas lentamente que a la luz del dia para optimizar
la visiéon nocturna. Se debe utilizar la visién descentrada durante el vuelo nocturno debido a la
distribucion de bastones y conos en el ojo.

5.87 El método mas eficaz de escaneo de otras aeronaves para evitar colisiones durante
las horas nocturnas es utilizar:

A. Concentracion regularmente espaciada en las posiciones de las 3, 9 y 12 en punto.

B. Una serie de movimientos oculares cortos y regularmente espaciados para buscar en cada sector de
30 grados.

C. Vision periférica escaneando pequefios sectores y utilizando la visualizacion fuera del centro.
Explicacion

Durante el dia, un objeto se puede ver mejor mirandolo directamente, pero por la noche, un
procedimiento de escaneo para permitir una vision “descentrada” del objeto es mas efectivo. Ademas,
el piloto debe practicar conscientemente mover los ojos mas lentamente que a la luz del dia para
optimizar la visién nocturna. Se debe utilizar la vision descentrada durante el vuelo nocturno debido a
la distribucion de bastones y conos en el ojo.

5.88  Excepto en Alaska, ;durante qué periodo de tiempo se deben exhibir las luces de
posicion encendidas en un avién?

A. Final del crepusculo civil vespertino hasta el comienzo del crepusculo civil matutino.
B. 1 hora después del atardecer hasta 1 hora antes del amanecer.

C. Desde el atardecer hasta el amanecer.

Explicacion

Una aeronave debe exhibir luces de posicion iluminadas desde el atardecer hasta el amanecer.
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La respuesta (A) es incorrecta porque se aplica al registro de horas nocturnas.
La respuesta (B) es incorrecta porque se aplica al requisito de aterrizaje nocturno.

5.89  Se anima a los pilotos a encender sus luces de aterrizaje cuando operan por debajo
de 10,000 pies, de dia o de noche, y cuando operan dentro de:

A. Espacio aéreo de clase B.

B. 10 millas de cualquier aeropuerto.

C. A 15 millas de un aeropuerto con torres.
Explicacion

Se alienta a los pilotos a encender sus luces de aterrizaje cuando operan por debajo de 10,000 pies, de
dia o de noche, especialmente cuando operan dentro de las 10 millas de cualquier aeropuerto o en
condiciones de visibilidad reducida y en areas donde se pueden esperar bandadas de aves.

5.90 Se alienta a los pilotos a encender sus luces de aterrizaje cuando operan por
debajo de 10,000 pies, de dia o de noche, y especialmente cuando operan:

A. En el espacio aéreo de Clase B.

B. En condiciones de visibilidad reducida.
C. A 15 millas de un aeropuerto con torres.
Explicacion

Se alienta a los pilotos a encender sus luces de aterrizaje cuando operan por debajo de 10,000 pies, de
dia o de noche, especialmente cuando operan dentro de las 10 millas de cualquier aeropuerto o en
condiciones de visibilidad reducida y en areas donde se pueden esperar bandadas de aves.

5.91 Durante un vuelo nocturno, observa una luz roja fija y una luz roja intermitente
adelante ya la misma altitud. ;Cual es la direccion general de movimiento de la
otra aeronave?

A. El otro avion cruza a la izquierda.
B. El otro avidn cruza a la derecha.
C. El otro avion se acerca de frente.
Explicaciéon

Los aviones tienen una luz roja en la punta del ala izquierda, una luz verde en la punta del ala derecha
y una luz blanca en la cola. La luz roja intermitente es la baliza giratoria que se puede ver desde todas
las direcciones alrededor de la aeronave. Si la unica luz fija que se ve es roja, entonces el avion esta
cruzando de derecha a izquierda en relacion con el piloto observador.

5.92  Durante un vuelo nocturno, observa una luz blanca fija y una luz roja
intermitente adelante y a la misma altitud. ;Cual es la direccion general de
movimiento de la otra aeronave?
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A. El otro avion se aleja de ti.

B. El otro avidn cruza a la izquierda.
C. El otro avidén cruza a la derecha.
Explicacion

Los aviones tienen una luz roja en la punta del ala izquierda, una luz verde en la punta del ala derecha
y una luz blanca en la cola. La luz roja intermitente es la baliza giratoria que se puede ver desde todas
las direcciones alrededor de la aeronave. Cuando la tnica luz fija que se ve es blanca, el avidn se aleja
del piloto observador.

5.93 Durante un vuelo nocturno, observa luces rojas y verdes fijas adelante y a la
misma altitud. ;Cual es la direccion general de movimiento de la otra aeronave?

A. El otro avion cruza a la izquierda.
B. El otro avion se aleja de ti.

C. El otro avion se acerca de frente.
Explicaciéon

Cuando se observan las luces roja y verde de otro avion, el avion estaria volando en una direccion
general hacia usted. Los aviones tienen una luz roja en la punta del ala izquierda, una luz verde en la
punta del ala derecha y una luz blanca en la cola.

Total preguntas: 93
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6- Meteorologia
6.1  Todo proceso fisico del clima va acompaiiado o es el resultado de una:
A. Movimiento del aire.
B. Presion diferencial.
C. De intercambio de calor.
Explicacion

Todo proceso fisico del clima va acompaiado o es el resultado de un calentamiento desigual de la superficie
de la Tierra.

6.2  ;Qué causa las variaciones en la configuracion del altimetro entre los puntos de
informes meteorolégicos?

A. Calentamiento desigual de la superficie terrestre.
B. Variacion de la elevacion del terreno.

C. Fuerza Coriolis.

Explicacion

Todos los ajustes del altimetro se corrigen al nivel del mar. El calentamiento desigual de la superficie de la
Tierra provoca diferencias de presion.

6.3  El viento a 5,000 pies AGL es del suroeste, mientras que el viento en la superficie es
del sur. Esta diferencia de direccion se debe principalmente a:

A. Gradiente de presion mas fuerte a mayores altitudes.
B. Friccion entre el viento y la superficie.

C. Fuerza de Coriolis mas fuerte en la superficie.
Explicacion

La friccion entre el viento y la superficie frena el viento. La fuerza de Coriolis tiene menos efecto en vientos
mas lentos, por lo tanto, habra menos deflexion con vientos de superficie que con vientos a 5,000 pies AGL.

Larespuesta (A) es incorrecta porque el gradiente de presion no es la razon de las diferencias en la direccion
del viento; es la fuerza que causa el viento.

La respuesta © es incorrecta porque una velocidad del viento mas lenta da como resultado una fuerza de
Coriolis mas débil en la superficie.

6.4  Los patrones de circulacion convectiva asociados con la brisa marina son causados
por:

A. Aire célido y denso que se mueve tierra adentro desde el agua.

B. El agua absorbe e irradia calor mas rapido que la tierra.
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C. Aire fresco y denso que se mueve tierra adentro desde el agua.

Explicacion

Causada por el calentamiento de la tierra en dias calidos y soleados, la brisa marina generalmente comienza
a primera hora de la mafiana, alcanza un maximo durante la tarde y desaparece al anochecer después de que
la tierra se haya enfriado. El borde de ataque de la fresca brisa marina hace que se eleve el aire mas calido
del interior. El aire que se eleva desde la tierra regresa hacia el mar a mayor altitud para completar la celda
convectiva.

La respuesta (A) es incorrecta porque habra aire mas frio sobre el agua.
La respuesta (B) es incorrecta porque la tierra absorbe e irradia calor mas rapido.

6.5 Cuando hay una inversion de temperatura, esperaria experimentar:
A. Nubes con un extenso desarrollo vertical sobre una inversion en el aire.

B. Buena visibilidad en los niveles mas bajos de la atmésfera y mala visibilidad por encima de una inversion
en el aire.

C. Un aumento de la temperatura a medida que aumenta la altitud.

Explicacion

Un aumento de temperatura con la altitud se define como una inversion. Una inversion a menudo se
desarrolla cerca del suelo en noches claras y frescas cuando el viento es ligero. El suelo irradia calor y se
enfria mucho mas rapido que el aire que lo recubre. El aire en contacto con el suelo se enfria, mientras que
la temperatura a unos cientos de pies por encima cambia muy poco. Por tanto, la temperatura aumenta con
la altura. Una inversion en tierra generalmente significa poca visibilidad.

La respuesta (A) es incorrecta porque una inversion de temperatura no dara como resultado un desarrollo
vertical, ya que el aire caliente no se elevara si el aire de arriba es mas calido.

La respuesta (B) es incorrecta porque una inversion de temperatura atrapara polvo, humo y otras particulas,
lo que reducira la visibilidad.

6.6  El tipo mas frecuente de inversion de temperatura en el suelo o en la superficie es el
producido por:

A. Radiacion terrestre en una noche clara y relativamente tranquila.

B. El aire caliente se eleva rapidamente en las proximidades de un terreno montafioso.

C. El movimiento de aire mas frio bajo aire caliente, o el movimiento de aire caliente sobre aire frio.
Explicaciéon

Una inversion a menudo se desarrolla cerca del suelo en noches claras y frescas cuando el viento es ligero.
El suelo irradia calor y se enfria mucho mas rapido que el aire que lo recubre. El aire en contacto con el
suelo se enfria, mientras que la temperatura a unos cientos de pies por encima cambia muy poco. Por tanto,
la temperatura aumenta con la altura.

La respuesta (B) es incorrecta porque este es un ejemplo de actividad convectiva.
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La respuesta © es incorrecta porque describe un frente frio y un frente calido.
6.7  (Qué se entiende por el término “punto de rocio”?

A. La temperatura a la que la condensacion y la evaporacion son iguales.

B. La temperatura a la que siempre se formara el rocio.

C. La temperatura a la que el aire debe enfriarse para saturarse.

Explicacion

El punto de rocio es la temperatura a la que se debe enfriar el aire para que se sature con el vapor de agua
ya presente en el aire.

Larespuesta (A) es incorrecta porque la evaporacion no estd directamente relacionada con el punto de rocio.

La respuesta (B) es incorrecta porque el rocio se formara solo cuando un objeto se enfrie por debajo del
punto de rocio del aire circundante.

6.8 La cantidad de vapor de agua que puede contener el aire depende de la:

A. Punto de rocio.

B. Temperatura del aire.

C. Estabilidad del aire.

Explicacién

La temperatura determina en gran medida la cantidad maxima de vapor de agua que puede contener el aire.
6.9  Siempre se formaran nubes, niebla o rocio cuando:

A. El vapor de agua se condensa.

B. Hay vapor de agua.

C. La humedad relativa alcanza el 100 por ciento.

Explicacién

A medida que el vapor de agua se condensa o sublima en los nicleos de condensacion, las particulas de
liquido o hielo comienzan a crecer. Algunos nucleos de condensacion tienen afinidad por el agua y pueden
inducir condensacion o sublimacion incluso cuando el aire esté casi saturado, pero no completamente.

La respuesta (B) es incorrecta porque la presencia de vapor de agua no produce nubes, niebla o rocio a
menos que se produzca condensacion.

La respuesta © es incorrecta porque es posible tener un 100% de humedad sin que se produzca
condensacion, que es necesaria para que se formen nubes, niebla o rocio.

6.10  ;Cuadles son los procesos mediante los cuales se agrega humedad al aire insaturado?

A. Evaporacion y sublimacion.
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B. Calefaccion y condensacion.
C. Sobresaturacion y evaporacion.

Explicacion

La evaporacion es el cambio de agua liquida a vapor de agua invisible. La sublimacion es el cambio de
agua solida directamente a la fase de vapor o vapor de agua a hielo, pasando el estado liquido en cada
proceso.

La respuesta (B) es incorrecta porque el calentamiento y la condensacion por si solos no agregan humedad
al aire insaturado.

La respuesta © es incorrecta porque la ‘sobresaturacion’ no se ajusta al contexto de la pregunta.

6.11  Sila dispersion de temperatura / punto de rocio es pequeiia y esta disminuyendo, y la
temperatura es de 62° F, ;qué tipo de clima es mas probable que se desarrolle?

A. Precipitacion helada.
B. Tormentas.

C. Niebla o nubes bajas.
Explicaciéon

Con una pequefia dispersion de temperatura / punto de rocio, el aire estd cerca de la saturacion. Esto
generalmente resultara en niebla o nubes bajas. Anticipe la niebla cuando la temperatura / punto de rocio
se extienda a 5 ° F o menos y esté disminuyendo.

La respuesta (A) es incorrecta porque la precipitacion no se congelara a una temperatura de 62 ° F. La
respuesta (B) es incorrecta porque la dispersion de temperatura / punto de rocio no se relaciona con el
desarrollo de tormentas eléctricas.

6.12  Una de las discontinuidades mas faciles de reconocer en un frente es:
A. Un cambio de temperatura.
B. Un aumento en la cobertura de nubes.
C. Un aumento de la humedad relativa.
Explicacién
La temperatura es una de las discontinuidades mas faciles de reconocer en un frente.
La respuesta (B) es incorrecta porque la cobertura de nubes no siempre esta presente en un frente.

La respuesta © es incorrecta porque la humedad relativa no es una discontinuidad facilmente reconocible
en un frente.

6.13  Un fenémeno meteorologico que siempre ocurrira cuando se vuela a través de un
frente es un cambio en el:

A. Direccidn del viento.
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B. Tipo de precipitacion.

C. Estabilidad de la masa de aire.

Explicacién

La direccion del viento siempre cambia en un frente.

La respuesta (B) es incorrecta porque la precipitacion no siempre existe con un frente. La respuesta (C) es
incorrecta porque la estabilidad en ambos lados del frente puede ser la misma.

6.14  ;Qué condiciones climaticas se deben esperar debajo de una capa de inversion de
temperatura de bajo nivel cuando la humedad relativa es alta?

A. Aire suave, mala visibilidad, niebla, neblina o nubes bajas.

B. Cizalladura leve del viento, mala visibilidad, neblina y lluvia ligera.

C. Aire turbulento, mala visibilidad, niebla, nubes de tipo estrato bajo y precipitaciones con chubascos.
Explicaciéon

Una inversion en tierra conduce a una mala visibilidad al atrapar la niebla, el humo y otras restricciones en
los niveles bajos de la atmdsfera. La capa es estable y se suprime la conveccion.

La respuesta (B) es incorrecta porque las cizalladuras del viento ocurririan por encima de la inversion.

La respuesta © es incorrecta porque las lluvias torrenciales y el aire turbulento no estan asociados con la
presencia de una inversion de temperatura de bajo nivel.

6.15  ;Qué medida se puede utilizar para determinar la estabilidad de la atmdsfera?
A. Presion atmosférica.
B. Tasa de caida real.
C. Temperatura de la superficie.
Explicacion

La diferencia entre la tasa de caida existente de una masa de aire dada y las tasas adiabaticas de enfriamiento
en el aire que se mueve hacia arriba determina si el aire es estable o inestable.

6.16  ;Qué disminuiria la estabilidad de una masa de aire?
A. Calentamiento desde abajo.
B. Refrigeracion desde abajo.
C. Disminucioén del vapor de agua.
Explicacion

Cuando el aire cerca de la superficie es calido y humedo, sospeche inestabilidad. El calentamiento de la
superficie, el enfriamiento en altura, los vientos convergentes o ascendentes, o una masa invasora de aire
mas frio pueden provocar inestabilidad y nubes cumuliformes.
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La respuesta (B) es incorrecta porque el enfriamiento del aire de abajo aumentaria la estabilidad del aire.

La respuesta © es incorrecta porque un aumento en el vapor de agua resultara en una disminucién de la
estabilidad.

6.17  ;Cual es una caracteristica del aire estable?
A. Nubes estratiformes.
B. Visibilidad ilimitada.
C. Nubes cumulos.
Explicacion

Dado que el aire estable resiste la conveccion, las nubes en aire estable se forman en capas o “estratos”
horizontales en forma de laminas.

La respuesta (B) es incorrecta porque la visibilidad ilimitada y los cimulos son caracteristicas del aire
inestable.

La respuesta © es incorrecta porque la visibilidad ilimitada y los cimulos son caracteristicas del aire
inestable.

6.18  ;Qué caracteristica esti asociada con una inversion de temperatura?
A. Una capa de aire estable.
B. Una capa de aire inestable.
C. Vientos Chinook en las laderas de las montafias.
Explicaciéon

Si la temperatura aumenta con la altitud a través de una capa (una inversion), la capa es estable y se suprime
la conveccion.

6.19  ;Cuales son las caracteristicas de una masa de aire himeda e inestable?
A. Nubes cumuliformes y precipitacion lluviosa.
B. Mala visibilidad y aire suave.
C. Nubes estratiformes y precipitacion lluviosa.
Explicacién

Las caracteristicas de una masa de aire himeda e inestable incluyen nubes cumuliformes, lluvia, aire agitado
(turbulencia) y buena visibilidad (excepto en obstrucciones por soplado).

6.20  ;Cuales son las caracteristicas del aire inestable?
A. Turbulencia y buena visibilidad en superficie.

B. Turbulencia y mala visibilidad de la superficie.
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C. Nubes nimbostratus y buena visibilidad en superficie.

Explicacion

Las caracteristicas de una masa de aire inestable incluyen nubes cumuliformes, lluvias torrenciales, aire
agitado (turbulencia) y buena visibilidad (excepto en obstrucciones por soplado).

6.21  ;Qué caracteristica es mas probable que tenga una masa de aire estable?
A. Precipitacion lluviosa.
B. Aire turbulento.
C. Mala visibilidad de la superficie.
Explicacion

Las caracteristicas de una masa de aire estable incluyen nubes estratiformes y niebla, precipitacion continua,
aire suave y visibilidad de regular a pobre en neblina y humo.

6.22  Cuando el aire caliente, himedo y estable fluye cuesta arriba se:
A. Produce nubes de tipo estratos.
B. Provoca lluvias y tormentas eléctricas.
C. Desarrolla turbulencia convectiva.
Explicaciéon

Cuando el aire estable se fuerza hacia arriba, el aire tiende a retener el flujo horizontal y cualquier nubosidad
es plana y estratificada.

6.23  Si una masa de aire inestable se fuerza hacia arriba, ;qué tipo de nubes se pueden
esperar?

A. Nubes estratos con poco desarrollo vertical.

B. Nubes estratos con considerable turbulencia asociada.

C. Nubes con considerable desarrollo vertical y turbulencia asociada.
Explicaciéon

Cuando se fuerza el aire inestable hacia arriba, la perturbacion aumenta. Cualquier nubosidad resultante
muestra un extenso desarrollo vertical.

6.24  La precipitacion constante que precede a un frente es una indicacion de:
A. Nubes estratiformes con turbulencia moderada.
B. Nubes cumuliformes con poca o ninguna turbulencia.

C. Nubes estratiformes con poca o ninguna turbulencia.

Explicaciéon
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La precipitacion de las nubes estratiformes suele ser constante y hay poca o ninguna turbulencia.

6.25  Las condiciones necesarias para la formacion de nubes cumulonimbus son una accion
de elevacion y:

A. Aire inestable que contiene un exceso de nicleos de condensacion.
B. Aire humedo e inestable.

C. Aire estable o inestable.

Explicacion
Para que se forme una nube cumulonimbus o una tormenta, el aire debe tener:

1. Suficiente vapor de agua,
2. Una tasa de caida inestable y
3. Un impulso ascendente inicial (elevacion) para iniciar el proceso de tormenta en movimiento.
6.26  ;Cual es la base aproximada de los ciimulos si la temperatura del aire en la superficie
a 1,000 pies MSL es 70° F y el punto de rocio es 48° F?

A. 4000 pies MSL.
B. 5,000 pies MSL.
C. 6,000 pies MSL.

Explicaciéon

Cuando se levanta, el aire insaturado se enfria a aproximadamente 5.4° F por cada 1,000 pies. El punto de
rocio se enfria a aproximadamente 1° F por cada 1,000 pies. Por lo tanto, la convergencia de las tasas de
caida de temperatura y punto de rocio es 4.4° F por 1,000 pies. La base de una nube (AGL) que estd formada
por corrientes verticales se puede calcular aproximadamente dividiendo la diferencia entre la temperatura
de la superficie y el punto de rocio por 4.4 y multiplicando el resultado redondeado por 1,000.

Temperatura de la superficie de 70° F — Punto de rocio de 48° F = 22° F

22+44=5

5x 1,000 = 5,000 pies AGL

5,000 pies AGL + 1,000 pies de elevacion del campo = 6,000 pies MSL

6.27  ;Aproximadamente a qué altitud sobre la superficie esperaria el piloto la base de las
nubes cumuliformes si la temperatura del aire en la superficie es de 82 ° F y el punto
de rocio es de 38 ° F?

bl A

A. 9.000 pies AGL.
B. 10,000 pies AGL.
C. 11.000 pies AGL.
Explicacién

Cuando se levanta, el aire insaturado se enfria a aproximadamente 5.4° F por cada 1,000 pies. El punto de
rocio se enfria a aproximadamente 1° F por cada 1,000 pies. Por lo tanto, la convergencia de las tasas de
caida de temperatura y punto de rocio es 4.4° F por 1,000 pies. La base de una nube (AGL) que esta formada
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por corrientes verticales se puede calcular aproximadamente dividiendo la diferencia entre la temperatura
de la superficie y el punto de rocio por 4.4 y multiplicando el resultado redondeado por 1,000.

1. 82°F temperatura de la superficie — 38° F punto de rocio = 44° F
2. 44+44=10
3. 10x 1,000 = 10,000 pies AGL
6.28  El sufijo “nimbus”, usado para nombrar nubes, significa:

A. Una nube con un extenso desarrollo vertical.

B. Una nube de lluvia.

C. Una nube media que contiene granulos de hielo.
Explicaciéon

El prefijo “nimbo

999

o el sufijo “nimbus” significa nube de lluvia.
6.29  Las nubes se dividen en cuatro familias segin su:

A. Forma exterior.

B. Rango de altura.

C. Composicion.

Explicaciéon

A efectos de identificacion, las nubes se dividen en cuatro familias: nubes altas, nubes medias, nubes bajas
y nubes con un desarrollo vertical extenso.

6.30  ;Qué nubes tienen la mayor turbulencia?
A. Cimulos imponentes.
B. Cumulonimbus
C. Nimboestrato.
Explicacion

Los cumulonimbus son la maxima manifestacion de inestabilidad. Son nubes desarrolladas verticalmente
de grandes dimensiones con densas cimas hirvientes, a menudo coronadas por espesos velos de densos
cirros (el yunque). Casi todo el espectro de peligros de vuelo esta contenido en estas nubes, incluida la
turbulencia violenta.

6.31 Una nube en forma de almendra o lente que parece estacionaria, pero que puede
contener vientos de 50 nudos o mas, se denomina:

A. Una nube frontal inactiva.
B. Una nube de embudo.

C. Una nube lenticular.

Explicaciéon
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Las crestas de ondas estacionarias pueden estar marcadas por nubes estacionarias con forma de lente
conocidas como nubes lenticulares estacionarias.

6.32  Las crestas de las ondas montafiosas estacionarias pueden estar marcadas por nubes
estacionarias en forma de lente conocidas como

A. Nubes de mammatocumulos.

B. Nubes lenticulares estacionarias.
C. Enrollar nubes.

Explicacion

Las crestas de ondas estacionarias pueden estar marcadas por nubes estacionarias con forma de lente
conocidas como nubes lenticulares estacionarias.

6.33  ;Qué tipos de nubes indicarian turbulencia convectiva?
A. Cirros.
B. Nubes Nimbostratus.
C. Cimulos elevados.
Explicacion

Los cimulos elevados significan una capa relativamente profunda de aire inestable. Muestran un desarrollo
vertical considerable y tienen copas de coliflor onduladas. Las lluvias pueden resultar de estas nubes. Espere
turbulencias muy fuertes y tal vez algo de formacién de hielo clara por encima del nivel de congelacion.

6.34  Se pueden anticipar posibles turbulencias de olas de montafia cuando soplan vientos
de 40 nudos o mas:

A. A través de la cresta de una montafia, y el aire es estable.
B. Por un valle de montaiia, y el aire es inestable.

C. Paralelo a la cima de una montaia, y el aire es estable.
Explicacién

Siempre anticipe la posible turbulencia de las olas de montafia cuando vientos fuertes de 40 nudos o mas
soplan a través de una montafia o cresta y el aire es estable.

6.35 Al encontrarse con turbulencias severas, ;qué condicion de vuelo deberia intentar
mantener el piloto?

A. Altitud y velocidad aerodinamica constantes.
B. Angulo de ataque constante.

C. Actitud de vuelo nivelado.

Explicaciéon

132



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

La principal preocupacion es evitar una tension indebida en la estructura del avion. Esto se puede hacer
mejor intentando mantener una actitud constante mientras se mantiene la velocidad aérea por debajo de la
velocidad de maniobra de disefio (V (A)).

La respuesta (A) es incorrecta porque intentar mantener una altitud o velocidad constante puede resultar en
sobrecargar la aeronave.

La respuesta (B) es incorrecta porque un angulo de ataque constante seria imposible de mantener con la
cizalladura del viento y los cambios encontrados en turbulencias severas.

6.36  ;Qué caracteristica se asocia normalmente con la etapa de cimulos de una tormenta
eléctrica?

A. Rollo de nube.

B. Corriente ascendente continua.
C. Rayos frecuentes.
Explicaciéon

La caracteristica clave de la etapa de cimulos es una corriente ascendente. La precipitacion que comienza
a caer desde la base de las nubes es la sefial de que también se ha desarrollado una corriente descendente y
que una célula ha entrado en la etapa de madurez.

La respuesta (A) es incorrecta porque una nube enrollada esta asociada con una ola de montafia. La
respuesta (C) es incorrecta porque los rayos frecuentes pueden estar presentes en cualquier etapa.

6.37 ;Qué fendmeno meteorolégico seiiala el comienzo de la etapa madura de una
tormenta eléctrica?

A. La apariencia de una tapa de yunque.

B. Las precipitaciones comienzan a caer.

C. Tasa maxima de crecimiento de las nubes.
Explicaciéon

La caracteristica clave de la etapa de cimulos es una corriente ascendente. La precipitacion que comienza
a caer desde la base de las nubes es la sefial de que también se ha desarrollado una corriente descendente y
la célula ha entrado en la etapa madura.

La respuesta (A) es incorrecta porque la apariencia de la parte superior de un yunque es caracteristica de la
etapa de disipacion.

La respuesta © es incorrecta porque la tasa maxima de crecimiento de las nubes es durante la etapa madura
de una tormenta, pero no indica el comienzo de esa etapa.

6.38  ;Qué condiciones son necesarias para la formacion de tormentas eléctricas?
A. Alta humedad, fuerza de elevacion y condiciones inestables.

B. Humedad elevada, temperatura elevada y cumulos.
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C. Fuerza de elevacion, aire himedo y una extensa capa de nubes.
Explicacion
Para que se forme una nube cumulonimbus o una tormenta, el aire debe tener:

1. suficiente vapor de agua,
2. una tasa de caida inestable y
3. un impulso ascendente inicial (elevacion) para iniciar el proceso de tormenta en movimiento.
6.39 Durante el ciclo de vida de una tormenta, ;qué etapa se caracteriza
predominantemente por corrientes descendentes?

A. Camulo.
B. Disipando.
C. Maduro.
Explicacion

Las corrientes descendentes caracterizan la etapa de disipacion de la célula de tormenta y la tormenta muere
rapidamente.

La respuesta (A) es incorrecta porque las corrientes ascendentes ocurren durante la etapa de cumulo.

Larespuesta © es incorrecta porque tanto las corrientes ascendentes como las descendentes ocurren durante
la etapa madura.

6.40  Las tormentas eléctricas alcanzan su mayor intensidad durante la:
A. Etapa de madurez.
B. Etapa de corriente descendente.
C. Etapa de cimulo.
Explicacién
Todos los peligros de tormentas eléctricas alcanzan su mayor intensidad durante la etapa de madurez.

6.41 Las tormentas eléctricas que generalmente producen el peligro mas intenso para las
aeronaves son:

A. Tormentas eléctricas de linea de turbonada.
B. Tormentas eléctricas de estado estacionario.
C. Tormentas de frente calido.

Explicaciéon

Una linea de turbonada es una banda estrecha no frontal de tormentas eléctricas activas. La linea puede ser
demasiado larga para desviarse facilmente y demasiado ancha y severa para penetrar. A menudo contiene
tormentas eléctricas severas en estado estable y presenta el peligro meteorolégico mas intenso para las
aeronaves.
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6.42 La etapa madura de una tormenta comienza con:
A. Formacion de la parte superior del yunque.
B. El inicio de la precipitacion.
C. Corrientes descendentes continuas.
Explicaciéon

La etapa madura de una tormenta eléctrica se caracteriza por corrientes ascendentes y descendentes dentro
de la nube y el inicio de la lluvia.

La respuesta (A) es incorrecta porque representa la etapa del ciimulo.
La respuesta © es incorrecta porque representa la etapa de disipacion.

6.43 Una banda estrecha y no frontal de tormentas eléctricas activas que a menudo se
desarrollan antes de un frente frio se conoce como

A. sistema prefrontal.
B. Linea de turbonada.
C. Linea seca.
Explicacion

Una linea de turbonada es una banda estrecha y no frontal de tormentas eléctricas activas. La linea puede
ser demasiado larga para desviarse facilmente y demasiado ancha y severa para penetrar. A menudo contiene
tormentas eléctricas severas en estado estable y presenta el peligro meteorologico mas intenso para las
aeronaves.

6.44  Si hay actividad de tormenta eléctrica en las cercanias de un aeropuerto en el que
planea aterrizar, ;qué fenomeno atmosférico peligroso podria esperarse en la
aproximacion del aterrizaje?

A. Precipitacion estatica.

B. Turbulencia de cizalladura del viento.
C. Lluvia constante.

Explicacion

La cizalladura del viento es un peligro invisible asociado con todas las tormentas eléctricas. La turbulencia
de cizallamiento se ha encontrado a 20 millas lateralmente de una tormenta severa.

La respuesta (A) es incorrecta porque la precipitacion estatica no se considera un fendmeno atmosférico
peligroso.

La respuesta © es incorrecta porque la precipitacion lluviosa es una caracteristica de la actividad de las
tormentas eléctricas.

6.45 ;Qué fenémeno meteoroldgico siempre esta asociado con una tormenta eléctrica?
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A. Relampago.
B. Lluvia Pesada.
C. Granizo.
Explicacién

Una tormenta eléctrica es, en general, una tormenta local producida invariablemente por una nube
cumulonimbus, y siempre va acompafiada de reldmpagos y truenos.

6.46  ;Donde ocurre la cizalladura del viento?
A. Solo en altitudes mas elevadas.
B. Solo en altitudes mas bajas.
C. A todas las alturas, en todas direcciones.
Explicaciéon

La cizalladura del viento puede estar asociada con un cambio de viento o con un gradiente de velocidad del
viento en cualquier nivel de la atmosfera.

6.47  ;Cuando se puede esperar una cizalladura peligrosa del viento?

A. Cuando el aire estable atraviesa una barrera montafiosa donde tiende a fluir en capas formando nubes
lenticulares.

B. En areas de inversion de temperatura de bajo nivel, zonas frontales y turbulencias de aire despejado.
C. Después del paso frontal cuando se forman nubes de estratoctimulos, lo que indica una mezcla mecénica.
Explicacién

La cizalladura peligrosa del viento puede ocurrir cerca del suelo con tormentas eléctricas o una fuerte
inversion de temperatura.

La respuesta (A) es incorrecta porque se pueden esperar turbulencias cuando el aire estable cruza una
barrera de montana.

La respuesta © es incorrecta porque se puede esperar turbulencia después del paso frontal cuando se forman
nubes de estratocimulos, lo que indica una mezcla mecanica.

6.48 Un piloto puede esperar una zona de cizalladura del viento en una inversion de
temperatura siempre que la velocidad del viento a 2,000 a 4,000 pies sobre la
superficie sea al menos:

A. 10 nudos.
B. 15 nudos.
C. 25 nudos.

Explicaciéon
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Un aumento de temperatura con la altitud se define como una inversion de temperatura. Un piloto puede
estar relativamente seguro de una zona de cizallamiento en la inversion si el piloto sabe que el viento a
2,000 a 4,000 pies es de 25 nudos o mas.

6.49  La presencia de granulos de hielo en la superficie es evidencia de que
A. Hay tormentas eléctricas en la zona.
B. Ha sido paso frontal frio.
C. Es una inversion de temperatura con lluvia helada a mayor altitud.
Explicacién
Los granulos de hielo siempre indican Iluvia congelante a mayor altitud.

6.50 Una condicion en vuelo necesaria para que se forme la formacion de hielo estructural
es:

A. Pequefia dispersion de temperatura / punto de rocio.

B. Nubes estratiformes.

C. Humedad visible.

Explicacion

Se necesitan dos condiciones para la formacion de hielo estructural en vuelo:

1. La aeronave debe estar volando a través de agua visible, como gotas de lluvia o nubes, y

2. La temperatura en el punto donde la humedad golpea la aeronave debe ser de 0° C (32° F) o mas fria.

6.51 ;En qué entorno es mas probable que el hielo estructural de las aeronaves tenga la
tasa de acumulacion mas alta?

A. Cimulos con temperaturas bajo cero.
B. Llovizna congelante.

C. Lluvia congelante.

Explicacién

Una condicion favorable para la acumulacion rapida de hielo transparente es la lluvia congelante debajo de
una superficie frontal.

La respuesta (A) es incorrecta porque, aunque los cimulos con temperaturas bajo cero y llovizna helada
son propicias para la formacion de hielo estructural, no tendran una tasa de acumulacion tan alta como la
lluvia congelante.

La respuesta (B) es incorrecta porque, aunque los cimulos con temperaturas bajo cero y llovizna helada
son propicias para la formacion de hielo estructural, no tendran una tasa de acumulacion tan alta como la
lluvia congelante.
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6.52  Durante un vuelo a campo traviesa, recogio escarcha que estima que tiene un grosor
de '2” en el borde de ataque de las alas. Ahora se encuentra debajo de las nubes a 2000
pies AGL y se esta acercando al aeropuerto de destino en VFR. La visibilidad debajo
de las nubes es mas de 10 millas, los vientos en el aeropuerto de destino son de 8 nudos
en la pista y la temperatura de la superficie es de 3 grados Celsius, usted decide:

A. Utilizar una velocidad de aproximacion y aterrizaje mas rapida de lo normal.

B. Acérquese y aterrice a su velocidad normal, ya que el hielo no es lo suficientemente grueso como para
tener un efecto notable.

C. Volar su aproximacion mas lento de lo normal para disminuir el efecto de ‘sensacion térmica’ y romper
el hielo

Explicacion

El hielo se acumulara de manera desigual en el avion. Agregara peso y arrastre, y disminuira el empuje y
la sustentacion. Con acumulaciones de hielo, las aproximaciones de aterrizaje deben realizarse con un ajuste
minimo de aletas y con un margen adicional de velocidad aerodinamica. Deben evitarse cambios repentinos
y grandes de configuracion y velocidad del aire.

La respuesta (B) es incorrecta porque el hielo que tiene un grosor similar al papel de lija en el borde de
ataque y la superficie superior de un ala puede reducir la sustentacion del ala hasta en un 30% y aumentar
la resistencia en un 40%.

La respuesta © es incorrecta porque el hielo aumentara la resistencia, requiriendo sustentacion adicional
(velocidad aerodinamica); No se puede confiar en el efecto de “sensacion térmica” para derretir / eliminar
el hielo que ya se ha acumulado; volar més lento de lo normal aumenta la posibilidad de una pérdida debido
a la disminucioén de la sustentacion.

6.53  ;Qué situacion es mas propicia para la formacion de niebla de radiacion?
A. Aire calido y himedo sobre areas bajas y planas en noches despejadas y tranquilas.
B. Aire humedo tropical que se mueve sobre aguas frias de alta mar.
C. El movimiento del aire frio sobre agua mucho mas caliente.
Explicacién

Las condiciones favorables para la niebla de radiacion son cielo despejado, poco o ningiin viento y poca
temperatura / punto de rocio (humedad relativa alta). La niebla de radiacion esta restringida a la tierra
porque las superficies del agua se enfrian poco por la radiacion nocturna.

La respuesta (B) es incorrecta porque la niebla de radiacion no se formara sobre el agua, ya que las
superficies del agua se enfrian poco por la radiacion nocturna.

La respuesta © es incorrecta porque la niebla de radiacion no se formara sobre el agua, ya que las superficies
del agua se enfrian poco por la radiacion nocturna.

6.54  ;En qué situacion es mas probable que se forme la niebla de adveccion?

A. Una masa de aire calido y himedo en el lado de barlovento de las montafias.
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B. Una masa de aire que se mueve tierra adentro desde la costa en invierno.
C. Una ligera brisa soplando aire mas frio hacia el mar.

Explicacion

La niebla de adveccion se forma cuando el aire himedo se mueve sobre suelo o agua mas fria. Es mas
comun en las zonas costeras. Esta niebla se forma con frecuencia en alta mar como resultado del agua fria
y luego es llevada tierra adentro por el viento.

La respuesta (A) es incorrecta porque una masa de aire calido y himedo en el lado de barlovento de las
montafias formara niebla y / o lluvia cuesta arriba.

La respuesta © es incorrecta porque una brisa ligera que sopla aire mas frio hacia el mar formar4 niebla de
vapor.

6.55 ;Qué tipos de niebla dependen del viento para existir?
A. Niebla de radiacion y niebla helada.
B. Niebla de vapor y niebla terrestre.
C. Niebla de adveccion y niebla de pendiente ascendente.
Explicaciéon

La niebla de adveccion se forma cuando el aire himedo se mueve sobre suelo o agua mas fria. Es mas
comun a lo largo de las areas costeras, pero a menudo se desarrolla profundamente en areas continentales.
La niebla de adveccion se profundiza a medida que aumenta la velocidad del viento hasta unos 15 nudos.
El viento mucho mas fuerte que 15 nudos eleva la niebla a una capa de estrato bajo o estratocumulos. La
niebla cuesta arriba se forma como resultado del aire himedo y estable que se enfria adiabaticamente a
medida que asciende por un terreno inclinado. Una vez que cesa el viento cuesta arriba, la niebla se disipa.

La respuesta (A) es incorrecta porque la niebla de radiacion y la niebla de hielo no dependen del viento
para existir.

La respuesta (B) es incorrecta porque la niebla terrestre no depende del viento para existir.

6.56 ;En qué tipo de niebla se pueden producir turbulencias de bajo nivel y la formacién
de hielo puede volverse peligrosa?

A. Niebla inducida por la lluvia.
B. Niebla cuesta arriba.

C. Niebla de vapor.
Explicacién

La niebla de vapor se forma en el invierno cuando el aire frio y seco pasa de las areas terrestres a las aguas
oceanicas relativamente calidas. Pueden producirse turbulencias de bajo nivel y la formacion de hielo puede
volverse peligrosa en una niebla de vapor.

6.57  (;Qué condiciones provocan la formacién de escarcha?
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A. La temperatura de la superficie de recogida es igual o inferior a cero cuando pequefias gotas de humedad
caen sobre la superficie.

B. La temperatura de la superficie colectora es igual o inferior al punto de rocio del aire adyacente y el
punto de rocio esta por debajo del punto de congelacion.

C. La temperatura del aire circundante es igual o inferior a cero cuando pequefas gotas de humedad caen
sobre la superficie de recoleccion.

Explicacion

La escarcha se forma de la misma manera que el rocio. La diferencia es que el punto de rocio del aire
circundante debe ser mas frio que congelar.

La respuesta (A) es incorrecta porque se formara hielo en estas situaciones.
La respuesta © es incorrecta porque se formara hielo en estas situaciones.

6.58 ;Como afecta la escarcha a las superficies de elevacion de un avion durante el
despegue?

A. La escarcha pueden evitar que el avion despegue a la velocidad normal de despegue.
B. La escarcha cambiara la curvatura del ala, aumentando la sustentacion durante el despegue.

C. La escarcha pueden hacer que el avion se eleve con un angulo de ataque mas bajo a una velocidad
aerodinamica mas baja indicada.

Explicaciéon

La rugosidad de la superficie de las heladas estropea el suave flujo de aire, provocando asi una ralentizacion
del flujo de aire. Esta desaceleracion del aire provoca la separacion temprana del flujo de aire sobre el perfil
aerodinamico afectado, lo que resulta en una pérdida de sustentacion. Incluso una pequenia cantidad de
escarcha en las superficies aerodindmicas puede evitar que una aeronave despegue a la velocidad normal
de despegue.

La respuesta (B) es incorrecta porque la escarcha no cambia la forma aerodindmica bésica del perfil
aerodinamico.

La respuesta © es incorrecta porque las heladas pueden evitar que la aeronave despegue a la velocidad
normal de despegue y no reducira el angulo de ataque.

6.59  (Como afectara la escarcha en las alas de un avién al rendimiento de despegue?

A. La escarcha interrumpira el suave flujo de aire sobre el ala, lo que afectara negativamente su capacidad
de elevacion.

B. La escarcha cambiara la curvatura del ala, aumentando su capacidad de elevacion.

C. La escarcha hara que el avion se eleve en el aire con un angulo de ataque mas alto, disminuyendo la
velocidad de pérdida.

Explicacion
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La rugosidad de la superficie de las heladas estropea el suave flujo de aire, provocando asi una ralentizacion
del flujo de aire. Esta desaceleracion del aire provoca la separacion temprana del flujo de aire sobre el perfil
aerodinamico afectado, lo que resulta en una pérdida de sustentacion. Incluso una pequefia cantidad de
escarcha en las superficies aerodindmicas puede evitar que una aeronave despegue a la velocidad normal
de despegue.

La respuesta (B) es incorrecta porque la escarcha no cambiara la forma del ala.
La respuesta © es incorrecta porque la escarcha en las alas de un avion aumentara la velocidad de pérdida.
6.60  ;Por qué la escarcha se considera peligrosas para volar?

A. La escarcha cambia la forma aerodinamica basica de las aspas aerodinamicas, aumentando asi la
sustentacion.

B. La escarcha ralentiza el flujo de aire sobre las aspas aerodinamicas, lo que aumenta la efectividad del
control.

C. La escarcha estropea el suave flujo de aire sobre las alas, lo que reduce la capacidad de elevacion.

Explicaciéon

La rugosidad de la superficie de las heladas estropea el suave flujo de aire, provocando asi una ralentizacion
del flujo de aire. Esta desaceleracion del aire provoca la separacion temprana del flujo de aire sobre el perfil
aerodindmico afectado, lo que resulta en una pérdida de sustentacion. Incluso una pequeiia cantidad de
escarcha en las superficies aerodindmicas puede evitar que una aeronave despegue a la velocidad normal
de despegue.

La respuesta (A) es incorrecta porque la escarcha no cambia la forma aerodindmica bésica del perfil
aerodinamico.

La respuesta (B) es incorrecta porque las heladas no afectan la efectividad del control.

Total preguntas: 60
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7. Servicios Meteorologicos

7.1  (Refiérase la Figura 12.) ;Cuales de las estaciones de informes tienen condiciones
meteorologicas VFR?

A. Todas.

B. KINK, KBOI y KJFK.

C. KINK, KBOI y KLAX.

Explicacion

Las condiciones IFR son un techo de menos de 1,000 pies y / o una visibilidad de menos de 3 millas.
KINK: La visibilidad es de 15 millas terrestres y el cielo esta despejado: VFR.

KBOI: La visibilidad es de 30 millas terrestres y el cielo estd disperso a 15.000 pies: VFR.

KLAX: La visibilidad es de 6 millas terrestres con niebla y el cielo esta esparcido a 700 pies (SCT no
constituye un techo): VFR.

KMDW: La visibilidad es de 1-1 / 2 millas terrestres con lluvia y el techo esta nublado a 700 pies: IFR.
KJFK: La visibilidad es de 1/2 milla terrestre con niebla y el techo esta nublado a 500 pies: IFR.

7.2  Para fines de aviacion, el techo se define como la altura sobre la superficie terrestre
de:

A. el oscurecimiento mas bajo reportado y la capa mas alta de nubes reportada como nublada.
B. capa mas baja rota o nublada o visibilidad vertical en un oscurecimiento.

C. capa mas baja de nubes reportada como dispersa, rota o delgada.

Explicacion

Para fines de aviacion, el techo es la capa mas baja rota o nublada, o la visibilidad vertical en un
oscurecimiento.

7.3  (Refiérase a la Figura 12.) La direccién y velocidad del viento en KJFK es de:
A. 180° verdadero a 4 nudos.
B. 180° magnético a 4 nudos.
C. 040° verdadero a 18 nudos.
Explicacion

El viento se informa como un grupo de cinco digitos (seis digitos si la velocidad es superior a 99 nudos).
Los primeros tres digitos son la direccion en la que sopla el viento redondeado a las decenas de grados mas
cercanas con respecto al norte verdadero, o 'VRB' si la direccion es variable. Los siguientes dos digitos son
la velocidad en nudos, o si supera los 99 nudos, los siguientes tres digitos. Si el viento es racheado, se
informa como una 'G' después de la velocidad seguida de la rafaga mas alta informada. Se adjunta la
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abreviatura 'KT' para indicar el uso de nudos para la velocidad del viento. El grupo de viento para KJFK es
18004KT, lo que significa que el viento es de 180 ° a 4 nudos.

7.4 (Refiérase a la Figura 12). ;Cudles son las condiciones del viento en Wink, Texas
(KINK)?

A. Calma.

B. 110° a 12 nudos, rafagas de 18 nudos.
C. 111° a 2 nudos, rafagas de 18 nudos.
Explicacién

El viento se informa como un grupo de cinco digitos (seis digitos si la velocidad es superior a 99 nudos).
Los primeros tres digitos son la direccion en la que sopla el viento redondeado a las decenas de grados mas
cercanas con respecto al norte verdadero, o 'VRB' si la direccion es variable. Los siguientes dos digitos son
la velocidad en nudos, o si supera los 99 nudos, los siguientes tres digitos. Si el viento es racheado, se
informa como una 'G' después de la velocidad seguida de la rafaga mas alta informada. Se adjunta la
abreviatura 'K'T' para indicar el uso de nudos para la velocidad del viento. El grupo de viento para KINK es
11012G18KT, lo que significa que el viento es de 110 ° a 12 nudos, con rafagas de hasta 18 nudos.

7.5  (Refiérase a la Figura 12). La seccion de comentarios para KMDW tiene RAB35 en
la lista. Esta entrada significa:

A. la niebla que sopla ha reducido la visibilidad a 1-1 /2 SM.

B. la lluvia comenz6 a las 1835Z.

C. el barémetro ha subido .35" Hg.

Explicacion

La entrada RAB35 significa que la lluvia comenz6 35 minutos después de la hora.
La respuesta (A) es incorrecta porque la niebla se informa como BR.

La respuesta (C) es incorrecta porque no existe un formato para informar un cambio de altimetro en un
METAR.

7.6  (Refiérase a la Figura 12.) ;Cudles son las condiciones actuales representadas para el
Aeropuerto Midway de Chicago (KMDW)?

A. Cielo 700 pies cubierto, visibilidad 1-1 / 2 SM, lluvia.

B. Cielo 7000 pies cubierto, visibilidad 1-1 /2 SM, lluvia intensa.

C. Cielo 700 pies cubierto, visibilidad 11, ocasionalmente 2 SM, con lluvia.
Explicaciéon

Las condiciones actuales en KMDW son visibilidad de 1-1 /2 SM (1-1 / 2SM) con lluvia (RA), cielo raso
nublado a 700 pies (OVC007).
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7.7  (Refiérase a la Figura 14.) La base y la parte superior de la capa nublada informada
por un piloto, son:

A. 1,800 pies MSL y 5,500 pies MSL.
B. 5,500 pies AGL y 7,200 pies MSL.
C. 7,200 pies MSL y 8,900 pies MSL.
Explicacién

Las capas de nubes en un PIREP se encuentran después del encabezado 'SK'. La altura de la base de las
nubes se da en cientos de pies, luego se da el simbolo de cobertura de nubes (SCT, BKN, etc.), seguido de
la altura de las cimas de las nubes en cientos de pies. Se utiliza una barra diagonal para separar las capas de
nubes.

Se informo6 que la base de la capa rota (BKN) tenia 1.800 pies y la parte superior a 5.500 pies (SK BKNO18-
TOPO055).

La pregunta es por la capa nublada (OVC) que tiene una base reportada a 7,200 pies y un tope a 8,900 pies.
Todas las alturas de nubes en un PIREP son MSL (OVC072-TOP089).

7.8  (Refiérase a la Figura 14.) El viento y la temperatura a 12,000 pies MSL segtn lo
informado por un piloto son:

A.090°a21 MPHy-9°F.
B. 090° a 21 nudos y -9° C.
C. 080°a 21 nudos y -7° C.
Explicacién

Los vientos se dan después del rumbo 'WV'. La direccion del viento aparece en primer lugar, seguida de la
velocidad del viento en nudos. WV 08021 / significa viento de 080° a 21 nudos. La temperatura del aire se
da en 2 digitos, (en grados Celsius), después del encabezado '"TA'. Si esta por debajo de cero, tendra el
prefijo "M". Por tanto, / TA M7 / significa que la temperatura del aire exterior es de -7 ° C.

7.9  (Refiérase a la Figura 14.) Si la elevacion del terreno es de 1,295 pies MSL, ;cual es
la altura sobre el nivel del suelo de 1a base del techo?

A. 505 pies AGL.
B. 1,295 pies AGL.
C. 6,586 pies AGL.
Explicaciéon

Las capas de nubes en un PIREP se encuentran después del encabezado 'SK'. La altura de la base de la nube
se da en cientos de pies, luego se da el simbolo de cobertura de nubes (SCT, BKN, etc.), seguido de la altura
de las cimas de las nubes en cientos de pies. Todas las alturas de nubes en un PIREP son MSL.
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Un piloto informé que la primera capa de nubes tenia bases a 1,800 pies y cimas a 5,500 pies con una capa
de nubes rota (BKN) (una capa de nubes rota constituye un techo).

Si la elevacion del campo es 1,295 pies MSL y la base de la primera capa de nubes (BKN) es 1,800 pies
MSL, entonces la base del techo es 505 pies AGL.

1,800 MSL - 1,295 MSL =505 AGL

7.10  (Refiérase a la Figura 14.) La intensidad de la turbulencia notificada a una altitud
especifica es:

A. moderada de 5.500 pies a 7.200 pies.
B. moderada a 5.500 pies y a 7.200 pies.
C. luz de 5,500 pies a 7,200 pies.
Explicacion

La turbulencia en un PIREP se encuentra después del encabezado 'TB'. / TB LGT 055-072 / significa
turbulencia ligera entre 5.500 pies MSL y 7.200 pies MSL.

7.11  (Refiérase a la Figura 14.) La intensidad y el tipo de engelamiento informado por un
piloto es:

A. ligero a moderado.

B. escarcha ligera a moderada.
C. claro a moderado claro.
Explicacion

La intensidad y el tipo de formacién de hielo se enumeran en un PIREP después del encabezado 'IC'. / IC
LGT-MDT RIME 072-089 significa hielo ligero (LGT) a moderado (MDT) de 7,200 pies MSL a 8,900 pies
MSL.

7.12  (Refiérase a la Figura 15.) ;Cual es el periodo valido para el TAF para KMEM?
A. 12 de 1800Z a 13 de 2400Z.
B. 12 alas 1700Z.
C. 12187 a 13247.
Explicacion

El periodo valido del TAF es 1218/1324. Los primeros dos nimeros de cada grupo de cuatro niimeros
identifican la fecha seguida de la hora en zulu. Se lee como el 12 a las 1800Z hasta el 13 a las 2400Z.

7.13  (Refiérase a la Figura 15.) En TAF para KMEM, ;qué significa "SHRA"?
A. Chubascos de lluvia.

B. Se espera un cambio en la direccion del viento.
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C. Es posible un cambio significativo en la precipitacion.
Explicacion
'SH' significa chubascos y 'RA' significa lluvia.

La respuesta (B) es incorrecta porque los grupos de cambio FMHH (FroM) y BECMG (BECoMinG) HHhh
indican un cambio permanente en las condiciones existentes durante el periodo valido del TAF.

La respuesta (C) es incorrecta porque los grupos de cambio FMHH (FroM) y BECMG (BECoMinG) HHhh
indican un cambio permanente en las condiciones existentes durante el periodo valido del TAF.

7.14  (Refiérase la Figura 15.) Entre las 1000Z y las 1200Z, se prevé que la visibilidad en
KMEM sea:

A. 1/2 milla terrestre.
B. 3 millas terrestres.
C. 6 millas terrestres.
Explicaciéon

Entre las 1000Z y las 1200Z, se prevé que la visibilidad en KMEM sea de 3 millas terrestres (BECMG
1310/1312 00000KT .... 3SM).

7.15  (Refiérase a la Figura 15.) ;Cual es el viento pronosticado para KMEM desde las
1600Z hasta el final del prondstico?

A. Sin viento significativo.

B. Variable en direccion a 4 nudos.

C. Variable en direccion a 6 nudos.

Explicaciéon

Desde las 1600Z hasta el final del pronostico, el viento sera variable en direccion a 6 nudos (VRBO6KT).

7.16  (Refiérase a la Figura 15.) En el TAF de KOKC, el "Grupo FM (FROM)" se
pronostica para las horas de 1600Z a 2200Z con el viento de:

A. 160° a 10 nudos.

B. 180° a 10 nudos, convirtiéndose en 200 ° a 13 nudos.
C. 180° a 10 nudos.

Explicaciéon

El grupo FROM esta pronosticado para las horas de 1600 (FM051600) a 2200Z (BECMG 0522/0524) con
viento de 180° a 10 nudos (18010KT).

La respuesta (A) es incorrecta porque 18010 indica que el viento sera de 180.
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La respuesta (B) es incorrecta porque "BECMG" indica otro grupo de cambio; el viento cambiara de 200 a
13 nudos entre las 2200 y las 2400Z.

7.17  (Refiérase a la Figura 15.) En el TAF de KOKC, el cielo despejado se vuelve:
A. nublado a 2,000 pies durante el periodo de pronoéstico entre 2200Z y 2400Z.

B. nublado a 200 pies con un 40% de probabilidad de estar nublado a 600 pies durante el periodo de
prondstico entre 2200Z y 2400Z.

C. nublado a 200 pies con la probabilidad de volverse nublado a 400 pies durante el periodo de pronostico
entre 2200Z y 2400Z.

Explicacién
Entre las 2200Z y las 2400Z (BECMG 0522/0524), el cielo estara nublado a 2,000 pies (OVC020).

7.18  (Refiérase a la Figura 15.) Durante el periodo de tiempo de 0600Z a 0800Z, ;qué
visibilidad se prevé para KOKC?

A. Mas de 6 millas terrestres.

B. No pronosticado.

C. Posiblemente 6 millas terrestres.
Explicaciéon

Durante el periodo de 0600Z a 0800Z (0606/0608), se prevé que las visibilidades sean superiores a 6 millas
terrestres (P6SM).

7.19  (Consulte la Figura 15.) El uinico prondstico de tipo de nube en los informes TAF es:
A. nimboestrato.
B. cumulonimbo.
C. cumulos dispersos.
Explicacion
Las nubes cumulonimbus son los tnicos tipos de nubes pronosticados en los TAF.
7.20  (Refiérase a la Figura 17.) ;Qué viento se pronostica para STL a 9,000 pies?
A. 230° verdadero a 32 nudos.
B. 230° magnético a 25 nudos.
C. 230° verdadero a 25 nudos.
Explicacion

Un grupo de seis digitos muestra las direcciones del viento (en referencia al norte verdadero) en los dos
primeros digitos, la velocidad del viento (en nudos) en los dos segundos digitos y la temperatura (en grados
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Celsius) en los dos ultimos digitos. En este caso, 2332 + 02 significa 230 ° a 32 nudos y la temperatura es
de 2°C.

7.21  (Refiérase a la Figura 17.) ;Qué viento se pronostica para STL a 12,000 pies?
A. 230° verdadero a 56 nudos.
B. 230° magnético a 56 nudos.
C. 230° verdadero a 39 nudos.
Explicacion

Un grupo de seis digitos muestra las direcciones del viento (en referencia al norte verdadero) en los dos
primeros digitos, la velocidad del viento (en nudos) en los dos segundos digitos y la temperatura (en grados
Celsius) en los dos ultimos digitos. En este caso, 2339-04 significa 230° a 39 nudos y la temperatura es -4°
C.

7.22  (Refiérase a la Figura 17.) Determine el prondstico de viento y temperatura en altura
para DEN a 9,000 pies:

A. 230° magnético a 53 nudos, temperatura 47 ° C.
B. 230° verdadero a 53 nudos, temperatura -47 ° C.
C. 230° verdadero a 21 nudos, temperatura -4° C.
Explicaciéon

Un grupo de seis digitos muestra las direcciones del viento (en referencia al norte verdadero) en los dos
primeros digitos, la velocidad del viento (en nudos) en los dos segundos digitos y la temperatura (en grados
Celsius) en los dos ultimos digitos. En este caso, 2321-04 significa 230 ° a 21 nudos y la temperatura es -
4° C.

7.23  (Refiérase a la Figura 17.) Determine el pronostico de viento y temperatura en altura
para MKC a 6,000 pies:

A. 200° verdadero a 6 nudos, temperatura +3° C.
B. 050° verdadero a 7 nudos, falta la temperatura.
C. 200° magnético a 6 nudos, temperatura +3° C.
Explicaciéon

Un grupo de seis digitos muestra las direcciones del viento (en referencia al norte verdadero) en los dos
primeros digitos, la velocidad del viento (en nudos) en los dos segundos digitos y la temperatura (en grados
Celsius) en los dos ultimos digitos. En este caso, 2006 + 03 significa 200° a 6 nudos y la temperatura es de
3°C.

7.24  ;Qué valores se utilizan para los pronésticos de Winds Aloft?
A. Direccion magnética y nudos.

B. Direccidon magnética y millas por hora.
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C. Direccion verdadera y nudos.

Explicacion

Un grupo de seis digitos muestra las direcciones del viento (en referencia al norte verdadero) en los dos
primeros digitos, la velocidad del viento (en nudos) en los dos segundos digitos y la temperatura (en grados
Celsius) en los dos ultimos digitos.

7.25  Cuando el término 'ligero y variable' se usa en referencia a un pronostico de vientos
en altura, el grupo codificado y la velocidad del viento son:

A. 0000 y menos de 7 nudos.
B. 9900 y menos de 5 nudos.
C. 9999 y menos de 10 nudos.
Explicacion

Cuando la velocidad de prondstico es inferior a 5 nudos, el grupo codificado es '9900' y se lee 'ligero y
variable' en el prondstico de vientos en altura.

7.26  ;Qué se indica cuando un SIGMET CONVECTIVO actual pronostica tormentas
eléctricas?

A. Tormentas eléctricas moderadas que cubren el 30 por ciento del area.
B. Turbulencia moderada o severa.

C. Tormentas eléctricas oscurecidas por capas masivas de nubes.
Explicacion

Los SIGMET convectivos incluyen: tormentas eléctricas severas, tormentas eléctricas incrustadas, linea de
tormentas eléctricas, tormentas eléctricas mayores o iguales que VIP (interrogador y procesador de video
digital) nivel 'A' que afectan al 40% o mas de un area de 3,000 millas cuadradas.

7.27  (Qué informacion contiene un SIGMET CONVECTIVO?
A. Tornados, tormentas eléctricas incrustadas y granizo de 3/4 de pulgada o mas de diametro.

B. Engelamiento severo, turbulencia severa o tormentas de polvo generalizadas que reducen la visibilidad
a menos de 3 millas.

C. Vientos en la superficie superiores a 40 nudos o tormentas eléctricas iguales o superiores al nivel 4 del
procesador integrador de video (VIP).

Explicacion

Cualquier SIGMET convectivo implica turbulencia severa o mayor, engelamiento severo y cizalladura del
viento en niveles bajos. El pronostico puede emitirse para cualquiera de los siguientes:

Tormentas eléctricas severas debido a:

1. Vientos en la superficie superiores o iguales a 50 nudos, o
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2. Granizo en la superficie mayor o igual a 3/4 de pulgada de didmetro, o
3. Tornados, tormentas eléctricas incrustadas, lineas de tormentas eléctricas.

7.28  ;Los SIGMET se emiten como una advertencia de condiciones climaticas peligrosas
para qué aeronave?

A. Solo aviones pequefios.
B. Solo aviones grandes.
C. Todos los aviones.
Explicacion

Un SIGMET advierte sobre condiciones meteorologicas potencialmente peligrosas para todas las
aeronaves.

7.29 - ;Qué aviso en vuelo contendria informacion sobre engelamiento severo no asociado
con tormentas eléctricas?

A. SIGMET convectivo.
B. SIGMET.
C. AIRMET.
Explicacion

Un SIGMET advierte sobre condiciones meteorologicas potencialmente peligrosas para todas las
aeronaves, excepto la actividad convectiva. Algunos elementos incluidos son engelamiento severo y
turbulencia severa o extrema.

7.30 Los AIRMET son avisos de fenomenos meteorologicos significativos pero de menor
intensidad que los SIGMET y estan destinados a su difusion a:

A. solo pilotos IFR.

B. todos los pilotos.

C. solo pilotos VFR.
Explicacion

Los AIRMET estan destinados a ser difundidos a todos los pilotos en la fase previa al vuelo y en ruta del
vuelo para mejorar la seguridad.

7.31 Al llamar por teléfono a un centro de informacion meteorolégica para obtener
informacion meteorolégica previa al vuelo, los pilotos deben indicar:

A. si tienen la intencion de volar VFR solamente.
B. que poseen un certificado de piloto vigente.

C. el nombre completo y la direccion del comandante de la formacion.
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Explicacion

Cuando solicite una sesion informativa meteorologica previa al vuelo, identifiquese como piloto o el
numero de cola de la aeronave que volara y proporcione el tipo de vuelo planificado (por ejemplo, VFR o
IFR).

7.32  Para obtener un informe meteoroldgico completo para el vuelo planificado, el piloto
debe solicitar:

A. un briefing general.
B. un briefing abreviado.
C. un briefing estandar.
Explicacion

Debe solicitar una sesion informativa estandar cada vez que esté planificando un vuelo y no haya recibido
una sesion informativa previa.

7.33  ;Qué tipo de informacion meteorologica debe solicitar un piloto, al partir dentro de
una hora, si no se ha recibido informacion meteorologica preliminar?

A. Informe de pronostico.
B. Briefing abreviado.

C. Briefing estandar.
Explicacion

Debe solicitar un briefing estandar cada vez que esté planificando un vuelo y no haya recibido un briefing
previo.

734 ;Qué tipo de informacion meteoroldgica deberia solicitar un piloto para
complementar los datos difundidos masivamente?

A. Un informe de perspectivas.

B. Una sesion informativa complementaria.
C. Una sesion informativa abreviada.
Explicacion

Solicite una sesion informativa abreviada cuando necesite informacién para complementar los datos
difundidos masivamente, actualizar una sesioén informativa anterior o cuando solo necesite uno o dos
elementos especificos.

7.35  Para actualizar un informe meteorolégico anterior, un piloto debe solicitar:
A. un briefing abreviado.
B. un briefing estandar.

C. un briefing sobre el prondstico.

151



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

Explicacion

Solicite un briefing abreviado cuando necesite informacién para complementar los datos difundidos
masivamente, actualizar una sesion informativa anterior o cuando solo necesite uno o dos elementos
especificos.

7.36  Se proporciona un informe meteoroldgico que se proporciona cuando la informacion
solicitada es 6 0 mas horas antes de la hora de salida propuesta:

A. un briefing de prondstico.
B. un informe de prevision.
C. un briefing estandar.
Explicacion

Debe solicitar un briefing de pronéstico siempre que la hora de salida propuesta sea de 6 horas o mas desde
la hora de la sesion informativa. Este tipo de sesion informativa se proporciona Uinicamente con fines de
planificacion. Debe obtener una sesion informativa estandar o abreviada antes de la salida para obtener
elementos tales como condiciones actuales, pronésticos actualizados, vientos en altura y NOTAM.

7.37 Al solicitar informacion meteorolégica para la mafiana siguiente, un piloto debe
solicitar:

A. un briefing sobre el pronostico.
B. un briefing estandar.

C. un briefing abreviado.
Explicacién

Debe solicitar un briefing sobre el prondstico siempre que la hora de salida propuesta sea de 6 horas o mas
desde la hora de la sesion informativa. Este tipo de sesion informativa se proporciona inicamente con fines
de planificacién. Debe obtener una sesion informativa estandar o abreviada antes de la salida para obtener
elementos tales como condiciones actuales, prondsticos actualizados, vientos en altura y NOTAM.

7.38  ;Qué deben indicar los pilotos inicialmente al llamar por teléfono a un centro de
informacion meteorolégica para obtener informacién meteorolégica previa al vuelo?

A. La ruta prevista de las frecuencias de radio de vuelo.
B. La direccion del piloto al mando.

C. La ruta prevista de vuelo y destino.

Explicacién

Al solicitar una sesion informativa, los pilotos deben identificarse y proporcionar tanta informacion sobre
el vuelo propuesto como sea posible.

La respuesta (A) es incorrecta porque el piloto solo necesita identificar la ruta de vuelo.
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La respuesta (B) es incorrecta porque la persona que llama solo necesita proporcionar un nimero de
aeronave del nombre del piloto.

7.39  (;Qué deben indicar los pilotos inicialmente al llamar por teléfono a un centro de
informacion meteoroldgica para obtener informacion meteoroldgica previa al vuelo?

A. Indique el niimero de ocupantes a bordo.
B. Identificarse como pilotos.

C. Indique su tiempo total de vuelo.
Explicacién

Al solicitar una sesion informativa, los pilotos deben identificarse y proporcionar tanta informacion sobre
el vuelo propuesto como sea posible. La informacion recibida dependera del tipo de briefing solicitado. Lo
siguiente seria util para los mas breves.

1. Tipo de vuelo, regla de vuelo visual (VFR) o regla de operacion por instrumentos (IFR)
2. Numero de aeronave o nombre del piloto

3. Tipo de aeronave

4. Punto de partida

5. Ruta de vuelo

6. Destino

7. Altitud (es) de vuelo

8. Hora estimada de salida

9. Tiempo estimado en ruta o tiempo estimado de llegada

7.40 Al llamar por teléfono a un centro de informacion meteorolégica para obtener
informacién meteorolégica previa al vuelo, los pilotos deben indicar:

A. la identificacion de la aeronave o el nombre del piloto.

B. verdadera velocidad aérea.

C. combustible a bordo.

Explicacién

Al solicitar un briefing, haga saber que es piloto. Proporcione datos claros y concisos sobre su vuelo:
1. Tipo de vuelo: VFR o IFR

2. Identificacion de la aeronave o nombre del piloto

3. Tipo de aeronave

4. Punto de partida
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5. Ruta de vuelo

6. Destino

7. Altitud

8. Hora estimada de salida

9. Tiempo estimado en ruta o tiempo estimado de llegada
Explicacion

La respuesta (B) es incorrecta porque son necesarios al presentar un plan de vuelo, pero no al obtener un
informe meteorologico.

La respuesta (C) es incorrecta porque son necesarios cuando se presenta un plan de vuelo, pero no cuando
se obtiene un briefing meteoroldgico.

7.41 Cuando hable con un servicio de vuelo mas breve sobre el clima, debe indicar:
A. el nombre completo y la direccion del piloto al mando.
B. un resumen de sus calificaciones.
C. siel vuelo es VFR o IFR.
Explicacion

Al solicitar una sesion informativa, haga saber que es piloto. Proporcione datos claros y concisos sobre su
vuelo:

1. Tipo de vuelo: VFR o IFR

2. Identificacion de la aeronave o nombre del piloto

3. Tipo de aeronave

4. Punto de partida

5. Ruta de vuelo

6. Destino

7. Altitud

8. Hora estimada de salida

9. Tiempo estimado en ruta o tiempo estimado de llegada

Total preguntas: 41
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8. Performance

8.1  (Refiérase ala figura 61.) Si 50 libras de peso estan ubicadas en el punto Xy 100 libras
en el punto Z, ;cuanto peso debe ubicarse en el punto Y para equilibrar la tabla?

A. 30 libras.

B. 50 libras.

C. 300 libras.

Explicacion

Encuentre los momentos a la izquierda y a la derecha del fulcro y ajustelos entre si.
Izquierda = derecha

50 (50) +Y (25) =100 (100)

2.500 + 25Y = 10.000

Y =300 libras

8.2  (Refiérase a la Figura 60.) ;Como se debe cambiar el peso de 500 libras para
equilibrar la tabla en el fulcro?

A. 1 pulgada a la izquierda.
B. 1 pulgada a la derecha.
C. 4.5 pulgadas a la derecha.
Explicacion

1. Encuentra los momentos a la izquierda y a la derecha del fulcro y haz que sean iguales entre si.
izquierda = derecha

500 (X) =250 (20) + 200 (15)
500X = 8.000
X = 16 pulgadas

8.1  El peso de 500 libras debe estar a 16 pulgadas del fulcro para estar en equilibrio. Actualmente se
encuentra a 15 pulgadas, por lo tanto, el peso debe desplazarse 1 pulgada hacia la izquierda.
8.3  (Refiérase a la Figura 67). ; Qué efecto tiene un consumo de combustible de 30 galones
en el peso y el equilibrio si el avién pesaba 2,784 libras y el MOM / 100 era de 2,222
en el despegue?

A. Sin efecto sobre el CG.
B. El momento aumentara a 2,357 libras-pulg.

C. El momento disminuira a 2,087 libras-pulg.

Explicacion

155



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

El CG original es 2,222 / 2,784 = 79.8. La Figura 67 incluye una tabla que resume los pesos y momentos
del combustible. Consumir 30 galones de combustible resultara en una reduccion de 180 libras, lo que hara
que el nuevo avidn pese 2,604 libras (2,784 - 180). El momento se reduce en 135, lo que hace que el nuevo
MOM /100 = 2,087 (2,222 - 135). El nuevo GC es 2,087/2,604 = 80.1.

La respuesta (A) es incorrecta porque el CG aumentara de 79.8 a 80.1.

La respuesta (B) es incorrecta porque 2,357 es un aumento de 135 libras por pulgada.
8.4  ;Qué elementos se incluyen en el peso vacio de un avion?

A. Combustible inutilizable y aceite no drenable.

B. Solo el fuselaje, el motor y el equipo opcional.

C. Tanques de combustible llenos y aceite de motor al maximo.

Explicacion

El peso vacio consta de la estructura del avion, los motores y todos los elementos del equipo operativo que
tienen ubicaciones fijas y estan instalados permanentemente en el avion. Incluye equipo opcional y especial,
lastre fijo, fluido hidraulico, combustible inutilizable (residual) y aceite no drenado (residual).

La respuesta (B) es incorrecta porque el peso vacio también incluye los fluidos de funcionamiento y el
combustible inutilizable.

La respuesta (C) es incorrecta porque el peso vacio no incluye el combustible lleno.

8.5 Una aeronave se carga 110 libras por encima del peso bruto maximo certificado. Si se drena
combustible para llevar el peso de la aeronave dentro de los limites, ;cuinto combustible se
debe drenar?

A. 15.7 galones.

B. 16.2 galones.

C. 18.4 galones.

Explicacion

1. Determine el peso total que se quitara (110 libras) y el peso por galon de combustible (6 libras).
2. Calcule la cantidad de combustible que se va a drenar usando la formula:

Galones = Libras + Libras / Galon

0:

110 + 6 = 18.33 galones

Al "redondear" una respuesta, hagalo en el sentido de que proporcione una mayor seguridad de vuelo. En
este caso, redondee a 18.4.
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8.6  Si una aeronave se carga 90 libras por encima del peso bruto maximo certificado y se drena
combustible para llevar el peso de la aeronave dentro de los limites, ;cuianto combustible se

debe drenar?
A. 10 galones.
B. 12 galones.

C. 15 galones.

Explicacion

1. Determine el peso total que se quitard (90 libras) y el peso por galén de combustible (6 libras).

2. Calcule la cantidad de combustible que se va a drenar usando la formula:

Galones = Libras + Libras / Galon

0:

90 ~ 6 =15 galones

8.7 DADO:
Peso (Lb) Brazo (IN) Momento (LB-IN)
Peso vacio 1,495.0 101.4 151,593.0
Piloto y pasajeros 380.0 640 | e
Combustible (30 gal
utilizables, sin | = - 960 | e
reserva)
(A qué distancia de la referencia se encuentra el CG?
A.CG 92.44.
B. CG 94.01.
C.CG119.8
Explicaciéon
1. Calcule el peso total y el momento usando la férmula:
Peso x Brazo = Momento
0:
tem Peso Brazo MOMENTO
Peso vacio 1,495. 101.4 151,593.0
Piloto y pasajeros 380.0 64.0 24,320.0
Combustible (30x6) 180.0 96.0 17,280.0
Total 2,055.0 Ibs 193,193.0

2. Calcule el centro de gravedad usando la féormula:

CG = Momento total + Peso total o:
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CG=193,193 + 2,055 = 94.01 pulgadas detras del datum

8.8  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). Determine si el peso y el equilibrio del avion estan dentro de
los limites:

Ocupantes de los asientos delanteros: 340 Ib
Ocupantes de los asientos traseros: 295 1b
Combustible (tanques del ala principal): 44 gal Equipaje: 56 lb
A. 20 libras de sobrepeso, CG detras de los limites de popa.
B. 20 libras de sobrepeso, CG dentro de los limites.
C. 20 libras de sobrepeso, CG por delante de los limites de avance.
Explicaciéon
Al multiplicar un peso por su brazo, debe dividir por 100 para obtener el indice de momento
(Momento / 100). Los momentos enumerados en las Figuras 32 y 33 ya estan divididos por 100 y, por
lo tanto, son indices de momentos.
1. Calcule el indice de peso y momento usando la informacion de la pregunta y de las Figuras 32 y
33 y la formula:

Peso x brazo +~ 100 = momento / indice

item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 Ibs 1,554.0 Ibs-in
Asiento delantero 340 Ibs 85 289.0 Ibs-in
Asiento trasero 295 Ibs 121 357.0 Ibs-in
Combustible 264 Ibs 75 198.0 1bs-in
Equipaje 56 lbs 140 78.4 1bs-in

Total 2970 lbs 2,476.4 1bs-in

2. Consulte la Tabla de Limites de Momento vs. Peso, Figura 33. El peso de la aeronave es 2,970
libras o 20 libras por encima del peso maximo en la tabla. El momento de 2,476.4 libras-pulgada
estaria dentro de los limites si la tabla llegara a 2,970 libras de peso bruto.

8.9  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). ;Cual es la cantidad maxima de equipaje que se puede
transportar cuando el avion se carga de la siguiente manera?

Ocupantes de los asientos delanteros: 387 Ib.
Ocupantes de los asientos traseros: 293 Ib.
Combustible: 35 gal.

A. 45 libras.

B. 63 libras.
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C. 220 libras.

Explicacion

1. Al multiplicar un peso por su brazo, debe dividir por 100 para obtener el indice de momento.

Calcule el peso total y el indice de momento total utilizando la informacién de la pregunta y de las

Figuras 32 y 33 y la formula:

Peso x brazo + 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 Ibs 1,554.0 Ibs-in
Asiento delantero 387 Ibs 85 329.0 Ibs-in
Asiento trasero 293 Ibs 121 354.5 1bs-in
Combustible (35x6) 210 lbs 75 157.5 Ibs-in

Total 2,905 Ibs 2,395.0 Ibs-in

2. El peso maximo de despegue es de 2950 libras. Calcule cual seria el peso del equipaje permitido:

2,950 - 2,905 = 45 libras

3. Verifique que el CG se mantenga dentro del rango permitido con tanto equipaje calculando el nuevo

indice de peso y momento.

item Peso Brazo Momento/100
Total original 2,905 lbs 2,395.0 Ibs-in
Equipaje + 45 lbs 140 + 63.0 lbs-in
Nuevo total 2,950 lbs 2,458.0 Ibs-in

4. Consulte la Tabla de limite de momento vs. peso, Figura 33. Para un peso de 2,950 libras, el rango
de momentos permisibles es de 2,422 a 2,499. El nuevo indice de momento total de 2.458,0 es

aceptable.

8.10  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). Calcule el peso y el equilibrio y determine si el CG y el peso

del avion estan dentro de los limites:

Ocupantes de los asientos delanteros: 350 Ib

Ocupantes de los asientos traseros: 325 1b

Equipaje: 27 1b
Combustible: 35 gal

A. CG 81.7, fuera de limites adelante.

B. CG 83.4, dentro de limites.
C. CG 84.1, dentro de limites.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:
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1. Calcule el indice de peso y momento usando la informacion del problema y de las Figuras 32 y 33

y la formula:

Peso x brazo + 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 Ibs 1,554.0 Ibs-in
Asiento delantero 350 Ibs 85 297.5 Ibs-in
Asiento trasero 325 Ibs 121 393.3 Ibs-in
Equipaje 27 lbs 140 37.8 lbs-in
Combustible (35 x 6) 210 lbs 75 157.5 Ibs-in

Total 2,927 lbs 2,440.1 lbs-in

2. Calcule la posicion de CG usando la férmula:

CG = Total MOM Ind + Total Weight x Factor de reduccion.

o:

CG =2,440.1 + 2,927 x 100 = 83.4 pulgadas detras del datum.

8.11 (Refiérase a las Figuras 32 y 33). Determine si el peso y el equilibrio del avién estan dentro de

los limites:

Ocupantes de los asientos delanteros 415 Ib

Ocupantes de los asientos traseros 110 Ib

Combustible, tanques principales 44 gal

Combustible, aux. tanques 19 gal

Equipaje 32 1b

A. 19 libras de sobrepeso, GC dentro de los limites.
B. 19 libras de sobrepeso, CG fuera de limites hacia adelante.

C. peso dentro de los limites, CG fuera de los limites.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Calcule el indice de peso y momento usando la informacion del problema y de las Figuras 32 y 33

y la formula:

Peso x brazo + 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 Ibs 1,554.0 Ibs-in
Asiento delantero 415 1bs 85 352.8 Ibs-in
Asiento trasero 110 1bs 121 133.1 Ibs-in
C"mb“““‘l"&pr“‘c‘pal 264 Ibs 75 198.0 Ibs-in
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Combustible auxiliar 114 Ibs 94 107.2 Tbs-in
19x6
Equipaje 32 lbs 140 44.8 1bs-in
Total 2,950 lbs 2,389.9 Ibs-in

2. Calcule el CG usando la formula:
CG = Total Mom Ind + Total Weight x Factor de reduccion

o:

CG=2,389.9 +2,950 x 100 = 81.0 pulgadas detras del datum

3. Consulte la tabla Limites de momento frente a peso (Figura 33). Un CG de 81 pulgadas esta 1.1
pulgadas adelante del limite de CG delantero para un peso (permitido) de 2,950 libras (2422/2950

=82.1; 82.1 - 81 = 1.1 pulgadas adelante).

8.12  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). Al aterrizar, el pasajero delantero (180 libras) sale del avion.
Un pasajero trasero (204 libras) se mueve a la posicion del pasajero delantero. ;Qué efecto
tiene esto en el CG si el avion pesaba 2,690 libras y el MOM / 100 era 2,260 justo antes de la
transferencia de pasajeros?

A. El CG se mueve hacia adelante aproximadamente 3 pulgadas.

B. El peso cambia, pero el GC no se ve afectado.

C. El CG avanza aproximadamente 0,1 pulgada.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Considere el efecto sobre el peso total.
Peso original: 2,690 libras
Pasajero desembarcado: -180 libras

Nuevo peso: 2,510 libras

2. Considere el efecto sobre el indice de momento total usando los brazos dados en la Figura 32, y la

formula:

Peso x brazo + 100 = momento / indice

tem Peso Brazo Momento/100
Peso original y Mom 2690 2.260.0 1bs-in
Ind ' -
Pasajero saliendo, -180 85 -153.0 Ibs-in
delantero :
Pasajero saliendo, 204 121 -264.8 1bs-in
trasero .
Pasajero al frente +204 85 +173.4 Ibs-in
Nuevo peso total y 2510 2.033.6 Ibs-in
momento ’ o
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3. Determine tanto el CG original como el nuevo usando la féormula:
CG = Total Mom Ind + Total Weight x Factor de reduccion
o:
a. CG original = 2260 + 2690 x 100 = 84.0 pulgadas detras del datum
b. Nuevo CG =2,033.6 + 2,510 x 100 = 81.0 pulgadas detras del datum
4. Calcule el cambio en CG:
84 - 81 = 3 pulgadas (adelante)

8.13  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). ;Qué accion puede ajustar el peso del avion al peso bruto
maximo y el CG dentro de los limites para el despegue?

Ocupantes de los asientos delanteros: 425 b

Ocupantes de los asientos traseros: 300 Ib

Combustible, tanques principales: 44 gal

A. Drene 12 galones de combustible.

B. Drene 9 galones de combustible.

C. Transfiera 12 galones de combustible de los tanques principales a los tanques auxiliares.
Explicacién

Utilice los siguientes pasos:

1. Calcule los pesos originales y el indice de momento usando la informacion del problema, las
Figuras 32 y 33 y la formula:

Peso x brazo + 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 1bs 1,554.0 Ibs-in
Asiento delantero 425 1bs 85 361.3 Ibs-in
Asiento trasero 300 Ibs 121 363.0 Ibs-in
Combustible (44x6) 264 Ibs 75 198.0 1bs-in

Total 3,004 lbs 2,476.3 1bs-in

2. Si la aeronave tiene un peso maximo de despegue permitido de 2,950 libras, calcule el peso que se
quitard para alcanzar un peso de despegue aceptable.
3,004 — 2,950 = 54 libras

3. Calcule la cantidad de combustible (en galones) que totaliza 54 libras:
54 + 6 =9 galones

4. Calcule el indice de peso y momento revisado:

Item Peso Brazo Momento/100
Total original 3,004 1bs 2,476.3 lbs-in
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Combustible -54 1bs 75 40.5 1bs-in
Nuevo total 2,950 lbs 2,436.8 1bs-in

5. Consulte la tabla Limites de momento frente a peso. Con un peso de despegue de 2,950 libras,
2,435.8 esta dentro de los limites de momento.
8.14  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). ; Qué efecto tiene un consumo de combustible de 35 galones
(tanques principales) en el peso y el equilibrio si el aviéon pesaba 2,890 libras y el MOM / 100
era de 2,452 en el despegue?

A. El peso se reduce en 210 libras y el CG esta fuera de los limites.
B. El peso se reduce en 210 libras y el CG no se ve afectado.

C. El peso se reduce a 2,680 libras y el CG avanza.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Calcule el cambio en el indice de peso y momento causado por una combustion de 35 galones,
usando la informacion de las Figuras 32 y 33 y la férmula:
Peso x brazo + 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100
Combustible (35x6) 210 lbs 75 158 Ibs-in

2. Determine el efecto de la combustion sobre el peso total y el indice de momento:

Item Peso Brazo Momento/100
Total original 2,890 Ibs 2,452.0 Ibs-in
Consumo de 210 Ibs 75 -158.0 Ibs-in
combustible
Nuevo total 2,680 lbs 2,494.0 Ibs-in

3. Consulte la tabla Limites de momento frente a peso (Figura 33). El rango permitido de indices de
momento para un peso de 2,680 libras es de 2,123 a 2,287 libras-pulg / 100. Por tanto, el nuevo
indice de momento supera el maximo permitido y el CG est4 fuera de los limites.

8.15  (Refiérase a las Figuras 32 y 33). Con el avion cargado de la siguiente manera, ;qué accion se
puede tomar para equilibrar el avion?

Ocupantes de los asientos delanteros: 411 1b.
Ocupantes del asiento trasero: 100 Ib.
Tanques del ala principal: 44 gal

A. Llene los tanques auxiliares de las alas.

B. Agregue un peso de 100 libras al compartimiento de equipaje.
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C. Transfiera 10 galones de combustible de los tanques principales a los tanques auxiliares.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Calcule los pesos y momentos usando la informacién del problema y las Figuras 32 y 33, y la

formula:

Peso x brazo +~ 100 = momento / indice

Item Peso Brazo Momento/100

Peso vacio 2,015 1bs 1,554.0 1bs-in
Asiento delantero 411 1bs 85 349.4 1bs-in
Asiente trasero 100 Ibs 121 121.0 Ibs-in
Combustible (44 x 6) 264 lbs 75 198.0 Ibs-in

Total 2,790 lbs 2,222.4 Ibs-in

2. Consultando la Tabla de Limites de Momento vs. Peso (Figura 33), el rango permitido de momentos

para 2,790 lbs esta entre 2,243 y 2,374 lbs-in / 100.

3. Dado que el indice de momento es demasiado pequefio, agregue peso y para un aumento maximo
en el indice de momento con una penalizacidén de peso minima, hasta donde sea posible. Agregue
100 libras en el compartimiento de equipaje y vuelva a calcular el peso y el indice de momentos:

Item Peso Brazo Momento/100
Total original 2,790 lbs 2,222 .4 1bs-in
Agregue peso +100 Ibs 140 +140.0 Ibs-in

Asiento trasero 2,890 Ibs 2,362.4 Ibs-in

4. Consulte la tabla Limites de momento frente a peso. El rango permitido de momentos para 2,890

libras es de 2,354 a 2,452 libras-pulg / 100. El nuevo momento esta ahora dentro de los limites.

8.16  (Consulte la Figura 34.) ;Cual es la cantidad maxima de equipaje que se puede cargar a bordo

del avion para que el CG permanezca dentro del sobre de momento?

Peso (LB) Momento/100
Peso vacio 1,350 51.5
Piloto y pasajero delantero 250 -
Pasajeros traseros 400 -
Equipaje - -
Combustible, 30 gal - -
Aceite, 8 gt -—- -0.2

A. 105 libras.
B. 110 libras.
C. 120 libras.

Explicacion
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Siga los siguientes pasos:

1. Encuentre el peso total y el indice de momento (excepto el equipaje) usando las graficas de carga
en la Figura 34. Note que el factor de reduccion es 1,000 en este problema. El peso estandar de la
gasolina es de 6 libras / galon y para aceite, 7.5 lbs / galon.

tem Peso Momento/100
B.E.W. 1,350 lbs 51.5 Ibs-in
Piloto y pasajero (a) 250 lbs 9.3 lbs-in
Pasajero trasero (b) 400 lbs 29.3 lbs-in
Combustible (30 x 6) (¢) 180 Ibs 8.7 lbs-in
Aceite 15 lbs -0.2 lbs-in
Total 2,195 lbs 98.6 Ibs-in

2. Calcule el peso maximo permitido para el equipaje:
2,300 - 2,195 = 105 libras
3. Agregue equipaje y calcule los nuevos totales para el indice de peso y momento.

Peso Momento/100
2,195 Ibs 98.6 Ibs-in
+ 105 lbs 10.0 Ibs-in
2,300 Ibs 108.6 1bs-in

4. Grafique la posicion del punto determinada por 2,300 libras y el momento de 108.6 lbs-in / 1,000
en el grafico envolvente del momento del centro de gravedad. El punto esta en el envolvente de la
categoria normal.

8.17  (Refiérase a la Figura 34). Calcule el momento del avion y determine qué categoria es

aplicable:
Peso (LB) Momento/100
Peso vacio 1,350 51.5
Piloto y pasajero delantero 310 -
Pasajeros traseros 96 -
Equipaje - -
Combustible, 38 gal - -
Aceite, 8 qt - -0.2

A. 79.2, categoria utilitaria
B. 80,8, categoria utilitaria
C. 81.2, categoria normal.
Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:
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1. Encuentre el peso total y el indice de momento usando el grafico de carga (Figura 34). El peso
estandar del combustible es de 6 libras / galones y para aceite, 7.5 libras de galon.

Item Peso Momento/100
B.E.W. 1,350 lbs 51.5 lbs-in
Piloto y pasajero (a) 310 Ibs 11.5 Ibs-in
Pasajero trasero (b) 96 lbs 7.0 1bs-in
Combustible (30 x 6) (¢) 228 lbs 11.0 Ibs-in
Aceite 15 lbs -0.2 lbs-in
Total 1,999 lbs 80.8 1bs-in

2. Grafique la posicion del punto determinada por 1,999 libras y un momento de 80.8 libras-
pulgada/1,000. EI punto esta justo dentro del envolvente de la categoria utilitaria.

La respuesta (A) es incorrecta; esta opcion de respuesta no tiene ningun significado.
La respuesta (C) es incorrecta porque es necesario restar el momento del aceite.

8.18  (Consulte la Figura 34.) ;Cual es la cantidad maxima de combustible que puede haber a
bordo del avion en el despegue si se carga de la siguiente manera?

Peso (LB) Momento/100
Peso vacio 1,350 51.5
Piloto y pasajero delantero 340 -
Pasajeros traseros 310 -
Equipaje 45 -
Aceite, 8 gt - -

A. 24 galones.
B. 32 galones.
C. 40 galones.
Explicacion

1. Encuentre el peso total y el indice de momento (excepto el combustible) usando el grafico de carga

en Figura 34.

Item Peso Momento/100

B.E.W. 1,350 lbs 51.5 lbs-in

Piloto y pasajero (a) 340 1bs 12.6 Ibs-in

Pasajero trasero (b) 310 Ibs 22.6 Ibs-in

Equipaje (¢) 45 lbs 4.2 lbs-in

Aceite (d) 15 lbs -0.2 Ibs-in

Total 2,060 Ibs 90.7 Ibs-in

2. Calcule el peso adicional de combustible que se puede agregar:

2,300 - 2,060 = 240 libras
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3. Calcule la cantidad de galones de combustible a 6 libras / galon:
240 + 6 = 40 galones

4. Calcule el indice de momento de combustible agregado a partir de la grafica (40 galones de
combustible - 11.5 MOM / 1,000).
5. Calcule el nuevo indice de peso y momento total:

Peso Momento/1,000
2,060 Ibs 90.7 Ibs-in

+ 240 Ibs 11.5 lbs-in
2,300 Ibs 102.2 Ibs-in

6. Grafique la posicion del punto determinada por 2,300 libras y un indice de momento de 102.2 Ibsin/
1,000. El punto esta en la envolvente de categoria normal.
8.19  (Refiérase a la Figura 34). Determine el momento de carga de la aeronave y la categoria de la

aeronave:
Peso (LB) Momento/100
Peso vacio 1350 51.5
Piloto y pasajero delantero 380 -
Combustible 48 gal. 288 -
Aceite, 8 qt --- ---

A. 78.2, categoria normal.

B. 79,2, categoria normal.

C. 80.4, categoria de servicios publicos.
Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Encuentre el peso total y el indice de momento usando el grafico de carga de la Figura 34.

Item Peso Momento/100
B.E.W. 1,350 lbs 51.5 Ibs-in
Piloto y pasajeros (a) 380 1bs 14.0 Ibs-in
Combustible (b) 288 lbs 13.8 lbs-in
Aceite (c) 15 Ibs -0.2 lbs-in
Total 2,033 Ibs 10.79  lbs-in

2. Trace la posicion del punto determinada por 2,033 libras. y un momento de 79,1 libras-pulg / 1000.
El punto esta dentro del envolvente de categoria normal.
8.20 (Consulte la Figura 34). Determine el momento con los siguientes datos:

Peso (LB) Momento/100
Peso vacio 1350 51.5
Piloto y pasajero delantero 340 -
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Combustible (tanque
estandar)
Aceite, 8 qt - —

Capacidad -

A. 69,9 libras-pulgadas.
B. 74,9 libras-pulgadas.
C. 77,6 libras-pulgadas.
Explicacion

1. Encuentre el peso total y el indice de momento usando el grafico de carga de la Figura 34.

Item Peso Momento/100
B.E.W. 1,350 Ibs 51.5 1bs-in
Piloto y pasajeros (a) 340 Ibs 12.6 Ibs-in
Combustible (tanque 288 Ibs 11.0 Ibs-in
estandar)
Aceite (c) 15 lbs -0.2 Ibs-in
Total 1,933 Ibs 74.9 Ibs-in

8.21  Si la temperatura del aire exterior (OAT) a una altitud determinada es mas calida que la
estandar, la altitud de densidad es:

A.igual a la altitud de presion.

B. menor que la altitud de presion.

C. mayor que la altitud de presion.

Explicacion

Si la temperatura esta por encima del estandar, la altitud de densidad sera mayor que la altitud de presion.
8.22  (Refiérase a la Figura 8.) Determine la altitud de densidad para estas condiciones:
Ajuste del altimetro 29.25

Temperatura de la pista + 81° F

Elevacion del aeropuerto 5,250 pies MSL

A. 4.600 pies MSL.

B. 5.877 pies MSL.

C. 8.500 pies MSL.

Explicacion

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:
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8.23

Dado que el ajuste del altimetro que se proporciona no se muestra en la Figura 8, la interpolacion
es necesaria. Busque la configuracion inmediatamente por encima y por debajo del valor dado de
29.25" Hg:

Ajuste de altimetro Factor de conversion ro
29.20 673 pies
29.30 579 pies

Determine la diferencia entre los dos factores de conversion: 673 - 579 = 94 pies

Determine la cantidad de diferencia que se agregara al factor de conversion de 29.30"Hg: 94 x .5 =
47 pies

Sume la cantidad de diferencia a la cantidad que se muestra para el factor de conversion de 29.30"
Hg: 579 + 47 = 626 pies

Agregue el factor de correccion a la elevacion del aeropuerto para encontrar la altitud de presion:
5,250 + 626 = 5,876 pies MSL (altitud de presion)

Determine la altitud de densidad ingresando la tabla at + 81°F; muévase hacia arriba hasta la linea
de altitud de presion de 5,876; desde el punto de interseccion, muévase hacia la izquierda y lea una
altitud de densidad de 8,500 pies.

(Refiérase a la Figura 8). Determine la altitud de presién en un aeropuerto a 3563 pies MSL
con un ajuste de altimetro de 29.96:

A. 3,527 pies MSL.

B. 3,556 pies MSL.

C. 3,639 pies MSL.

Explicacién

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

8.24

1.

Dado que el ajuste del altimetro que se proporciona no se muestra en la Figura 8, la interpolacion
es necesaria. Localice la configuracion inmediatamente por encima y por debajo del valor dado de
29.96" Hg:

Ajuste de altimetro Factor de conversion

29.92 0 pies

30.00 -73 pies

Determine la diferencia entre los dos factores de conversion: 0 - 73 = -73 pies
El ajuste 29.96 esta a medio camino entre los dos valores, por lo que: -73 + 2 = -36.5 pies
Determine la cantidad de diferencia que se restara del factor de conversion de 30.00" Hg.

Reste el factor de correccion de la elevacion del aeropuerto para encontrar la altitud de presion:
3,563.0 — 36.5 =3,526.5 pies MSL (altitud de presion).
(Refiérase a la Figura 8.) Determine la altitud de densidad para estas condiciones:

Ajuste del altimetro 30.35

Temperatura de la pista + 25° F
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Elevacion del aeropuerto 3,894 pies MSL

A. 2,000 pies MSL.

B. 2,900 pies MSL.

C. 3,500 pies MSL.

Explicacion

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

L.

8.25

Dado que el ajuste del altimetro que se proporciona no se muestra en la Figura 8, la interpolacion
es necesaria. Localice la configuracion inmediatamente por encima y por debajo del valor dado de
30.35" Hg:

Ajuste de altimetro Factor de conversion
30.30 -348 pies
30.40 440 pies

Determine la diferencia entre los dos factores: -440 + 348 = -92 pies

Determine la cantidad de diferencia que se agregara al factor de conversion de 30.30" Hg:

-92.0 x .5 =-46.0 pies

Sume la cantidad de diferencia a la cantidad que se muestra para el factor de conversion de 30.30"
Hg: -348 + (-46) = -394 pies

Reste el factor de correccion de la elevacion del aeropuerto para encontrar la altitud de presion:
3,894 - 394 = 3,500 pies MSL (altitud de presion)

Determine la altitud de densidad ingresando la tabla at + 25° F; proceda hacia arriba hasta la linea
de altitud de presion de 3,500 pies; desde el punto de interseccion, muévase al borde izquierdo de
la carta y lea una altitud de densidad de 2,000 pies.

(Refiérase a la Figura 8.) ;Cual es el efecto de una disminucion de la temperatura y un
aumento de la altitud de presion sobre la altitud de densidad de 90° F y 1,250 pies de altitud
de presion a 55° F y 1,750 pies de altitud de presion?

A. Aumenta 1,700 pies.

B. Disminuye 1.300 pies.

C. Disminuye 1.700 pies.

Explicaciéon

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

1.

Determine la altitud de densidad cuando la temperatura es de + 90° F y la altitud de presion es de
1,250 pies. Ingrese la tabla de altitud de densidad at + 90° F y continte hacia arriba hasta la linea
de altitud de presion de 1,250 pies. Desde el punto de interseccion, muévase al borde izquierdo del
grafico y lea una altitud de densidad de 3,600 pies.

Determine la altitud de densidad cuando la temperatura es de + 55° F y la altitud de presion es de
1,750 pies. Ingrese la tabla de altitud de densidad at + 55° F y contintie hacia arriba hasta la linea
de altitud de presion de 1,750 pies. Desde el punto de interseccion, muévase al borde izquierdo del
grafico. Lea una altitud de densidad de 1,900 pies.
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3. Determine el cambio en la densidad de altitud: 3,600 — 1,900 = 1,700 pies (disminucion)
8.26  ;Cuales son los valores estandar de temperatura y presion para el nivel del mar?

A.15°Cy29.92" Hg.

B. 59° Cy 1,013.2 milibares.
C. 59° F y 29.92 milibares.
Explicacién

La presion estandar al nivel del mar es de 29.92 pulgadas de mercurio. La temperatura estandar al nivel del
mar es de 15° C.

8.27  (Qué factor tenderia a incrementar la altitud de densidad en un aeropuerto dado?
A. Un aumento de la presion barométrica.

B. Un aumento de la temperatura ambiente.

C. Disminucioén de la humedad relativa.

Explicaciéon

En un dia caluroso, el aire se vuelve mas liviano, y su densidad es equivalente a una mayor altitud en la
atmosfera estandar, de ahi el término 'altitud de alta densidad'.

La respuesta (A) es incorrecta porque un aumento en la presion barométrica disminuiria la altitud de
densidad.

La respuesta (C) es incorrecta porque una disminucion en la humedad relativa disminuiria la altitud de
densidad.

8.28 ;Qué combinacion de condiciones atmosféricas reducira el despegue y el ascenso de la
aeronave?

A. Baja temperatura, baja humedad relativa y altitud de baja densidad.
B. Alta temperatura, baja humedad relativa y altitud de baja densidad.
C. Alta temperatura, alta humedad relativa y altitud de alta densidad.
Explicacion

Un aumento de la temperatura o la humedad del aire, o una disminucion de la presion del aire (que da como
resultado una mayor densidad de altitud), disminuiran significativamente tanto la potencia como la
eficiencia de la hélice.

La respuesta (A) es incorrecta porque todas estas condiciones mejoran el rendimiento.
La respuesta (B) es incorrecta porque la baja humedad y la altitud de baja densidad mejoran el rendimiento.
8.29  ;Qué efecto tiene la altitud de alta densidad en el rendimiento de la aeronave?

A. Aumenta el rendimiento del motor.

171



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

B. Reduce el rendimiento de ascenso.
C. Aumenta el rendimiento de despegue.

Explicacion

Un aumento de la temperatura o la humedad del aire, o una disminucion de la presion del aire (que da como
resultado una mayor densidad de altitud), disminuiran significativamente tanto la potencia como la
eficiencia de la hélice.

8.30  (Refiérase a la Figura 8.) ;Cual es el efecto de un aumento de temperatura de 25 a 50° F en
la altitud de densidad si la altitud de presion permanece en 5,000 pies?

A. Aumento de 1,200 pies.

B. Aumento de 1.400 pies.

C. Aumento de 1,650 pies.

Explicacion

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

1. Ingrese la tabla de densidad de altitud a 25° F. Contintie hacia arriba para cruzar la linea de altitud
de presion de 5,000 pies. Desde el punto de interseccion, muévase hacia la izquierda hasta el borde
de la carta y lea una altitud de densidad de 3,850 pies.

2. Ingrese la tabla de densidad de altitud a 50° F. Continte hacia arriba hasta la linea de altitud de
presion de 5,000 pies. Desde el punto de interseccion, muévase hacia la izquierda hasta el borde de
la carta y lea una altitud de densidad de 5,500 pies.

3. Determine el cambio en la altitud de densidad:

5,500 — 3,850 = 1,650 pies (aumento)

8.31 (Refiérase a la Figura 8.) Determine la altitud de presién con una altitud indicada de 1,380
pies MSL con un ajuste de altimetro de 28.22 a temperatura estandar:

A. 2,991 pies MSL.

B. 2,913 pies MSL.

B. 3,010 pies MSL.

Explicacion

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

1. Dado que el ajuste del altimetro que se proporciona no se muestra en la Figura 8, la interpolacion
es necesaria. Localice la configuracion inmediatamente por encima y por debajo del valor dado de

28.22" Hg:
Ajuste de altimetro Factor de conversion
28.2 1,630 pies
28.3 1,533 pies
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2. Determine la diferencia en los dos factores de conversion: 1,630 - 1,533 =97 pies

3. Determine la cantidad de la diferencia que se restara del factor de conversion de 28.20" Hg (2/10
de 97).97.0x .2=19.4

4. Reste la cantidad de diferencia de la cantidad que se muestra para el factor de conversion de 28.20"
Hg: 1,630.0 - 19.4 =1,610.6

5. Agregue el factor de correccion a la altitud indicada para encontrar la altitud de presion:

1,610.6 + 1,380.0 = 2,990.6 pies MSL (altitud de presion).

8.32  (Refiérase a la Figura 8.) ;Cual es el efecto de un aumento de temperatura de 35 a 50° F en
la altitud de densidad si la altitud de presion permanece a 3,000 pies MSL?

A. Aumento de 1,000 pies.

B. Disminucioén de 1,100 pies.

C. Aumento de 1,300 pies.

Explicaciéon

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

1. Ingrese la tabla de densidad de altitud a 35° F. Continue hacia arriba hasta la linea de altitud de
presion de 3,000 pies. Desde el punto de interseccion, muévase hacia la izquierda hasta el borde de
la carta y lea una altitud de densidad de 2,000 pies.

2. Ingrese la tabla de densidad de altitud a 50° F. Continte hacia arriba hasta la linea de altitud de
presion de 3,000 pies. Desde el punto de interseccion, muévase hacia la izquierda hasta el borde
del grafico y lea una altitud de densidad de 2,950 pies.

3. Encuentre la diferencia entre los dos valores: 2950 - 2000 = 950 pies (aumento).

8.33  (Refiérase a la Figura 8.) Determine la altitud de presion en un aeropuerto que esta a 1,386
pies MSL con un ajuste de altimetro de 29.97:

A. 1,341 pies MSL.

B. 1,451 pies MSL.

C. 1,562 pies MSL.

Explicaciéon

Haciendo referencia a la Figura 8, utilice los siguientes pasos:

1. Dado que el ajuste del altimetro que se proporciona no se muestra en la Figura, la interpolacion es
necesaria. Busque la configuracion inmediatamente por encima y por debajo del valor dado de

29.97" Hg:
Ajuste de altimetro Factor de conversion
29.92 0 pies
30.00 -73 pies

2. Determine la diferencia entre los dos factores de conversion: 0 - 73 = -73 pies
3. Determine la cantidad de la diferencia que se restara del factor de conversion de 29.92"Hg:
(-73 + 8) x 5=-45.6 0 46 pies
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4. Reste el factor de conversion de la elevacion del aeropuerto para determinar la altitud de presion:
1,386 - 46 = 1,340 pies MSL (altitud de presion).
8.34  ;Qué efecto, si lo hay, tiene la alta humedad en el rendimiento de la aeronave?

A. Aumenta el rendimiento.

B. Disminuye el rendimiento.

C. No tiene ningun efecto sobre el rendimiento.
Explicacién

Un aumento en la temperatura o la humedad del aire, o una disminucion en la presion del aire (que da como
resultado una altitud de densidad més alta) disminuirdn significativamente tanto la salida de potencia como
la eficiencia de la hélice. Si una masa de aire es himeda, contiene mas agua y, por lo tanto, menos oxigeno.

8.35  ;Qué efecto tiene la altitud de alta densidad, en comparacion con la altitud de baja densidad,
sobre la eficiencia de la hélice y por qué?

A. La eficiencia aumenta debido a la menor friccion en las palas de la hélice.

B. La eficiencia se reduce porque la hélice ejerce menos fuerza en altitudes de alta densidad que en altitudes
de baja densidad.

C. La eficiencia se reduce debido al aumento de la fuerza de la hélice en el aire mas delgado.
Explicacion

La hélice produce un empuje en proporcion a la masa de aire que se acelera a través de las palas giratorias.
Si el aire es menos denso, la eficiencia de la hélice disminuye.

8.36  (Refiérase a la Figura 40). Determine la distancia total requerida para el despegue para
despejar un obstaculo de 50 pies:

OAT: Std

Altitud de presion: 4000 pies

Peso de despegue: 2.800 Ib

Viento Calma

A. 1,500 pies.

B. 1,750 pies.

C. 2,000 pies.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Localice la curva ISA en la Figura 40.

2. Observe la interseccion de la curva ISA con la altitud de presion, 4000 pies.
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3. Desde ese punto, dibuje una linea a la derecha hasta la primera linea de referencia.

4. Desde alli, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
existentes) hasta la linea vertical que representa 2,800 libras.

5. Luego proceda a la derecha hasta la segunda linea de referencia.

6. En este caso, la linea de referencia es también la linea vertical que representa la componente de viento
de 0 MPH.

7. Desde ese punto, continte hacia la derecha hasta la tercera linea de referencia vertical.

8. Desde alli, proceda hacia arriba y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
existentes) hasta la linea vertical que representa la altura del obstaculo, 50 pies.

9. Lea la distancia (aproximadamente 1.750 pies).

8.37  (Refiérase a la Figura 40). Determine la distancia total requerida para el despegue para
despejar un obstaculo de 50 pies:

OAT: Std

Altitud de presion: Nivel del mar

Peso de despegue: 2,700 Ib

Viento Calma

A. 1,000 pies.

B. 1,400 pies.

C. 1,700 pies.

Explicacién

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique el OAT, 59° F, en la Figura 40.

2. Desde ese punto, dibuje una linea hacia arriba hasta la linea que representa la altitud de presion, 0 pies
(SL).

3. Desde ese punto, dibuje una linea a la derecha hasta la primera linea de referencia.

4. Desde alli, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
existentes) hasta la linea vertical que representa 2,700 libras.

5. Luego dibuje una linea a la derecha de la segunda linea de referencia.

6. En este caso, la linea de referencia es también la linea vertical que representa la componente de viento
de 0 nudos.

7. Desde ese punto, continiie una linea horizontal hasta la tercera linea de referencia vertical.

175



Banco de preguntas

Licencia de Piloto Privado Avidn

DINAC

8. Finalmente, proceda hacia arriba y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
existentes) hasta la linea vertical que representa la altura del obstaculo, 50 pies y lea la distancia
(aproximadamente 1,400 pies).

8.38  (Refiérase a la Figura 40). Determine la distancia aproximada de carrera sobre el terreno
requerida para el despegue:
OAT 100 ° F

Altitud de presion 2,000 pies

Peso de despegue 2,750 Ib

Viento Calma

A. 1,150 pies.

B. 1.300 pies.

C. 1.800 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1.
2.

Ubique el OAT, 100° F, en la Figura 40.
Desde ese punto, dibuje una linea hacia arriba hasta la linea que representa la altitud de presion,
2,000 pies.

3. Desde ese punto, dibuje una linea a la derecha hasta la primera linea de referencia.
4. Desde alli, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes) hasta la linea vertical que representa 2,750 libras.
5. Luego dibuje una linea a la derecha de la segunda linea de referencia.
6. En este caso, la linea de referencia es también la linea vertical que representa la componente de
viento de 0 nudos.
7. Luego, dibuje una linea horizontal hasta la tercera linea de referencia vertical.
8. Eneste caso, la linea de referencia es también la linea vertical que representa la altura del obstaculo,
0 pies.
9. Desde ese punto, dibuje una linea horizontal a la derecha y lea la distancia (aproximadamente 1,150
pies).
8.39  (Refiérase a la Figura 40). Determine la distancia aproximada de carrera sobre el terreno
requerida para el despegue:
OAT: 95° F

Altitud de presion: 2,000 pies

Peso de despegue: 2500 b

Viento: 20 nudos

A. 650 pies.

B. 850 pies.
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C. 1,000 pies.

Explicacion
Siga los siguientes pasos:

11.1  Ubique el OAT, 95° F, en la Figura 40.

11.2  Desde ese punto, dibuje una linea hacia arriba hasta la linea que representa la altitud de presion de
2,000 pies.

11.3  Forme el punto de interseccion, dibuje una linea a la derecha de la linea de referencia y deténgase.

11.4  Desde ese punto, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre
las lineas guia existentes) hasta la linea vertical que representa 2,500 libras.

11.5  Desde alli, dibuje una linea a la derecha hasta la segunda linea de referencia.

11.6  Luego proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
de guia existentes) hasta la linea que representa la linea del componente de viento en contra de 20
nudos.

11.7  Desde ese punto, dibuje una linea a la derecha hasta la tercera linea de referencia.

11.8  Desde alli, muévase a la derecha y lea una distancia para el despegue (650 pies).

8.40 (Refiérase a la Figura 35.) ;Aproximadamente qué velocidad aerodinamica real deberia
esperar un piloto con el acelerador a fondo a 10,500 pies con una temperatura de 36 grados
F por encima del estandar?

A. 190 nudos.
B. 159 nudos.
C. 165 nudos.

Explicacién
Siga los siguientes pasos:

1. Ubique +36 grados F (ISA +20 grados C) en la Figura 35. Observe que la altitud indicada de 10,500
pies no aparece en la tabla, por lo que es necesario interpolar.
2. Leaatravés de la linea de altitud de presion de 10,000 pies y determine el TAS (166 nudos).
Lea a través de la linea de altitud de presion de 12,000 pies y determine el TAS (163 nudos).
4. Interpolar entre los valores de 10,000 pies y 12,000 pies para determinar un TAS para 10,500 pies.
a) 166 nudos (10,000 pies) - 163 nudos (12,000 pies) = 3 nudos de diferencia de velocidad.
b) Interpolar para encontrar un cuarto de diferencia para 10,500 pies: 3 x .25 =.75
c) Reste la diferencia a la velocidad para 10,000 pies para encontrar TAS para 10,500 pies:
166 - .75 =165.25
8.41  (Refiérase a la Figura 35). ;Cual es el consumo de combustible esperado para un vuelo de
1000 millas nauticas en las siguientes condiciones?

98]

Altitud de presion: 8.000 pies
Temperatura: 22 ° C
Presion: 20,8" Hg

Viento Calma
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A. 60,2 galones.

B. 70,1 galones.

C. 73,2 galones.
Explicacién

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique la altitud de presion de 8,000 pies en la Figura 35. Lea a la derecha e identifique la tabla
que presenta una temperatura exterior indicada de 22° C a 8,000 pies (la tabla para ISA + 20° C).

2. En esta tabla, lea a través de la linea de presion de 8,000 pies, 22° C, 20.8" Hg. El flujo de
combustible es de 11.5 GPH y el TAS es de 164 nudos.

3. Utilizando una computadora de vuelo, calcule el tiempo en ruta (Velocidad terrestre en FLT usando
CX-3):

La distancia es de 1,000 NM
TAS es 164 nudos, sin viento
Por tanto, el tiempo en ruta es de 6 horas y 6 minutos.

4. Usando una computadora de vuelo, calcule el consumo de combustible (Combustible en el menu
FLT usando CX-3):

El tiempo en ruta es de 6 horas, 6 minutos.
El consumo de combustible es de 11.5 GPH
Por lo tanto, el consumo de combustible es de 70.1 galones.

8.42  (Refiérase a la Figura 35.) ;Cual es el consumo de combustible esperado para un vuelo de 500
millas nauticas en las siguientes condiciones?

Altitud de presion: 4000 pies
Temperatura: + 29° C
Presion: 21.3" Hg

Viento Calma

A. 31.4 galones.

B. 36.1 galones.

C. 40.1 galones.
Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1. Localice la altitud de presion de 4,000 pies en la Figura 35. Lea a la derecha e identifique la tabla
que presenta una temperatura exterior indicada de + 29° C a 4,000 pies (en este caso, la tabla para
ISA +20° C).
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2. En esta tabla, lea a través de la linea de 4,000 pies, + 29° C, linea de presion de 21.3" Hg. El flujo
de combustible es de 11.5 GPH y el TAS es de 159 nudos.

3. Utilizando una computadora de vuelo, calcule el tiempo en ruta (Velocidad terrestre en FLT usando
CX-3):

La distancia es de 500 NM
TAS es de 159 nudos, sin viento
Por tanto, el tiempo en ruta es de 3 horas, 9 minutos.

4. Usando una computadora de vuelo, calcule el consumo de combustible (Combustible en el menu
FLT usando CX-3):

El tiempo en ruta es de 3 horas, 9 minutos.
El consumo de combustible es de 11.5 GPH
Por lo tanto, el consumo de combustible es de 36.2 galones.

8.43  (Refiérase a la Figura 35.) ;Qué flujo de combustible debe esperar un piloto a 11,000 pies en
un dia estandar con 65 por ciento de potencia continua maxima?

A. 10.6 galones por hora.
B. 11.2 galones por hora.
C. 11.8 galones por hora.
Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Localice la carta de dia estandar (ISA) en la figura 35. Observe que la altitud indicada, 11.000 pies,
no aparece en la carta, por lo que es necesario interpolar.

2. Lea através de la linea de altitud de presion de 10,000 pies y determine el flujo de combustible a
esa altitud (11.5 GPH).

3. Lea através de la linea de altitud de presion de 12,000 pies y determine el flujo de combustible a
esa altitud (10.9 GPH).

4. Para determinar el flujo a 11,000 pies, sume los dos flujos y dividalos por dos.
Flujo de combustible = (11.5 + 10.9) + 2 =22.4 + 2 = 11.2 galones por hora

8.44  (Refiérase a la Figura 35). Determine el ajuste aproximado de presion con 2,450 RPM para

lograr un 65 por ciento de potencia continua maxima a 6,500 pies con una temperatura de
36° F mas alta que la estandar:

A.19.8" Hg.
B. 20.8" Hg.
C.21.0" Hg.
Explicacion

Siga los siguientes pasos:
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1. Localice la tabla de + 36° F (ISA + 20° C) en la Figura 35. Observe que la altitud indicada de 6,500
pies no aparece en la tabla, por lo que es necesario interpolar.
2. Leaatravés de la linea de altitud de presion de 6,000 pies y determine la presion a esa altitud (21.0"
Hg).
3. Leaatravés de la linea de altitud de presion de 8,000 pies y determine la presion a esa altitud (20.8"
Hg).
4. La altitud, 6.500 pies, esta mas cerca del valor de 6.000 pies de 21.0 "Hg.
8.45 (Refiérase a la Figura 38). Determine la distancia aproximada para de aterrizaje:

Altitud de presion: 1,250 pies

Viento: 8 nudos

Temperatura: estandar

A. 275 pies.

B. 366 pies.

C. 470 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1.

8.46

Ubique las tablas para el nivel del mar y 2,500 pies. Tenga en cuenta que 1,250 pies esta a medio
camino entre el nivel del mar y 2,500 pies.

Interpolar entre cartas para una altitud de presion de 2,500 pies y el nivel del mar para encontrar la
distancia:

(445 +470) +2=457.5

Aplique la Nota 1 para tener en cuenta el viento en contra de 8 nudos (una disminucion del 20% en
la distancia):

457.5 x .20 =91.5 pies

457.5 -91.5 =366 pies

(Refiérase a la Figura 37). Determine la distancia total requerida para aterrizar:

OAT 32°F

Altitud de presion 8,000 pies

Peso 2,600 1b

Viento 20 nudos

Obstaculo 50 pies

A. 850 pies.

B. 1,400 pies.

C. 1,750 pies.

Explicaciéon
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Siga los siguientes pasos:

L.

Ingrese a la Figura 37 en el punto donde la linea de temperatura vertical de 32° F se cruza con la
linea de altitud de presion de 8,000 pies.

2. Desde alli, proceda a la derecha hasta la primera linea de referencia vertical.

3. Desde ese punto, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre
las lineas existentes) hasta la linea vertical que representa 2,600 libras.

4. Luego, proceda a la derecha hasta la segunda linea de referencia vertical.

5. Luego, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
de viento en contra existentes) hasta la linea vertical que representa 20 nudos.

6. Desde ese punto, proceda a la derecha hasta la tercera linea de referencia.

7. Finalmente, proceda hacia arriba y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes) hasta la linea de obstaculos de 50 pies al final del grafico y lea la distancia de
aterrizaje (aproximadamente 1,400 pies).

8.47  (Refiérase a la Figura 37). Determine la distancia total requerida para aterrizar:
OAT: Std

Altitud de presion: 10,000 pies

Peso: 2,400 1b

Componente de viento: Calma

Obstaculo: 50 pies

A. 750 pies.

B. 1,925 pies.

C. 1,450 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1.

Ingrese al grafico en el punto donde la linea ISA intercepta la linea de altitud de presion de 10,000
pies.

2. Desde ese punto, proceda a la derecha hasta la primera linea de referencia vertical.
3. Desde alli, proceda hacia abajo a la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las lineas
existentes), hasta la linea vertical que representa 2,400 libras.
4. Luego proceda a la derecha hasta la segunda linea de referencia vertical.
5. Dado que el viento esta en calma, contintie hacia la derecha hasta la tercera linea de referencia
vertical.
6. Desde alli, proceda hacia arriba y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes) hasta la linea vertical que representa la altura requerida del obstaculo de 50 pies.
Lea la distancia de aterrizaje desde la escala vertical (aproximadamente 1900 pies).
8.48  (Refiérase a la Figura 37). Determine la distancia total requerida para aterrizar:
OAT: 90° F

Altitud de presion: 3000 pies
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Peso: 2,900 1b

Viento: 10 nudos

Obstaculo: 50 pies

A. 1,450 pies.

B. 1,550 pies.

C. 1,725 pies.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

L.

Ingrese la Figura 37 en el punto donde la linea de temperatura vertical de 90° F se cruza con la
linea de altitud de presion de 3,000 pies. (El punto debe visualizarse a medio camino entre las lineas
de altitud de presion de 2,000 y 4,000 pies).

2. Desde ese punto, proceda a la derecha hasta la primera linea de referencia vertical.
3. Desde alli, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes), hasta la linea vertical que representa 2,900 libras.
4. Luego proceda a la derecha hasta la segunda linea de referencia vertical.
5. Dado que hay un viento de 10 nudos, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo
proporcionalmente entre las lineas existentes) hasta la linea vertical que representa 10 nudos.
6. Desde ese punto, proceda hacia la derecha hasta la tercera linea de referencia vertical.
7. Desde alli, proceda hacia arriba y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes) hasta la linea vertical que representa la altura requerida del obstaculo de 50 pies.
Lea la distancia de aterrizaje desde la escala vertical (aproximadamente 1,725 pies).
8.49  (Refiérase a la Figura 37). Determine la distancia total aproximada requerida para aterrizar
sobre un obstaculo de 50 pies:
OAT: 90 ° F

Altitud de presion: 4000 pies

Peso 2.800 1b

Viento: 10 nudos

A. 1,525 pies.

B. 1,775 pies.

C. 1,950 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1.

2.

Ingrese a la Figura 37 en el punto donde la linea de temperatura vertical de 90 ° F se cruza con la
linea de altitud de presion de 4,000 pies.
Desde ese punto, proceda a la derecha hasta la primera linea de referencia vertical.
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3. Desde alli, proceda hacia abajo y hacia la derecha (permaneciendo proporcionalmente entre las
lineas existentes), hasta la linea vertical que representa 2,800 libras.

4. Luego proceda a la derecha hasta la interseccion con la segunda linea de referencia vertical.

5. Dado que hay una componente de viento de 10 nudos, proceda hacia abajo y hacia la derecha
(permaneciendo proporcionalmente entre las lineas existentes) hasta la linea vertical que representa
10 nudos.

6. Desde ese punto, proceda hacia la derecha hasta la tercera linea de referencia vertical.

7. Contintie hacia arriba a la derecha hasta el punto de 50 pies y lea la distancia de aterrizaje
(aproximadamente 1,775 pies).

8.50  (Refiérase a la Figura 38). Determine la distancia aproximada de aterrizaje:

Altitud de presion: Nivel del mar
Viento: 4 nudos

Temperatura: estandar

A. 356 pies.

B. 401 pies.

C. 490 pies.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique la porcion del nivel del mar de la Figura 38.
2. Lea la distancia de aterrizaje (445 pies).
3. LaNota I requiere que las distancias mostradas se reduzcan en un 10% por cada 4 nudos de viento
445 x 0,10 = 44.5 pies
445.0 — 44.5 =400.5 0 401 pies
8.51 (Refiérase a la Figura 38). Determine la distancia total requerida para aterrizar sobre un
obstaculo de 50 pies:

Altitud de presion: 7,500 pies
Viento: 8 nudos
Temperatura: 32° F

A. 1,004 pies.

B. 1,205 pies.

C. 1,506 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1. Localice la parte de la Figura 38 que se aplica a una altitud de presion de 7.500 pies. La temperatura
estandar a 7,500 pies es de aproximadamente 32° F, basada en una tasa de variacion de temperatura
de 3.5° F / 1,000 pies.
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2. A partir de la tabla, determine que la distancia basica para superar un obstaculo de 50 pies es de
1,255 pies.
1,255 x .20 = 251 pies
1,255 -251 = 1,004 pies
8.52  (Refiérase a la Figura 38). Determine la distancia total requerida para aterrizar sobre un
obstaculo de 50 pies:

Altitud de presion: 5,000 pies
Viento: 8 nudos
Temperatura: 41° F

A. 837 pies.

B. 956 pies.

C. 1,076 pies.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique la tabla correspondiente a una altitud de presion de 5,000 pies y una temperatura ambiente
de 41° F en la Figura 38.

2. Lea la distancia total requerida para superar un obstaculo de 50 pies (1,195 pies).

3. Aplique la Nota 1 para tener en cuenta un viento en contra de 8 nudos (una disminucion del 20%
en la distancia):
1,195 x .20 = 239 pies
1,195 - 239 = 956 pies

8.53  (Refiérase a la Figura 38). Determine la distancia aproximada de aterrizaje:

Altitud de presion: 5,000 pies
Viento: calma

Temperatura: 101° F

A. 495 pies.

B. 545 pies.

C. 445 pies.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique la tabla que se aplica a una altitud de presion de 5,000 pies en la Figura 38.

2. Lea el ground roll de 495 pies.

3. Aplique la Nota 2 para tener en cuenta la diferencia de temperatura entre 101° F ambiente y el valor
de 41° F en el que se basa la tabla.
495 x 0.10 = 49.5 pies
495 + 49.5 = 544.5 pies
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8.54  (Consulte la Figura 38). Determine la distancia total requerida para aterrizar sobre un
obstaculo de 50 pies:

Altitud de presion: 3750 pies
Viento: 12 nudos
Temperatura: estandar

A. 794 pies.

B. 836 pies.

C. 816 pies.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Ubique las mesas de 2,500 pies y 5,000 pies.
2. Interpolar (3,750 estd a medio camino entre 2,500 pies y 5,000 pies) para obtener una distancia de
aterrizaje:

(1,135 + 1,195) + 2 = 1,165 pies de rodadura

3. Aplique la Nota 1 para tener en cuenta el viento de 12 nudos.
12+4=3
3.00x 0.10=10.30
1,165 x 0.30 =349.5
1,165 —349.5 = 815.5 pies
8.55 (Refiérase a la Figura 36.) ;Cual es el componente de viento cruzado para un aterrizaje en la
Pista 18 si la torre informa que el viento es de 220° a 30 nudos?

A. 19 nudos.
B. 23 nudos.
C. 30 nudos.
Explicacion
Siga los siguientes pasos:

1. Determine el angulo de viento relativo (WA) a partir de la diferencia entre el rumbo de la pista
(RH) y la direccion del viento (WD).

WA =WD -RH
WA =220° - 180°
WA =40°

2. Localice el arco correspondiente a una velocidad del viento de 30 nudos.
3. Encuentre el punto de interseccion de la linea de 40° con el arco de velocidad del viento de 30
nudos.
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4. Dibuje una linea hacia abajo desde la interseccion hasta la escala del componente de viento cruzado
y lea la velocidad resultante de 19 nudos.

La respuesta (B) es incorrecta porque este es el componente del viento en contra.
La respuesta (C) es incorrecta porque esta es la velocidad del viento.

8.56  (Refiérase a la Figura 36.) ;Cual es el componente de viento en contra para un aterrizaje en
la Pista 18 si la torre informa que el viento es de 220° a 30 nudos?

A. 19 nudos.
B. 23 nudos.
C. 26 nudos.
Explicacion
Siga los siguientes pasos:

1. Determine el angulo de viento relativo (WA) a partir de la diferencia entre el rumbo de la pista
(RH) y la direccion del viento (WD):

WA =WD - RH
WA = 220° - 180°
WA = 40°

2. Localice el arco correspondiente a un viento de 30 nudos en la Figura 36.
3. Encuentre el punto de interseccion de la linea de 40° con el arco de velocidad del viento de 30
nudos.
4. Dibuje una linea a la izquierda desde la interseccion hasta la escala del componente del viento en
contra y lea la velocidad resultante de 23 nudos.
8.57 (Refiérase a la Figura 36). Determine la velocidad maxima del viento para un viento cruzado
de 45° si la componente maxima del viento cruzado para el avién es de 25 nudos:

A. 25 nudos.
B. 29 nudos.
C. 35 nudos.

Explicacion
Siga los siguientes pasos:

1. Localice el angulo de viento de 4° en la Figura 36.
2. Localice la linea vertical que representa un componente de viento cruzado de 25 nudos y su punto
de interseccion con la linea del angulo del viento de 45°.
3. Interprete que el punto de interseccion se encuentra en un arco a medio camino entre los arcos de
velocidad del viento de 30 y 40 nudos, o 35 nudos.
8.58  (Refiérase a la Figura 36.) ;Cual es la velocidad maxima del viento para un viento cruzado
de 30° si la componente maxima del viento cruzado para el avion es de 12 nudos?

A. 16 nudos.
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B. 20 nudos.
C. 24 nudos.

Explicacién
Siga los siguientes pasos:

1. Localice la linea de angulo de viento de 30° en la Figura 36.
2. Localice la linea vertical que representa la componente maxima de viento cruzado de 12 nudos y
su punto de interseccion con la linea del angulo del viento de 30°.
3. Interprete que el punto de interseccion se encuentra en un arco ligeramente menor que la mitad
entre los arcos de velocidad del viento de 20 y 30 nudos o alrededor de 24 nudos.
8.59  (Refiérase a la Figura 36.) Con un viento del norte reportado a 20 nudos, ;qué pista (6, 29 o
32) es aceptable para un avién con un componente de viento cruzado maximo de 13 nudos?

A. Pista 6.
B. Pista 29.
C. Pista 32.

Explicacion
Siga los siguientes pasos:

11.1  Localice el arco de velocidad del viento de 20 nudos en la Figura 36.

11.2  Dibuje una linea hacia arriba desde el componente de viento cruzado de 13 nudos (viento cruzado
maximo).

11.3  Tenga en cuenta que, en este caso, se produciran componentes de viento cruzado aceptables siempre
que el angulo de viento relativo sea igual o inferior a unos 40° (la interseccion de la linea vertical
de 13 nudos y el arco de viento de 20 nudos).

11.4  Calcule el angulo de viento relativo entre el viento del norte (0°) y los rumbos de las pistas:

RWY Angulo relativo Aterrizaje
6 60° Contra el viento
29 70° Contra el viento
32 40° Contra el viento

Sélo la pista 32 proporciona un componente de viento cruzado que estaria dentro de los limites aceptables

para el avion especificado.

8.60  (Refiérase a la Figura 36.) Con un viento del sur reportado a 20 nudos, ;qué pista (10, 14 o
24) es apropiada para un avion con un componente de viento cruzado maximo de 13 nudos?

A. Pista 10.
B. Pista 14.
C. Pista 24.
Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:
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10.1  Localice el arco de velocidad del viento de 20 nudos en la Figura 36.

10.2  Dibuje una linea hacia arriba desde el componente de viento cruzado de 13 nudos (viento cruzado

maximo).

10.3  Tenga en cuenta que, en este caso, se produciran componentes de viento cruzado aceptables siempre
que el dngulo relativo del viento sea igual o inferior a 40° (la interseccion de la linea vertical de 13
nudos y el arco de viento de 20 nudos).

10.4  Calcule el angulo de viento relativo entre el viento del sur (180°) y los rumbos de las pistas:

RWY Angulo relativo Aterrizaje
10 80° A favor del viento
14 40° Contra el viento
24 60° Contra el viento

Total preguntas: 60
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9. Vuelo en ruta
9.1 (;Qué afirmacion sobre la longitud y la latitud es verdadera?

A. Las lineas de longitud son paralelas al Ecuador.

B. Las lineas de longitud cruzan el Ecuador en angulo recto.
C. Las lineas de latitud de 0° pasa por Greenwich, Inglaterra.
Explicacion

Los meridianos de longitud rodean la tierra de polo a polo, y todos los meridianos cruzan el Ecuador en
angulo recto.

La respuesta (A) es incorrecta porque las lineas de latitud son paralelas al Ecuador.
La respuesta (C) es incorrecta porque la linea de longitud 0° pasa por Greenwich, Inglaterra.

9.2 (Refiérase a la Figura 20, area 3.) Determine la latitud y longitud aproximadas del
aeropuerto de Currituck County Airport:

A.36°24'N - 76° 01'W.
B. 36°48'N - 76° 01'W.
C.47°24'N - 75° 58'W.
Explicacion

Las reticulas de las cartas aeronauticas seccionales son las lineas que dividen cada 30 minutos de latitud y
cada 30 minutos de longitud. Cada marca de verificacion representa un minuto de latitud o longitud. La
latitud aumenta hacia el norte, la longitud oeste aumenta hacia el oeste. La latitud y longitud aproximada
del aeropuerto de Currituck es 36° 24'N, 76° 01'W.

9.3 (Refiérase a la Figura 21, area 2.) ;Qué aeropuerto esta ubicado aproximadamente a 47°
35'30" N de latitud y 100° 43'00" W de longitud?

A. Turtle Lake.
B. MAKEEFF.
C. Johnson.
Explicacion

Las reticulas de las cartas aecronauticas seccionales son las lineas que dividen cada 30 minutos de latitud y
cada 30 minutos de longitud. Cada marca de verificacion representa un minuto de latitud o longitud. La
latitud aumenta hacia el norte, la longitud oeste aumenta hacia el oeste. El acropuerto Makeeff (PVT) esta
ubicado aproximadamente a 47° 35'30"N de latitud y 100° 43'00" W de longitud.

9.4  (Refiérase a la Figura 21, area 3.) ;Qué aeropuerto esta ubicado aproximadamente a 47°
21'N de latitud y 101° 01'W de longitud?

A. Lorentzen.
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B. Johnson.
C. Washburn.

Explicacion

Las reticulas de las cartas aeronauticas seccionales son las lineas que dividen cada 30 minutos de latitud y
cada 30 minutos de longitud. Cada marca de verificacion representa un minuto de latitud o longitud. La
latitud aumenta hacia el norte, la longitud oeste aumenta hacia el oeste. Washburn se encuentra
aproximadamente a 47°21'N de latitud y 101° 01'W de longitud.

9.5 (Refiérase ala Figura 22, area 3). Determine la latitud y longitud aproximadas del aeropuerto
del Shoshone:

A.47°02'N - 116° 11'W.
B.47°33'N - 116° 11'W.
C.47°32'N - 116° 41'W.
Explicacion

Las reticulas de las cartas aeronauticas seccionales son las lineas que dividen cada 30 minutos de latitud y
cada 30 minutos de longitud. Cada marca de verificacion representa un minuto de latitud o longitud. La
latitud aumenta hacia el norte, la longitud oeste aumenta hacia el oeste. La latitud y longitud aproximadas
del Aeropuerto de Shoshone es 47° 33'N, 116° 11'W.

9.6 (Refiérase a la Figura 26, area 2.) ;Cual es la latitud y longitud aproximadas del aeropuerto
de Cooperstown?

A. 47° 25N - 98° 06'W.
B. 47° 25'N - 99° 54'W.
C. 47° 55'N - 98° 06'W.
Explicacion

Las reticulas de las cartas aeronauticas seccionales son las lineas que dividen cada 30 minutos de latitud y
cada 30 minutos de longitud. Cada marca de verificacion representa un minuto de latitud o longitud. La
latitud aumenta hacia el norte, la longitud oeste aumenta hacia el oeste. El aeropuerto de Cooperstown esta
aproximadamente a 47° 25'N de latitud y 98° 06'W de longitud.

9.7 (Refiérase a la Figura 27). Una aeronave sale de un aeropuerto en la zona de horario de
verano del este a las 0945 EDT para un vuelo de 2 horas a un aeropuerto ubicado en la zona
de horario de verano central. jEl aterrizaje deberia ser en qué hora universal coordinada?

A. 13457.
B. 14457.
C. 1545 Z.

Explicaciéon
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Siga los siguientes pasos:
1. Convierta la hora de despegue EDT a UTC:
0945 EDT hora de despegue + 0400 conversion = 13457 UTC (también llamada hora 'ZULU")

2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue de ZULU:
13457 hora de despegue + 0200 = 1545Z hora de aterrizaje

9.8 (Refiérase a la Figura 27). Un avion sale de un aeropuerto en la zona horaria estandar
central a las 0930 CST para un vuelo de 2 horas a un aeropuerto ubicado en la zona horaria
estandar de la montaiia (MST). ;/El aterrizaje debe ser a qué hora?

A. 0930 MST.
B. 1030 MST.
C. 1130 MST.

Explicaciéon
Siga los siguientes pasos:

1. Cambie la hora de despegue CST a UTC:
0930 CST hora de despegue + 0600 conversion = 1530Z UTC (también llamada hora 'ZULU")

2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue:
1530Z tiempo de despegue + 0200 tiempo de vuelo = 1730Z tiempo de aterrizaje

3. Convierta UTC a MST:
1730Z UTC - 0700 conversion = 1030 MST hora de aterrizaje

9.9 (Refiérase ala Figura 27.) Un avidn sale de un aeropuerto en la zona horaria estindar central

a las 0845 CST para un vuelo de 2 horas a un aeropuerto ubicado en la zona horaria estandar
de la montaiia. (El aterrizaje deberia ser en qué hora universal coordinada?

A. 13457.
B. 14457.
C. 1645Z.

Explicacion
Siga los siguientes pasos:

1. Convierta la hora de despegue CST a UTC:
0845 CST hora de despegue + 0600 conversion = 14457 UTC (también llamada hora 'ZULU")
2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue de ZULU:
14457 tiempo de despegue + 0200 tiempo de vuelo = 1645Z tiempo de aterrizaje
9.10 (Refiérase a la Figura 27.) Un avion sale de un aeropuerto en la zona horaria
estindar de montafia a las 1615 MST para un vuelo de 2 horas y 15 minutos a un
aeropuerto ubicado en la zona horaria estindar del Pacifico PST). La hora
estimada de llegada al aeropuerto de destino debe ser:

A. 1630 PST.
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B. 1730 PST.
C. 1830 PST.
Explicacién
Siga los siguientes pasos:

1. Convierta la hora de despegue del MST a UTC:
1615 hora de despegue MST + 0700 conversion = 2315Z UTC (también llamada hora '"ZULU")
2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue de ZULU:
23157 tiempo de despegue + 0215 tiempo de vuelo = 0130Z tiempo de aterrizaje
3. Convierta UTC a PST:
0130Z UTC - 0800 conversion = 1730 PST hora de aterrizaje.
9.11 (Refiérase a la Figura 27). Un avion sale de un aeropuerto en la zona horaria estandar del
Pacifico a las 1030 PST para un vuelo de 4 horas a un aeropuerto ubicado en la zona horaria
estandar central. ;El aterrizaje deberia ser en qué hora universal coordinada?

A.2030Z.

B. 2130Z.

C. 2230Z.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:
1. Convierta la hora de despegue del PST a UTC:

1030 PST hora de despegue + 0800 conversion = 1830Z UTC (también llamada hora 'ZULU")
2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue de ZULU:

1830Z tiempo de despegue + 0400 tiempo de vuelo = 2230Z tiempo de aterrizaje.

9.12  (Refiérase a la Figura 27). Una aeronave sale de un aeropuerto en la zona horaria estandar
de montaiia a las 1515 MST para un vuelo de 2 horas y 30 minutos a un aeropuerto ubicado
en la zona horaria estandar del Pacifico. ;Cual es la hora estimada de llegada al aeropuerto
de destino?

A. 1645 PST.
B. 1745 PST.
C. 1845 PST.
Explicacién
Siga los siguientes pasos:
1. Convierta la hora de despegue del MST a UTC:
1515 hora de despegue MST + 0700 conversion = 2215Z UTC (también llamada hora 'ZULU")
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2. Agregue el tiempo de vuelo al tiempo de despegue de ZULU:

22157 tiempo de despegue + 0230 tiempo de vuelo = 24457 (0045) Z tiempo de aterrizaje
3. Convierta UTC a PST:

24457 (0045) Z - 0800 conversion = 1645 PST hora de aterrizaje

9.13  ;Cual de los siguientes items es verdadero, con respecto a los colores azul y magenta que se
utilizan para representar los aeropuertos en las cartas aeronauticas seccionales?

A. Los aeropuertos con torres de control subyacentes al espacio aéreo de Clase A, B y C se muestran en
azul, el espacio aéreo de Clase D y E en magenta.

B. Los aeropuertos con torres de control subyacentes al espacio aéreo de Clase C, D y E se muestran en
magenta.

C. Los aeropuertos con torres de control subyacentes al espacio aéreo de Clase B, C, D y E se muestran en
azul.

Explicacion
Los aeropuertos que tienen torres de control se muestran en azul, todos los demas en magenta.

La respuesta (A) es incorrecta porque el espacio aéreo Clase A no esta representado en un seccional; El
espacio aéreo de clase C es magenta; y el espacio aéreo de Clase E es azul y magenta dependiendo de donde
comience el piso del espacio aéreo.

La respuesta (B) es incorrecta porque los aeropuertos con torres de control se muestran en azul.

9.14  (Refiérase a la Figura 23, drea 3.) ;Cudl es la altura del obsticulo iluminado
aproximadamente a 6 millas nduticas al suroeste de Savannah International?

A. 1,500 pies MSL.
B. 1,531 pies AGL.
C. 1,548 pies MSL.
Explicaciéon

El nimero superior, impreso en negrita, es la altura de la obstruccion sobre el nivel medio del mar. El
segundo niimero, impreso entre paréntesis, es la altura de la obstruccion sobre el nivel del suelo. La
obstruccion se muestra como 1,548 pies MSL y 1,534 pies AGL.

9.15 (Refiérase a la Figura 23, area 3). La parte superior de la obstrucciéon del grupo
aproximadamente a 11 millas nauticas del Savannah VORTAC en el radial 009° es:

A. 400 pies AGL.
B. 454 pies MSL.
C. 432 pies MSL.

Explicaciéon
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En la Figura 23, area 3, la obstruccion de grupo cerca del radial 009 grados tiene la palabra "pilas" debajo
de "454". El nimero en negrita (454) indica la altura de la obstruccion sobre el nivel medio del mar.

9.16 (Refiérase a la Figura 24, area 1.) ;Qué altitud minima es necesaria para despejar
verticalmente el obstaculo en el lado noreste del aeropuerto Airpark East en 500 pies?

A. 1,010 pies MSL.
B. 1,273 pies MSL.
C. 1,283 pies MSL.
Explicacién

La elevacion de la parte superior del obstaculo se muestra como 773 pies sobre el nivel medio del mar
(MSL). Agregue el espacio libre vertical de 500 pies especificado por la pregunta a la altura (MSL) del
obstaculo:

773 pies MSL + 500 = 1,273 pies MSL altitud minima

9.17 (Refiérase a la Figura 24, area 2.) ;Qué altitud minima es necesaria para despejar
verticalmente el obstaculo en el lado sureste del aeropuerto de Winnsboro por 500 pies?

A. 823 pies MSL.
B. 1,013 pies MSL.
C. 1,403 pies MSL.
Explicacion

La elevacion de la parte superior del obstaculo se muestra como 903 pies sobre el nivel medio del mar
(MSL). Agregue el espacio libre vertical de 500 pies especificado por la pregunta a la altura (MSL) del
obstaculo:

903 pies MSL + 500 = 1,403 pies MSL

9.18 (Refiérase a la Figura 20, area 5.) El cuadro de PRECAUCION indica ;qué peligro para la
aeronave?

A. Globo sin marcar en cable a 3008 pies MSL.

B. Globo sin marcar en cable a 3008 pies AGL.

C. Perchas para dirigibles sin marcar a 308 pies MSL.

Explicaciéon

El recuadro de precaucion dice: "PRECAUCION: GLOBO SIN MARCAR EN EL CABLE A 3.008 MSL".

9.19 (Refiérase a la Figura 20, area 2). El simbolo de la bandera en el lago Drummond
representa un:

A. punto de notificacion obligatorio para el espacio aéreo de clase C de Norfolk.

B. punto de notificacion obligatorio para el aeropuerto de Hampton Roads.

194



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

C. punto de control visual utilizado para identificar la posicion para la llamada inicial a Norfolk Approach
Control.

Explicacion

El simbolo de la bandera representa un punto de control visual utilizado para identificar la posicion para la
llamada inicial al Norfolk Approach Control.

9.20 (Refiérase a la Figura 20, area 2.) La elevacion del Aeropuerto Regional de Chesapeake es:
A. 19 pies.
B. 55 pies.
C. 230 pies.
Explicacion

La elevacion del aeropuerto se indica en la informacion del aeropuerto, debajo del simbolo del aeropuerto.
La elevacion del aeropuerto regional de Chesapeake es de 5 metros.

9.21 (Refiérase a la Figura 21). La elevacion del terreno del area de color tostado claro entre
Minot (area 1) y Audubon Lake (4rea 2) varia de:

A. nivel del mar hasta 2,000 pies MSL.
B. 2,000 pies a 2,500 pies MSL.

C. 2,000 pies a 2,700 pies MSL.
Explicacion

La linea de contorno que bordea el area de bronceado esta etiquetada con 2,000 pies. No hay niveles de
contorno mas altos representados dentro del area de bronceado.

La respuesta (A) es incorrecta porque el area de color tostado claro indica entre 2,000-3,000 pies MSL.
La respuesta (C) es incorrecta porque los intervalos de contorno son 500 pies, no 700.

9.22 (Refiérase a la Figura 21). ;Qué aeropuertos de uso publico representados tienen
combustible?

A. Internacional de Minot (area 1) y Garrison (area 2).
B. Internacional de Minot (area 1).

C. Aeropuerto Regional del Condado de Mercer (area 3).
Explicaciéon

El Aeropuerto Internacional de Minot se representa con combustible, como lo indican las marcas alrededor
del simbolo basico del aeropuerto.

9.23 (Refiérase a la Figura 23). Los simbolos de la bandera en el aeropuerto de Statesboro
Bullock, el aeropuerto de Claxton-Evans y el aeropuerto de Ridgeland son:
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A. limites exteriores del espacio aéreo Clase C de Savannah.
B. aeropuertos con patrones de trafico especiales.

C. puntos de control visual para identificar la posicion para la llamada inicial antes de ingresar al espacio
aéreo Clase C de Savannah.

Explicacion
"Punto de control visual" es el nombre del simbolo de la bandera.

9.24  (Refiérase a la Figura 25, area 8.) ;Qué altitud minima se requiere para volar sobre las
torres de television Cedar Hill en el 4rea congestionada al sur de Dallas Executive (RBD)?

A. 2,655 pies MSL.
B. 3,549 pies MSL.
C. 3,449 pies MSL.
Explicaciéon

La altura de la torre es de 2.549 msnm. Se requiere un espacio libre de 1,000 pies entre las obstrucciones y
la aeronave en un area congestionada.

2,549 MSL + 1,000 = 3,549 MSL

9.25  (Refiérase a la Figura 20.) Determine el curso magnético desde el aeropuerto First Flight
(area 5S) hasta el aeropuerto Hampton Roads (drea 2):

A. 141°.

B. 321°.

C. 332°.

Explicacién

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde el acropuerto First Flight hasta el aeropuerto Hampton Roads.
2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta. El verdadero rumbo es 321°.
3. Tenga en cuenta que la variacion es de 11° W, como se muestra en la linea isogonica.
4. Usando la formula:

MC =TC £ VAR

MC=321°+11°W

MC =332°

9.26 (Refiérase a la Figura 24). Determine el curso magnético desde el aeropuerto Airpark East
(drea 1) hasta el aeropuerto de Winnsboro (4rea 2). La variacion magnética es de 6° 30'E:
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A. 075°.

B. 082°.

C.091°.

Explicacién

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde el acropuerto Airpark East hasta el acropuerto de Winnsboro.
2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (082 °).

3. Calcule el curso magnético restando la variacién magnética (6 ° 30 ) del curso verdadero (082 °).
MC =TC + VAR

MC =082°-6° 30'E

MC = 75° 30 '(075° es la respuesta mas cercana).

9.27  (Refiérase a la Figura 26.) Determine el curso magnético desde el aeropuerto Tomlinson
(area 1) al aeropuerto Jamestown (area 4):

A. 153°.

B. 154°.

C. 159°.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde el aeropuerto de Tomlinson hasta el aeropuerto de Jamestown.
2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (158°).

3. Tenga en cuenta que la variacion es 5° Este, como se muestra en la linea isogénica discontinua.
4. Usando la formula:

MC =TC £ VAR

MC =158 - 5° Este

MC = 153°

9.28 (Refiérase a la Figura 68). La linea del punto A al punto B del tridAngulo del viento
representa:

A. verdadero rumbo y velocidad aérea.
B. verdadero rumbo y velocidad terrestre.

C. velocidad terrestre y rumbo verdadero.
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Explicacion

La linea A al B del triangulo del viento representa el rumbo verdadero y la velocidad aerodinamica
verdadera. Es la suma vectorial de las lineas C al B (el rumbo verdadero y la velocidad sobre el suelo) y C
al A (la direccion y velocidad del viento).

La respuesta (B) es incorrecta porque esta representada por la linea del punto C al B.

La respuesta (C) es incorrecta porque estos valores estan definidos por lineas separadas del tridngulo del
viento.

9.29  (Refiérase ala Figura 68). La linea del punto C al punto B del triangulo de viento representa:
A. velocidad aerodindmica y rumbo.
B. velocidad terrestre y rumbo verdadero.
C. verdadero rumbo y velocidad terrestre.
Explicacion

La linea del punto C al B del triangulo del viento representa la velocidad respecto al suelo y el rumbo
verdadero.

La respuesta (A) es incorrecta porque esta representada por la linea del punto A al B.

La respuesta (C) es incorrecta porque estos valores estan definidos por lineas separadas del tridngulo del
viento.

9.30 (Refiérase ala Figura 68). La linea del punto C al punto A del triangulo de viento representa:
A. direccion y velocidad del viento.
B. verdadero rumbo y velocidad terrestre.
C. verdadero rumbo y velocidad terrestre.
Explicacién
La linea del punto C al A del triangulo del viento representa la direccion y velocidad del viento (velocidad).
La respuesta (B) es incorrecta porque esta representada por la linea del punto C al B.
La respuesta (C) es incorrecta porque estos son los valores encontrados usando el triangulo del viento.

9.31 Si un rumbo real de 135° da como resultado una trayectoria terrestre de 130° y una
velocidad aerodinamica real de 135 nudos da como resultado una velocidad terrestre de 140
nudos, el viento seria de:

A. 019°y 12 nudos.
B. 200° y 13 nudos.
C. 246° y 13 nudos.

Explicacion
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Te diriges hacia el sureste (135°) a 135 nudos. El viento sopla hacia la izquierda, por supuesto (130°) y te
da una velocidad de avance mas rapida, lo que significa que el viento sopla desde el suroeste. Utilice su
computadora de vuelo manual o electronica para determinar la direccion del viento y la velocidad a 246° y
13 nudos.

La respuesta (A) es incorrecta porque un viento de 019° lo llevaria a la derecha, por supuesto (resultando
en una trayectoria en el suelo de 140°).

La respuesta (B) es incorrecta porque un viento de 200° seria un viento en contra a la derecha que no
aumentaria su velocidad respecto al suelo.

9.32 Al realizar la conversion de rumbo verdadero a rumbo magnético, el piloto debe:
A. restar la variacion hacia el este y el angulo de correccion del viento a la derecha.
B. sumar la variacion del oeste y reste el angulo de correccion del viento a la izquierda.
C. restar la variacion del oeste y agregue el angulo de correccion del viento a la derecha.
Explicaciéon

Al convertir un rumbo verdadero en un rumbo verdadero, reste un angulo de correccion del viento a la
izquierda o agregue un angulo de correccion del viento a la derecha. Al convertir de un rumbo verdadero a
un rumbo magnético, agregue la variacion hacia el oeste o reste la variacion hacia el este.

La respuesta (A) es incorrecta porque se agrega la correccion del viento a la derecha.
La respuesta (C) es incorrecta porque se agrega la variacion del oeste.

9.33  (Qué distancia recorrera un avién en 2-1/2 minutos con una velocidad respecto al suelo de
98 nudos?

A.2.45NM.
B.3.35 NM.
C. 4.08 NM.
Explicacion

Para encontrar la distancia recorrida en un tiempo determinado, multiplique la velocidad respecto al suelo
por el tiempo. La distancia recorrida en 2-1/2 minutos (convierta a horas dividiendo entre 60) a una
velocidad de 98 nudos es .04 x 98 =4.08 NM.

9.34  ;Qué distancia recorrera un avion en 7.5 minutos con una velocidad respecto al suelo de 114
nudos?

A. 14.25 NM.
B. 15.00 NM.
C. 14.50 NM.

Explicacion
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Para encontrar la distancia recorrida en un tiempo determinado, multiplique la velocidad respecto al suelo
por el tiempo. La distancia recorrida en 7.5 minutos (convierta a horas dividiendo por 60) a una velocidad
de 114 nudos es .125 x 114 = 14.25 NM.

9.35  (Refiérase a la Figura 25). Determine el rumbo magnético para un vuelo desde Fort Worth
Meacham (drea 4) a Denton Muni (area 1). El viento es de 330° a 25 nudos, la velocidad real
es de 110 nudos y la variacion magnética es de 7° este:

A. 004°.

B. 017°.

C. 023°.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1. Trace un rumbo de Meacham a Denton y mida el rumbo (021°).

2. Utilizando el viento obtenido, calcule un angulo de correccion. Este angulo sera la diferencia entre el
rumbo del curso y el rumbo requerido para mantener ese rumbo. El angulo de correccion del viento es de
10° a la izquierda.

3. Agregue el rumbo del curso y el angulo de correccion del viento para obtener el rumbo verdadero.
021 +-010=011 ° (rumbo verdadero).

4. Encuentre el rumbo magnético agregando la variacion al rumbo verdadero.

011 + -7 =004 ° (rumbo magnético).

9.36  (Refiérase a las Figuras 23 y 58.) Determine el rumbo de la brijula para un vuelo desde el
aeropuerto del condado de Claxton-Evans (4rea 2) al aeropuerto de Hampton Varnville
(4rea 1). El viento es de 280° a 08 nudos, la velocidad real es de 85 nudos y la variacion
magnética es de S grados oeste:

A. 033°.
B. 042°.
C. 038°.
Explicaciéon

1. Trace el curso desde el aeropuerto del condado de Claxton-Ev+ans hasta el aeropuerto de Hampton
Varnville.

2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (044°).

3. Use una computadora de vuelo para encontrar el rumbo verdadero (Correccion de viento en el menti FLT
usando CX-3):

La direccion del viento es de 280° (dado en cuestion)
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La velocidad del viento es de 8 nudos (dada en cuestion)

El rumbo verdadero es 044° (que se encuentra en el paso 2)

La velocidad aerodinamica verdadera es de 85 nudos (dada en cuestion)

Por lo tanto, el rumbo verdadero es 040°.

4. Calcule el rumbo magnético sumando la variacion del oeste (5° W) al rumbo verdadero (040°).
MH =TH + VAR

MH = 040° + 5° W

5. Observe que la tarjeta de desviacion de la brujula en la Figura 58 indica que para volar un rumbo
magnético de 030°, el piloto debe dirigir un rumbo de la brajula de 027° o una desviacion de la brijula de
3°, Para volar un rumbo magnético de 060°, el piloto debe dirigir un rumbo de la brujula de 056° o una
desviacion de la brajula de 4°. Interpolar entre estos para encontrar la correccion de la brujula para 045°
(3.5°). Calcule el rumbo de la brijula (CH) restando la desviacion de la brajula (3.5°) del rumbo magnético
(045°):

CH=MH += DEV
CH =045°-3.5°
CH=41.5°

9.37  (Refiérase a la Figura 21). Determine el rumbo magnético de un vuelo desde el aeropuerto
de Mercer (area 3) a Minot International (drea 1). El viento es de 330° a 25 nudos, la
velocidad real es de 100 nudos y la variacion magnética es de 10° este:

A. 002°.
B. 012°.
C. 352°.

Explicacion
Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde el aeropuerto de Mercer hasta el aeropuerto de Minot.

2. Mida el 4ngulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta. El rumbo verdadero (TC)
es 011°.

3. Encuentre el rumbo verdadero usando una computadora de vuelo (Correccion de viento en el ment
FLT usando CX-3):
La direccion del viento es 330° (dado en cuestion)
La velocidad del viento es de 25 nudos (dada en cuestion)
El rumbo verdadero es 011° (que se encuentra en el paso 2)
La velocidad aerodinamica verdadera es de 100 nudos (dada en cuestion)
Por lo tanto, el rumbo verdadero es 002°.

4. 4. Calcule el rumbo magnético restando la variacion hacia el este (10°) del rumbo verdadero (002°).
MH =TH £+ VAR
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MH = 002° - 10° E
MH = 352°
9.38 (Refiérase a la Figura 22.) Determine el rumbo magnético para un vuelo desde el aeropuerto
Sandpoint (area 1) al aeropuerto St. Maries (area 4). El viento es de 215° a 25 nudos y la
velocidad aerodindmica real es de 125 nudos:

A. 172°.

B. 349°.

C. 187°.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde el aeropuerto Sandpoint hasta el aeropuerto St. Maries.

2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (181°).

3. Encuentre el rumbo verdadero usando una computadora de vuelo (Correccion de viento en el menu
FLT usando CX-3):

La direccion del viento es de 215° (dada en cuestion)
La velocidad del viento es de 25 nudos (dada en cuestion)
El rumbo verdadero es 181° (que se encuentra en el paso 2)
La velocidad aerodinamica verdadera es de 125 nudos (dada en cuestion)
Por lo tanto, el rumbo verdadero es 187°.
4. Calcule el rumbo magnético restando la variacion hacia el este (15°) del rumbo verdadero (187°).
MH =TH + VAR
MH=187°-15°E
MH =172°

9.39 (Refiérase a la Figura 22.) ;Cual es el rumbo magnético de un vuelo desde el aeropuerto
Priest River (area 1) al aeropuerto del condado de Shoshone (area 3)? El viento es de 030° a
12 nudos y la velocidad real es de 95 nudos.

A.121°.

B. 143°.

C. 136°.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso desde Priest River hasta el aeropuerto del condado de Shoshone.
2. Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (143°).
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3.

9.40

Encuentre el rumbo verdadero usando una computadora de vuelo (Correccion de viento en el menu
FLT usando CX-3):

La direccion del viento es 030° (dada en cuestion)

La velocidad del viento es de 12 nudos (dada en cuestion)

El rumbo verdadero es 143° (que se encuentra en el paso 2)

La velocidad aerodinamica real es de 95 nudos (dada en cuestion)
Por lo tanto, el verdadero rumbo es 136°.

Calcule el rumbo magnético restando la variacion hacia el este (15° E, como se muestra en la linea
isogonica discontinua) del rumbo verdadero (136°).

MH =TH = VAR
MH =136°-15°E
MH =121°

(Refiérase a la figura 22.) Determine el rumbo magnético de un vuelo desde el aeropuerto
St. Maries (area 4) hasta el aeropuerto Priest River (area 1). El viento es de 340° a 10 nudos
y la velocidad aerodinamica real es de 90 nudos:

A. 345°.

B. 329°.

C. 327°.

Explicaciéon

1.
2.
3.

Trace el curso desde el aeropuerto de St. Maries hasta el aeropuerto de Priest River.

Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (345 ©).

Encuentre el rumbo verdadero usando una computadora de vuelo (Correccion de viento en el ment
FLT usando CX-3):

La direccion del viento es de 340° (dada en cuestion)

La velocidad del viento es de 10 nudos (dada en cuestion)

El rumbo verdadero es 345° (que se encuentra en el paso 2)

La velocidad aerodinamica real es de 90 nudos (dada en cuestion)
Por lo tanto, el verdadero rumbo es 344°.

Calcule el rumbo magnético (MH) restando la variacion hacia el este (15° E, como se muestra en
la linea isogonica discontinua) del rumbo verdadero (344°).

MH =TH = VAR
MH=344°-15°E
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9.41  (Refiérase a la Figura 23). Determine el rumbo magnético de un vuelo desde el aeropuerto

del condado de Allendale (area 1) al aeropuerto del condado de Claxton-Evans (area 2). El
viento es de 090° a 16 nudos, la velocidad real es de 90 nudos y la variacion magnética es de
6 grados oeste:

A. 209°.

B. 230°.
C.212°.

Explicacion

Siga los
1.

9.42

siguientes pasos:

Trace el curso desde el acropuerto del condado de Allendale hasta el aeropuerto del condado de
Claxton-Evans.

Mida el angulo de rumbo real en el punto medio aproximado de la ruta (212 °).

Encuentre el rumbo verdadero usando una computadora de vuelo (Correccion de viento en el menu
FLT usando CX-3):

La direccion del viento es 090° (dada en cuestion)

La velocidad del viento es de 16 nudos (dada en cuestion)

El rumbo verdadero es 212° (que se encuentra en el paso 2)

La velocidad aerodinamica real es de 90 nudos (dada en cuestion)
Por lo tanto, el rumbo verdadero es 203°.

Calcule el rumbo magnético (MH) sumando la variacion del oeste (6° W) al rumbo verdadero
(203°):

MH =TH = VAR
MH =203°+6°W
MH =209°

En un vuelo de travesia, el punto A se cruza a las 15.00 horas y el plan es llegar al punto B a
las 15.30 horas. Utilice la siguiente informacién para determinar la velocidad aerodinamica
indicada requerida para alcanzar el punto B segtin lo programado:

Distancia entre Ay B: 70 NM

Pronostico de viento: 310° a 15 kts

Altitud de presion: 8.000 pies

Temperatura ambiente: -10° C

Rumbo verdadero: 270°
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La velocidad indicada requerida seria aproximadamente:

A. 126 nudos.

B. 137 nudos.

C. 152 nudos.

Explicacion

Utilice su computadora de vuelo electronica para encontrar la respuesta:

L.

9.43

Encuentre la velocidad de avance que debe realizarse entre los puntos A y B (Velocidad de avance
en el ment FLT).

Distancia 70 NM

Tiempo para viajar 30 min

Velocidad de avance 140 nudos

Encuentre la velocidad aerodindmica verdadera (Correccion del viento en el menu FLT).
Direccion del viento 310°

Velocidad del viento 15 nudos

Curso 270°

Velocidad de avance 140 nudos

Velocidad aerodinamica verdadera 151.8 nudos

Rumbo verdadero 274 °©

Encuentre la velocidad aerodinamica requerida indicada (o calibrada) (Velocidad aerodinamica en
el mena FLT).

Altitud de presion 8,000 pies

Temperatura -10 grados C

Velocidad aerodinamica verdadera 151.8 nudos

Velocidad aerodinamica indicada 137.1 nudos (igual que calibrada).

(Refiérase a la Figura 25.) Determine el rumbo magnético para un vuelo desde Dallas
Executive (area 3) a Fort Worth Meacham (area 4). El viento es de 030° a 10 nudos, la
velocidad real es de 135 nudos y la variacion magnética es de 7° este:

A.266°.

B. 286°.

C.312°.

Explicacion
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Siga los siguientes pasos:

1.
2.

9.44

Trace un rumbo desde Dallas Executive hasta Meacham y mida el rumbo (289°).
Utilizando el viento obtenido, calcule un angulo de correccion. Este angulo sera la diferencia entre
el rumbo del curso y el rumbo requerido para mantener ese rumbo. El angulo de correccion del
viento es de 4° a la derecha.
Agregue el rumbo del curso y el angulo de correccion del viento para obtener el rumbo verdadero.
289° + 4° angulo de correccidn del viento = 293° rumbo verdadero
Encuentre el rumbo magnético agregando la variacion al rumbo verdadero.
293° rumbo verdadero - 007° variacion (E) = 286° rumbo magnético.
(Refiérase a la Figura 75.) ;Cual es el tiempo en ruta desde Gila Bend VORTAC hasta
Buckeye VOR a lo largo de V461 a un TAS de 125 nudos y vientos pronosticados de 180 a
17 nudos?

A. Aproximadamente 14 minutos.

B. Aproximadamente 15 minutos.

C. Aproximadamente 13 minutos.

Explicaciéon

W

9.45

Utilice su computadora de vuelo electronica CX-3 para encontrar la respuesta:
Su rumbo a lo largo de V461 se puede determinar usando la Figura 75 e identificando los 332
grados hasta Buckeye.
A continuacién, determine su velocidad sobre el suelo utilizando su CX-3 y la siguiente
informacion: rumbo 332 grados, TAS 125 nudos, direccion del viento 180 y velocidad del viento
de 17 nudos. Esto da como resultado una GS de 140 nudos (Correccion de viento en el ment FLT).
La distancia a lo largo de V461 esta determinada por el numero 31.
Determine su tiempo en ruta usando su CX-2: 31 NM a 140 nudos da como resultado 13 minutos
y 18 segundos (Velocidad terrestre en el ment FLT).
(Refiérase a la Figura 21). ;Cual es el tiempo estimado en ruta desde el Aeropuerto Regional
del Condado de Mercer (area 3) hasta Minot International (area 1)? El viento es de 330 ° a
25 nudos y la velocidad real es de 100 nudos. Agregue 3-1 / 2 minutos para la salida y el
ascenso:

A. 47 minutos.

B. 44 minutos.

C. 52 minutos.

Explicaciéon

Utilice su computadora de vuelo electronica para encontrar la respuesta:

Utilice su trazador en la Figura 21 para identificar la distancia (58 NM) y el rumbo (12 grados) entre
los aeropuertos de Mercer y Minot.
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A continuacioén, determine su velocidad sobre el suelo con el computador de vuelo y la siguiente
informacion: distancia 58 NM, TAS 100 nudos, rumbo 15 grados, direccion del viento 330 y velocidad
del viento 25 nudos. Esto da como resultado una GS de 80 nudos. (Correccion ganada en el ment FLT)

Determine su tiempo en ruta usando su computador de vuelo, 43 minutos. (Velocidad de avance en el
menu FLT)

Agregue 3-1/2 minutos segun los requisitos de la pregunta, 46-1/2 minutos.

9.46 (Refiérase a la Figura 25, area 4). El piso del espacio aéreo Clase B que cubre el Aeropuerto
Hicks (T67) al norte-noroeste de Fort Worth Meacham Field es:

A. en la superficie.
B. 3,200 pies MSL.
C. 4000 pies MSL.
Explicacion

Las lineas azules gruesas en la carta seccional indican los limites del espacio aéreo Clase B suprayacente.
Dentro de cada segmento, el piso y el techo se indican con un niimero sobre un segundo numero o las letras
SFC. El piso del espacio aéreo Clase B tiene 4,000 pies MSL.

9.47 (Refiérase a la Figura 25, area 2). El piso del espacio aéreo Clase B en el aeropuerto de
Addison es:

A. en la superficie.
B. 3,000 pies MSL.
C. 3,100 pies MSL.
Explicacién

Las lineas azules gruesas en la carta seccional indican los limites del espacio aéreo Clase B suprayacente.
Dentro de cada segmento, el piso y el techo se indican con un niimero sobre un segundo numero o las letras
SFC. El piso del espacio aéreo Clase B tiene 3,000 pies MSL.

9.48 ;Qué licencia minima de piloto se requiere para operar dentro del espacio aéreo de Clase
B?

A. Licencia de piloto comercial.

B. Licencia de piloto privado o licencia de alumno piloto con las correspondientes aprobaciones del libro
de vuelo.

C. Certificado de piloto privado con habilitacion de instrumentos.

Explicaciéon

En general, es cierto que ninguna persona puede operar una aeronave civil dentro del espacio aéreo de Clase
B a menos que el piloto al mando posea al menos una licencia de piloto privado o sea un alumno piloto que
tenga las aprobaciones correspondientes en el libro de registro.
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9.49  ;Qué licencia minima de piloto se requiere para operar dentro del espacio aéreo de Clase
B?

A. Licencia de piloto privado o licencia de alumno piloto con las correspondientes aprobaciones del libro
de vuelo.

B. Certificado de piloto recreativo.
C. Licencia de piloto privado con habilitacion de instrumentos.
Explicacién

En general, es cierto que ninguna persona puede operar una aeronave civil dentro del espacio aéreo de Clase
B a menos que el piloto al mando tenga al menos una licencia de piloto privado o un estudiante piloto tenga
las aprobaciones correspondientes en el libro de vuelo. Sin embargo, hay algunos aeropuertos de Clase B
que nunca autorizan a los alumnos pilotos, incluso si tienen las aprobaciones correspondientes.

La respuesta (B) es incorrecta porque el piloto al mando debe tener al menos una licencia de piloto privado.

La respuesta (C) es incorrecta porque no se requiere una habilitacion de instrumentos para operar dentro
del espacio aéreo de Clase B.

9.50 ;Qué equipo de radio minimo se requiere para la operacion VFR dentro del espacio aéreo
de Clase B?

A. Equipo de radiocomunicacion bidireccional y transpondedor de codigo 4096.

B. Equipo de comunicaciones por radio bidireccional, un transpondedor de codigo 4096 y un altimetro
codificador.

C. Equipo de radiocomunicacion bidireccional, un transpondedor de codigo 4096, un altimetro codificador
y un receptor VOR o TACAN.

Explicaciéon

A menos que ATC lo autorice de otra manera, ninguna persona puede operar una aeronave dentro del
espacio aéreo de Clase B a menos que la aeronave esté equipada con una radio bidireccional operable capaz
de comunicarse con ATC, un transpondedor con equipo de reporte de altitud aplicable y un altimetro
codificador.

9.51 (Refiérase a la Figura 25.) ;En qué aeropuertos no estan autorizados los VFR especiales de
ala fija?

A. Fort Worth Meacham y Fort Worth Spinks.

B. Dallas-Fort Worth International y Dallas Love Field.
C. Addison y el ejecutivo de Dallas.

Explicaciéon

Las operaciones VFR especiales de aeronaves de ala fija estan prohibidas en algunos espacios aéreos de
Clase B, C y D debido al volumen de trafico IFR. Estos espacios aéreos estan representados por la notacion
'No SVFR' sobre la informacion del aeropuerto.
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9.52  ;Un circulo azul segmentado en un grafico seccional muestra qué clase de espacio aéreo?:
A. Clase B.
B. Clase C.
C. Clase D.
Explicacion

Un circulo azul segmentado en un grafico seccional representa el espacio aéreo de Clase D, lo que significa
que una torre de control esta en funcionamiento.

La respuesta (A) es incorrecta porque el espacio aéreo de Clase B esta representado por una linea azul
solida.

La respuesta (B) es incorrecta porque el espacio aéreo de Clase C esta representado por una linea magenta
solida.

9.53  El espacio aéreo en un aeropuerto con una torre de control a tiempo parcial se clasifica como
espacio aéreo de Clase D iinicamente:

A. cuando los minimos climaticos estan por debajo del VFR basico.

B. cuando la torre de control asociada esta en funcionamiento.

C. cuando la estacién de servicio de vuelo asociada esté en funcionamiento.
Explicacion

Espacio aéreo de clase D significa que una torre de control esta en funcionamiento. Si la torre se cierra,
vuelve al espacio aéreo de Clase E.

La respuesta (A) es incorrecta porque los minimos meteorologicos no tienen nada que ver con las
clasificaciones del espacio aéreo.

La respuesta (C) es incorrecta porque un FSS no tiene nada que ver con la clase de espacio aéreo.
9.54 Las dimensiones laterales del espacio aéreo Clase D se basan en:

A. el nimero de aeropuertos que se encuentran dentro del espacio aéreo de Clase D.

B. 5 millas terrestres del centro geografico del aeropuerto principal.

C. los procedimientos instrumentales para los cuales se establece el espacio aéreo controlado.

Explicacién

Las dimensiones del espacio aéreo de Clase D son las necesarias para cada circunstancia individual. El
espacio aéreo puede incluir las extensiones necesarias para las rutas de llegada y salida IFR.

9.55 Cuando una torre de control, ubicada en un aeropuerto dentro del espacio aéreo de Clase
D, deja de funcionar durante el dia, ;qué sucede con la designacion del espacio aéreo?

A. La designacion del espacio aéreo normalmente no cambiara.
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B. El espacio aéreo sigue siendo espacio aéreo de Clase D siempre que haya disponible un observador
meteoroldgico o un sistema meteoroldgico automatizado.

C. El espacio aéreo se revierte a Clase E o una combinacién de espacio aéreo de Clase E y G durante las
horas que la torre no esta en operacion.

Explicacion

Por definicion, el espacio aéreo de Clase D rodea los aeropuertos que tienen una torre de control operativo.
El espacio aéreo de Clase D revierte al espacio aéreo de Clase E (si el observador meteorologico esta
presente o el sistema meteorologico esta automatizado) o al espacio aéreo de Clase G (en los aeropuertos
donde los controladores de la torre también son los observadores meteorologicos).

La respuesta (A) es incorrecta porque la torre debe estar operativa para que el espacio aéreo sea designado
Clase D. La respuesta (B) es incorrecta porque el espacio aéreo volvera a Clase E si la torre esta cerrada
pero el observador meteorologico esta presente o un clima automatizado el sistema esta disponible.

9.56 (Qué accion inicial debe tomar un piloto antes de ingresar al espacio aéreo Clase C?:
A. Pongase en contacto con el control de aproximacion en la frecuencia adecuada.
B. Comuniquese con la torre y solicite permiso para ingresar.
C. Comuniquese con el FSS para recibir avisos de trafico.
Explicacion
Se requiere contacto por radio para operar en espacio aéreo Clase C, pero no se requiere permiso.

9.57 El limite vertical del espacio aéreo Clase C por encima del aeropuerto principal es
normalmente:

A. 1,200 pies AGL.
B. 3,000 pies AGL.
C. 4,000 pies AGL.
Explicacion

El espacio aéreo de Clase C consta de dos circulos, ambos centrados en el espacio aéreo principal /
aeropuerto de Clase C. La superficie tiene un radio de 5 NM. El area de la plataforma generalmente tiene
un radio de 10 NM. El espacio aéreo de superficie generalmente se extiende desde la superficie del
aeropuerto de espacio aéreo de Clase C hasta 4,000 pies por encima de ese acropuerto. El area del espacio
aéreo entre los anillos de 5y 10 NM generalmente comienza a una altura de 1200 pies AGL y se extiende
hasta el mismo limite de altitud que el circulo interior. Estas dimensiones se pueden variar para adaptarse a
situaciones individuales.

9.58 El radio del drea exterior procesal del espacio aéreo de Clase C es normalmente:
A. 10 NM.
B. 20 NM.

210



Banco de preguntas
Licencia de Piloto Privado Avidn DINAC

C. 30 NM.
Explicacion
El radio normal del 4rea exterior serd de 20 NM.
9.59 Todas las operaciones dentro del espacio aéreo Clase C deben realizarse en:
A. de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos.
B. cumplimiento de las autorizaciones e instrucciones del ATC.

C. una aeronave equipada con un transpondedor de codigo 4096 con capacidad de codificacion en Modo
C.

Explicacion
Las aeronaves que operan en el espacio aéreo de Clase C deben tener un transpondedor en Modo C.

La respuesta (A) es incorrecta porque las reglas de vuelo visual también se utilizan dentro del espacio aéreo
de Clase C.

La respuesta (B) es incorrecta porque no se requiere una autorizacion ATC para operar dentro del espacio
aéreo de Clase C.

9.60 En qué condiciones puede operar una aeronave desde un aeropuerto satélite dentro del
espacio aéreo de Clase C?

A. El piloto debe presentar un plan de vuelo antes de la salida.

B. El piloto debe monitorear el ATC hasta que salga del espacio aéreo Clase C.

C. El piloto debe comunicarse con ATC tan pronto como sea posible después del despegue.
Explicacién

Para las aeronaves que salen de un aeropuerto satelital, la comunicacién por radio bidireccional debe
establecerse tan pronto como sea posible y, posteriormente, mantenerse con ATC mientras se encuentre
dentro del area.

La respuesta (A) es incorrecta porque el espacio aéreo de Clase C no requiere planes de vuelo y un piloto
debe mantener contacto con el ATC en el espacio aéreo de Clase C.

La respuesta (B) es incorrecta porque el espacio aéreo de Clase C no requiere planes de vuelo y un piloto
debe mantener contacto con el ATC en el espacio aéreo de Clase C.

9.61 (Refiérase a la Figura 69). ;Qué equipo minimo se requiere para un vuelo desde el
aeropuerto de Kleberg Co. (area 7) al aeropuerto Corpus Christi Intl. (area 3)?

A. ADS-B.
B. Equipo de radio bidireccional.

C. Transpondedor de radio bidireccional y modo C con equipo de informe de altitud.

Explicaciéon
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Un vuelo desde el aeropuerto del condado de Kleberg a Corpus Christi International requiere un vuelo al
espacio aéreo Clase C. Esto se muestra con el circulo magenta alrededor del Aeropuerto Internacional de
Corpus Christi. El equipo minimo requerido para el vuelo al espacio aéreo de Clase C es una radio de dos
vias y un transpondedor de Modo C con equipo de reporte automatico de altitud.

La respuesta (A) es incorrecta porque el ADS-B no es un equipo necesario para volar al espacio aéreo de
Clase C.

La respuesta (B) es incorrecta porque, ademas de una radio bidireccional, se requiere un transpondedor en
Modo C con equipo de informe de altitud.

9.62 (Consulte la Figura 23, area 3). ;Cual es el piso del espacio aéreo de Savannah Clase C en
el area de la plataforma (circulo exterior)?

A. 1.300 pies AGL.
B. 1,300 pies MSL.
C. 1,700 pies MSL.
Explicaciéon

Dentro del circulo magenta exterior del espacio aéreo de Clase C de Savannah, hay un nimero 41
directamente sobre el numero 13. Estos representan el piso y el techo del espacio aéreo de Clase C; el piso
es de 1,300 pies MSL y el techo es de 4,100 pies MSL.

9.63 (Consulte la Figura 20, area 1.) ;Qué equipo de radio minimo se requiere para aterrizar y
despegar en Norfolk International?

A. Transpondedor y omnireceptor Modo C.

B. Transpondedor modo C y radio bidireccional.
C. Transpondedor modo C, omnireceptor y DME.
Explicacién

Norfolk International esté en el espacio aéreo de Clase C. Para operar dentro del espacio aéreo Clase C, una
aeronave debe tener (1) capacidad de comunicaciones bidireccionales y (2) un transpondedor en Modo C.

9.64 Las operaciones VFR normales en el espacio aéreo de Clase D con una torre de control
operativa requieren que el techo y la visibilidad sean al menos:

A. 1,000 pies y 1 milla.

B. 1 500 m horizontalmente 300 m (1 000 ft) verticalmente
C. 2,500 pies y 3 millas.

Explicacién

La visibilidad de vuelo y espacio libre de nubes para operaciones VFR en el espacio aéreo de Clase D es
de 1 500 m horizontalmente 300 m (1 000 ft) verticalmente. (DINAC R 91 Tabla A-1)
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9.65 A menos que se autorice lo contrario, se requieren comunicaciones de radio bidireccionales
con la torre de control para aterrizajes o despegues:

A. en todos los aeropuertos controlados por torres, independientemente de las condiciones meteorologicas.

B. en todos los aeropuertos controlados por torres solo cuando las condiciones meteoroldgicas son inferiores
a VFR.

C. en todos los aeropuertos controlados por torres dentro del espacio aéreo Clase D solo cuando las
condiciones climaticas son inferiores a VFR.

Explicacion

Ninguna persona puede operar una aeronave hacia, desde o en un aeropuerto que tenga una torre de control
a menos que se mantengan comunicaciones de radio bidireccionales entre esa aeronave y la torre de control.

9.66  (Refiérase ala Figura 25, area 4). El espacio aéreo directamente sobre Fort Worth Meacham
es:

A. espacio aéreo Clase B hasta 10,000 pies MSL.
B. espacio aéreo Clase C a 5,000 pies MSL.

C. espacio aéreo Clase D a 3,200 pies MSL.
Explicaciéon

Un circulo azul segmentado representa el espacio aéreo Clase D que se extiende desde la superficie hasta
3,200 pies MSL, en este caso como lo muestra el nimero azul 32 rodeado por el recuadro azul segmentado.

La respuesta (A) es incorrecta porque aunque el espacio aéreo Clase B se superpone a Fort Worth Meacham
a 10,000 pies MSL, su base es 4,000 pies MSL.

La respuesta (B) es incorrecta porque el espacio aéreo Clase C no existe alrededor de Fort Worth Meacham.

9.67 (Refiérase a la Figura 59, area 3). El espacio aéreo directamente sobre la ciudad de Findlay
es:

A. espacio aéreo Clase E desde 700 pies AGL.
B. area de superficie Espacio aéreo Clase E.

C. espacio aéreo Clase E desde 1200 pies AGL.
Explicacién

La ciudad de Findlay esta delineada en amarillo justo al norte del aeropuerto Findlay (FDY). La linea
segmentada magenta de Findlay representa la superficie del espacio aéreo Clase E.

9.68 Con ciertas excepciones, el espacio aéreo de Clase E se extiende hacia arriba desde 700 pies
0 1,200 pies AGL hasta, pero no incluye:

A. 10,000 pies MSL.
B. 14,500 pies MSL.
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C. 18,000 pies MSL.
Explicacion
El espacio aéreo de Clase E se extiende hacia arriba (pero sin incluir) 18,000 pies MSL.

9.69 (Refiérase a la figura 20, area 1.) ;En qué tipo de espacio aéreo se encuentra el aeropuerto
NALF Fentress (NFE)?

A. Clase C.
B. Clase E.
C. Clase G.
Explicacion

El aeropuerto Nalf Fentress (NFE) estd a medio camino entre las 4reas 1 y 2 en la Figura 20. Esta dentro de
una linea discontinua magenta que indica que el espacio aéreo Clase E comienza en la superficie.

La respuesta (A) es incorrecta porque el espacio aéreo Clase C se indica con una linea magenta solida.

La respuesta (C) es incorrecta porque el espacio aéreo Clase G se indicaria con lineas solidas (sombreadas)
magenta o azul.

9.70  (Consulte la Figura 26, area 1.) Identifique el espacio aéreo sobre el aeropuerto Tomlinson:
A. espacio aéreo Clase G: superficie hasta, pero sin incluir, 18,000 pies MSL.

B. espacio aéreo Clase G - superficie hasta, pero sin incluir, 1,200 pies AGL, espacio aéreo Clase E - 1,200
pies AGL hasta pero sin incluir 18,000 pies MSL.

C. espacio aéreo de clase G: superficie hasta, pero sin incluir, 700 pies MSL, espacio aéreo de clase E: 700
pies a 14,500 pies MSL.

Explicaciéon

El sombreado azul en la esquina inferior izquierda de la Figura 26 indica que el Aeropuerto Tomlinson se
encuentra en un espacio aéreo Clase G desde la superficie hasta 1,200 pies AGL, y un espacio aéreo Clase
E desde 1,200 pies AGL hasta 18,000 pies MSL. El sombreado azul de las vias Victor indica espacio aéreo
Clase E desde 1,200 pies AGL.

9.71 (Refiérase a la Figura 26, area 5). El espacio aéreo suprayacente y dentro de las 5 millas del
aeropuerto del condado de Barnes es:

A. espacio aéreo Clase D desde la superficie hasta el piso del espacio aéreo Clase E suprayacente.
B. espacio aéreo Clase E desde la superficie hasta 1,200 pies MSL.

C. espacio aéreo Clase G desde la superficie hasta 700 pies AGL.

Explicacion
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El aeropuerto del Condado de Barnes esta representado dentro del sombreado magenta, que es un espacio
acreo controlado desde 700 pies AGL hasta 18.000 pies, pero sin incluirlos. Por lo tanto, el espacio aéreo
por debajo de 700 pies AGL es Clase G.

9.72  (Refiérase a la figura 25, area 7.) El espacio aéreo sobre Collin Co RGL McKinney (TKI) se
controla desde la superficie hasta:

A. 2,500 pies MSL.
B. 2,900 pies MSL.
C. 700 pies AGL.
Explicacién

El [29] indica que el espacio aéreo Clase D alrededor de McKinney (TKI) va desde la superficie a 2.900
pies MSL.

9.73  ;Qué peligros para las aeronaves pueden existir en areas restringidas?
A. Actividades de entrenamiento militar que requieran maniobras de vuelo acrobaticas o bruscas.
B. Peligros inusuales, a menudo invisibles, como artilleria aérea o misiles guiados.
C. Alto volumen de entrenamiento de pilotos o un tipo inusual de actividad aérea.
Explicaciéon

Las areas restringidas denotan la presencia de peligros inusuales, a menudo invisibles, para las aecronaves,
como disparos de artilleria, artilleria aérea o misiles guiados. La penetracion de areas restringidas sin la
autorizacion de quienes los utiliza o controla puede ser extremadamente peligrosa para la aeronave y sus
ocupantes.

La respuesta (A) es incorrecta porque define un area de operaciones militares.
La respuesta (C) es incorrecta porque define un area de alerta.

9.74  (Refiérase a la Figura 26, area 2.) ;Qué peligros para las aeronaves pueden existir en areas
como Devils Lake East MOA?

A. Peligros inusuales, a menudo invisibles, para las aeronaves, como disparos de artilleria, artilleria aérea
o misiles guiados.

B. Alto volumen de entrenamiento de pilotos o un tipo inusual de actividad aérea.
C. Actividades de entrenamiento militar que requieran maniobras de vuelo acrobaticas o bruscas.
Explicaciéon

En un area de operaciones militares como es el caso, contiene actividades de entrenamiento militar, como
acrobacias aéreas, y requiere extrema precaucion.

9.75  ;Bajo qué condiciones, si las hay, pueden los pilotos volar a través de un area restringida?

A. Al volar en aerovias con autorizaciéon ATC.
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B. Con autorizacion de la agencia controladora.
C. Con el permiso del oficial de la base militar mas cercana.

Explicacion

Las éreas restringidas se pueden penetrar, pero solo con el permiso de la agencia de control. Ninguna
persona puede operar una aeronave dentro de un 4rea restringida contrariamente a las restricciones
impuestas a menos que tenga el permiso de la agencia que lo usa o controla, segun corresponda. La
penetracion de areas restringidas sin la autorizacion de la agencia que los utiliza o controla puede ser fatal
para la aeronave y sus ocupantes.

9.76  El vuelo a través de un area restringida no debe realizarse a menos que el piloto haya:
A. presentado un plan de vuelo IFR.
B. recibida autorizacion previa de la agencia controladora.
C. recibido permiso previo del oficial al mando de la base militar mas cercana.
Explicacion

Las areas restringidas denotan la existencia de peligros inusuales, a menudo invisibles para las aeronaves,
como disparos de artilleria, artilleria aérea o misiles guiados. Se debe recibir autorizacion antes de ingresar
a cualquier area restringida.

9.77  ;Qué accién debe tomar un piloto cuando opera bajo VFR en un Area de Operaciones
Militares (MOA)?

A. Obtenga una autorizacion de la agencia de control antes de ingresar al MOA.
B. Opere solo en las vias respiratorias que atraviesan el MOA.

C. Tenga mucho cuidado cuando se lleve a cabo una actividad militar.
Explicacion

Los pilotos que operan bajo VFR deben tener extrema precaucion mientras vuelan dentro de un MOA
cuando se lleva a cabo una actividad militar. No se necesita autorizacion para ingresar a un MOA.

9.78  La responsabilidad de evitar colisiones en un area de alerta recae en:
A. la agencia controladora.
B. todos los pilotos.
C. control de trafico aéreo.
Explicacion

Toda actividad dentro de un area de alerta se llevara a cabo de acuerdo con los DINAC R, sin exencion, y
los pilotos de las acronaves participantes, asi como los pilotos que transiten por el area, seran igualmente
responsables de evitar colisiones.

9.79  (En qué tipo de espacio aéreo estan prohibidos los vuelos VFR?
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A. Clase A.
B. Clase B.
C. Clase C.
Explicacién

Ninguna persona puede operar una aeronave dentro del espacio aéreo Clase A a menos que esa aeronave
sea operada bajo IFR a un nivel de vuelo especifico asignado por ATC.

Total preguntas: 79
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10. Navegacion

10.1  (Consulte la Figura 25, drea 5). La instalacion de navegacion en Dallas-Ft. Worth
International (DFW) es un:

A. VOR.

B. VORTAC.

C. VOR / DME.

Explicacion

Referencia Legend 1. Hay un VOR/DME en DFW.

10.2  (Consulte la Figura 23.) ;Cual es la posicion aproximada de la aeronave si los receptores VOR
indican el radial de 320° de Savannah VORTAC (area 3) y el radial de 184° de Allendale VOR
(4rea 1)?

A. Sureste de Guyton.

B. Ciudad de Springfield.

C. Sobre el acropuerto de Briggs.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el radial de 320° (curso magnético DESDE) del Savannah VORTAC.

2. Trace el radial de 184° del VOR de Allendale.

3. Observe la interseccion de los dos radiales graficados al sureste de la ciudad de Guyton.

10.3  (Consulte la Figura 24.) ;Cual es la posicion aproximada de la aeronave si los receptores VOR
indican el 245? radial de Sulphur Springs VOR-DME (4rea 5) y el 140? radial de Bonham
VORTAC (area 3)?

A. Internacional de Weese Aeropuerto.

B. Aeropuerto de Glenmar.

C. Aeropuerto Majors.

Explicacién

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el radial de 245° (curso magnético DESDE) de Sulphur Springs VOR-DME.
2. Trace el radial 140° (curso magnético DESDE) del Bonham VORTAC.

3. Observe la interseccion de los dos radiales trazados sobre el aeropuerto de Glenmar (Pvt).
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10.4  (Consulte la Figura 25, area 5). El VOR esta sintonizado con el VOR-DME en el aeropuerto de
Dallas-Fort Worth. El selector de omnibearing (OBS) esta configurado en 253°, con una
indicaciéon TO y una desviacion del indicador de desviacion de rumbo derecho (CDI). ;Cual es la
posicion de la aeronave desde el VOR-DME?

A. Este-noreste.
B. Nordeste.

C. Oeste-suroeste.
Explicacion

El rumbo seleccionado es 253° y el indicador TO / FROM tiene una bandera TO, lo que significa que la
aeronave esta al sur del rumbo, pero al norte del VOR. La aguja CDI se desvia hacia la derecha, lo que
significa que la aeronave estd a la izquierda (o al este) del curso. Por lo tanto, la aeronave debe estar al este
noreste de la estacion para satisfacer las indicaciones del VOR.

10.5 (Consulte la Figura 28, ilustracion 4.) El receptor VOR tiene las indicaciones que se muestran.
. Cual es la posicion de la aeronave en relacién con la estacion?

A. Norte.

B. Este.

C. Sur.
Explicacion

El rumbo seleccionado es 210° y el indicador TO / FROM muestra TO con una desviacion a la izquierda.
Esto significa que el avion esta a la derecha, por supuesto, al norte de la estacion.

10.6  (Consulte la Figura 28, ilustraciéon 7.) El receptor VOR tiene las indicaciones que se muestran.
(Cuadl es la posicion de la aeronave en relacion con la estacion?

A. Este.

B. Sureste.
C. Oeste.
Explicacion

Observe en la ilustracion # 7 de la Figura 28, que no hay indicacion TO / FROM y que el CDI se desvia
hacia la izquierda con un OBS configurado en 030°. La aeronave esta en algin lugar a lo largo de la linea
perpendicular (120/300°). El CDI a la izquierda significa que el radial 030° esta a la izquierda, o al oeste,
de la posicion de la aeronave.

"Sudeste" es la inica opcion de respuesta que coloca la acronave en el radial de 120°, o al sureste de la
estacion.

10.7  (Consulte la Figura 28, ilustracion 5.) El receptor VOR tiene las indicaciones que se muestran.
. Qué radial esta cruzando la aeronave?
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A. 030°.
B. 210°.
C. 300°.
Explicacién

E1 CDI esta centrado con el OBS establecido en 210° con una indicacion TO. Por lo tanto, la aecronave se
ubica en el radial 030°.

10.8  (Consulte la Figura 23). ;En qué rumbo se debe configurar el receptor VOR (OBS) para navegar
directamente desde el aeropuerto de Hampton Varnville (drea 1) hasta Savannah VORTAC (drea
3)?

A. 003°.

B. 195°.

C. 200°.

Explicaciéon

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso directamente desde el aeropuerto de Hampton Varnville hasta el Savannah VORTAC.
2. Observe el radial (curso magnético de Savannah) en el que se encuentra el curso trazado (015°).
3. Determine el rumbo HACIA el VORTAC encontrando el reciproco:

HACIA = DESDE + 180°

TO =015°+ 180°

TO =195°

10.9  (Consulte la Figura 24). ;En qué rumbo se debe configurar el receptor VOR (OBS) para navegar
directamente desde el aeropuerto Majors (area 1) hasta Quitman VOR-DME (area 2)?

A. 101°.

B. 108°.

C. 281°.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace el curso directamente desde el aeropuerto de Majors hasta Quitman VOR-DME.

2. Observe el radial (curso magnético DESDE) de Quitman VOR-DME en el que se encuentra el curso
trazado (281 ©).

3. Determine el rumbo HACIA el VOR-DME encontrando el reciproco:
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HACIA = DESDE + 180°
TO =281°+ 180°
TO =461°-360°=101°

10.10  (Consulte la Figura 20, area 3; y la Figura 28.) El VOR esta sintonizado con el VOR / DME de
Elizabeth City, y la aeronave esta posicionada sobre Shawboro, una pequeiia ciudad 3 NM al
oeste de Currituck County Regional (ONX). ;Qué indicacion de VOR es correcta?

A. 2.
B. 5.
C.8.
Explicacion

1. Localice el aeropuerto de Shawboro y el VOR de Elizabeth City en la Figura 20. Dibuje el radial (curso
magnético DESDE) del VOR de Elizabeth City en el que se encuentra Shawboro (030°).

2. Cuando esté sobre Shawboro en el radial de 030°, el CDI debe estar centrado con una indicacion de 030°
DESDE o una indicacion de 210° HASTA (el reciproco). Los diales 5 y 9 satisfacen estas condiciones.

10.11  (Consulte la Figura 24 y la Figura 28.) El VOR esta sintonizado con Bonham VORTAC (4rea 3),
y la aeronave esta posicionada sobre la ciudad de Sulphur Springs (drea 5). ;Qué indicacion de
VOR es correcta?

Al

B.7

C.8

Explicacidon

1. Localice y dibuje el curso magnético desde Bonham VORTAC hasta Sulphur Springs (120).

2. Observe que las selecciones OBS de todos los diales en la Figura 28 son 030 o 210, ambos de los cuales
estan en 90 con respecto a los 120 radial. Por lo tanto, cuando esté sobre Sulphur Springs, la bandera no
debe indicar ni HACIA ni DESDE y la aguja del rumbo debe tener una desviacion completa a ambos lados.

3. Ambos diales 3 y 7 de la Figura 28 estan a 90 grados del radial correcto de 120 grados. Sin embargo,
solo marcar 7 es una opcion de respuesta valida.

10.12  (Consulte la Figura 26, areas 4 y 2; y la Figura 28.) El VOR esta sintonizado con el VOR de
Jamestown, y la aeronave esta posicionada sobre el aeropuerto de Cooperstown. ;Qué indicacion
de VOR es correcta?

A2
B.5
C.8
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Explicacion

1. Localice el aeropuerto de Cooperstown y el VOR de Jamestown en la Figura 26. Dibuje el radial (curso
magnético DESDE) del VOR de Jamestown en el que se encuentra el acropuerto de Cooperstown (030).

2. Cuando sobre el acropuerto de Cooperstown en el radial 030, el CDI tiene una indicacion 030 FROM o
una indicacion 210 TO (el reciproco). Dial 5 cumple estas condiciones.

10.13  (Consulte la Figura 21). ;Qué rumbo debe seleccionarse en el selector omnibearing (OBS) para
hacer un vuelo directo desde el Aeropuerto Regional del Condado de Mercer (area 3) al Minot
VORTAC (area 1) con una indicacion TO?

A. 001°.

B. 359°.

C. 179°.

Explicacion

Siga los siguientes pasos:

1. Trace un rumbo directo desde el aeropuerto de Mercer hasta el aeropuerto de Minot VORTAC.

2. Observe el radial (curso magnético DESDE Minot VORTAC) en el que se encuentra el curso trazado
(179°).

3. Determine el rumbo hacia Minot VORTAC encontrando el reciproco:
HACIA = DESDE + 180°
HACIA = 179° + 180°
HACIA = 359°
10.14  ;Qué procedimiento se recomienda al subir o bajar VFR en una via aérea?
A. Ejecute bancos suaves, a la izquierda y a la derecha para un escaneo visual continuo del espacio aéreo.
B. Avise al FSS mas cercano de los cambios de altitud.
C. Vuele lgjos de la linea central de la via aérea antes de cambiar de altitud.
Explicacion

Durante los ascensos y descensos en condiciones de vuelo que permitan la deteccion visual de otro trafico,
los pilotos deben ejecutar suaves laderas, izquierda y derecha, a una frecuencia que permita un escaneo
visual continuo del espacio aéreo a su alrededor.

10.15 Cuando la aguja del indicador de desviacion de rumbo (CDI) esta centrada durante una
verificacion del omnireceptor utilizando una seiial de prueba VOR (VOT), el selector
omnibearing (OBS) y el indicador TO / FROM deben leer:

A. 180° DESDE, solo si el piloto esta al norte del VOT.
B. 0° HACIA o 180° DESDE, independientemente de la posicion del piloto desde el VOT.
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C. 0° DESDE o 180° HACIA, independientemente de la posicion del piloto desde el VOT.
Explicacion

Para utilizar el servicio VOT, sintonice la frecuencia VOT en el receptor VOR. Con el CDI centrado, el
OBS debe leer 0° con la indicacion TO / FROM mostrando “FROM?” o el OBS deberia leer 180° con la
indicacion TO / FROM mostrando “TO”.

10.16  Sila capacidad de monitoreo auténomo de la integridad del receptor (RAIM) se pierde en vuelo:
A. el piloto atin puede confiar en la altitud derivada del GPS para obtener informacion vertical.
B. el piloto no tiene ninguna garantia de la precision de la posicion GPS.
C. la posicion GPS es confiable siempre que haya al menos 3 satélites GPS disponibles.
Explicacion

El receptor GPS verifica la integridad (usabilidad) de las sefiales recibidas de la constelacion GPS a través
del monitoreo autonomo de la integridad del receptor (RAIM) para determinar si un satélite esta
proporcionando informacion corrupta. Al menos un satélite, ademas de los necesarios para la navegacion,
debe estar a la vista para que el receptor realice la funciéon RAIM; por lo tanto, RAIM necesita un minimo
de 5 satélites a la vista, o 4 satélites y un altimetro barométrico (baro-ayuda) para detectar una anomalia de
integridad. Para los receptores capaces de hacerlo, RAIM necesita 6 satélites a la vista (o 5 satélites con
ayuda de barra) para aislar la sefial de satélite corrupta y eliminarla de la solucion de navegacion. No se
debe confiar en la altitud derivada del GPS para determinar la altitud de la aeronave, ya que el error vertical
puede ser bastante grande y no se proporciona integridad.

10.17  ;Cuantos satélites del sistema de posicionamiento global (GPS) se requieren para obtener una
posicion tridimensional (latitud, longitud y altitud) y una solucién de tiempo?

A5
B.6
C.4
Explicacion

El receptor GPS utiliza datos de un minimo de cuatro satélites para producir una posicion tridimensional
(latitud, longitud y altitud) y una solucion de tiempo.

Total preguntas: 17
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11. Procedimientos de comunicacion

11.1  ;Cual es la finalidad principal de las comunicaciones aeronauticas?:
A) Intercambiar informacion operacional de manera clara y segura
B) Mantener conversaciones entre pilotos
C) Sustituir el plan de vuelo
Explicacién
Permiten intercambiar informacion necesaria para la seguridad, regularidad y eficiencia de las operaciones

aéreas.

11.2  Antes de transmitir en una frecuencia aeronautica, el piloto deberia:
A) Transmitir inmediatamente su matricula
B) Escuchar para comprobar que la frecuencia no esté ocupada
C) Cambiar de frecuencia dos veces
Explicacién

La escucha previa disminuye el riesgo de transmisiones simultaneas e interferencias.

11.3  Laradiotelefonia aeronautica debe caracterizarse principalmente por:
A) Rapidez sin importar la claridad
B) Lenguaje coloquial
C) Claridad, concision y ausencia de ambigiiedad
Explicacion

La técnica radiotelefonica busca mensajes comprensibles, breves y sin ambigiiedades.

114 .Qué sistema se utiliza para deletrear letras cuando existe posibilidad de confusién?:
A) Cddigo Morse exclusivamente
B) Alfabeto fonético radiotelefonico
C) Alfabeto comercial
Explicacién
El alfabeto de deletreo normalizado permite identificar letras con mayor fiabilidad.
11.5 Laletra A se transmite como:
A) Alfa
B) Angel
C) Aero
Explicacién
La palabra normalizada para la letra A es ALFA.
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11.6  Laletra B se transmite como:
A) Beta
B) Bravo
C) Baker
Explicacion
La palabra normalizada para la letra B es BRAVO.
11.7  Laletra C se transmite como:
A) Central
B) Cobra
C) Charlie
Explicaciéon
La palabra normalizada para la letra C es CHARLIE.
11.8 Laletra D se transmite como:
A) Delta
B) Denver
C) Dog
Explicacion
La palabra normalizada para la letra D es DELTA.
11.9  Laletra F se transmite como:
A) Fox
B) Foxtrot
C) Flight
La palabra normalizada para la letra F es FOXTROT.
11.10  ;Coémo se deletrea PPA?:
A) Papa - Papa - Alfa
B) Pilot - Pilot - Alfa
C) Papa - Pilot - Aero
Explicaciéon
P corresponde a PAPA y A a ALFA en el alfabeto de deletreo normalizado.
11.11  En una llamada inicial, ;qué identificacion se transmite primero?:

A) La estaciéon llamada
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B) La acronave que llama
C) El nombre del piloto
Explicacion
La llamada comienza identificando a la estacion con la que se desea establecer comunicacion.
11.12  ;Para qué sirve el distintivo de llamada de una aeronave?:
A) Indicar su autonomia
B) Identificarla en las comunicaciones
C) Indicar su velocidad
Explicacién
El distintivo permite identificar inequivocamente a la aeronave durante el intercambio radiotelefonico.
11.13  El uso incorrecto de un distintivo de llamada puede producir:
A) Mayor consumo
B) Confusion entre aeronaves e instrucciones
C) Pérdida del GPS
Los distintivos similares o mal empleados pueden hacer que una tripulacion acepte una instruccion

destinada a otra.

11.14 Ante distintivos de llamada similares, el piloto debe:
A) Ignorar la similitud
B) Extremar la escucha y verificar a quién va dirigida cada instruccion
C) Apagar la radio
Explicacion
La escucha disciplinada y la identificacion correcta reducen errores de comunicacion.
11.15  ;Qué significa RECIBIDO/ROGER?:
A) Si
B) He recibido toda su ultima transmision
C) Autorizado
Explicaciéon
Indica recepcion de la transmision anterior; no sustituye una colacion cuando ésta sea requerida.
11.16  ;Qué significa WILCO?:
A) No comprendo

B) He comprendido su mensaje y procederé de acuerdo
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C) Espere
Explicacion
WILCO expresa comprension y cumplimiento de la instruccion recibida.
11.17  ;Qué significa STANDBY/ESPERE?:
A) Continte
B) Espere y le llamaré
C) Autorizado para despegar
Explicaciéon
Indica que la estacioén debe esperar una comunicacion posterior.
11.18  ;Qué significa SAY AGAIN/REPITA?:
A) Hable mas rapido
B) Repita todo o la parte especificada de su tltima transmision
C) Cambie de idioma
Explicaciéon
Se utiliza para solicitar la repeticion de una transmision que no fue recibida o comprendida correctamente.
11.19  ;Qué indica la palabra CORRECTION/CORRECCION?:
A) Confirmacion
B) Que se cometi6 un error y sigue la version correcta
C) Autorizacion de aterrizaje
D) Cambio de frecuencia
Explicacion
Permite corregir inmediatamente una parte incorrecta de una transmision.
11.20 NEGATIVE/NEGATIVO significa:
A) Si
B) No, permiso no concedido o informacion incorrecta
C) Mensaje recibido
Explicacién
La expresion normalizada se emplea para negar, rechazar o indicar que algo no es correcto.
11.21 ,Qué es una colacion?:
A) Repeticion de un mensaje o parte de él para confirmar recepcion correcta
B) Solicitud de combustible

C) Cambio de frecuencia
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Explicacion
La colacion es el procedimiento por el que la estacion receptora repite el mensaje o parte apropiada para

obtener confirmacion.

11.22 .Cual de estos elementos exige especial disciplina de colacion?:
A) Color de la aeronave
B) Autorizaciones e instrucciones relativas a pista
C) Nombre del pasajero
Explicacién
Las instrucciones criticas, especialmente las relacionadas con pista, deben ser comprendidas sin

ambigiiedad.

11.23 Si el piloto no comprende una autorizacion ATC debe:
A) Ejecutar lo que cree haber escuchado
B) Solicitar repeticion o aclaracion
C) Cambiar de frecuencia
Explicaciéon
Nunca debe actuarse basandose en una autorizacion dudosa; debe solicitarse aclaracion.
11.24  ;Por qué es critica la correcta colacion de una altitud o nivel?:
A) Mejora el alcance VHF
B) Reduce el riesgo de desviacion y conflicto de transito
C) Activa el transpondedor
Explicacion
Un nivel mal entendido puede ocasionar pérdida de separacion y una situacion de riesgo.
11.25  Si ATC escucha una colacion incorrecta, corresponde:
A) Ignorarla
B) Corregir la discrepancia
C) Cancelar el vuelo
Explicaciéon
La finalidad de la colacidn incluye detectar y corregir errores antes de ejecutar la instruccion.
11.26 En un aerédromo controlado, antes de ingresar a una pista el piloto debe:
A) Ingresar si no observa transito
B) Obtener la autorizacién ATC correspondiente

C) Encender luces y continuar
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Explicacion
El ingreso a pista en un aerdédromo controlado requiere una autorizacion especifica.
11.27  Una autorizacion de rodaje:
A) Autoriza automaticamente a despegar
B) Autoriza automaticamente a cruzar cualquier pista
C) Debe cumplirse dentro de los limites expresamente autorizados
Explicacion
El piloto debe respetar estrictamente los limites de la autorizacién recibida.
11.28  Si el piloto se desorienta durante el rodaje, la accion mas segura es:
A) Continuar hasta reconocer el lugar
B) Detenerse en lugar seguro y solicitar asistencia
C) Aumentar velocidad
Explicaciéon
Continuar desorientado aumenta el riesgo de incursion en pista o ingreso a un area no autorizada.
11.29 Durante el rodaje, una buena practica de comunicacion es:
A) Mantener conversaciones no operacionales
B) Mantener escucha activa de la frecuencia
C) Apagar la radio
Explicacion
La escucha activa mejora la conciencia situacional respecto del transito y las instrucciones ATS.
11.30 Una instruccion de MANTENGA POSICION significa:
A) Despegue
B) Permanezca en la posicion indicada hasta nueva instruccion
C) Regrese al estacionamiento
D) Cambie de pista
Explicaciéon
La aeronave debe mantener su posicion y esperar una nueva autorizacion o instruccion.
11.31 . Cuadl es la sefial radiotelefonica internacional de socorro?
A) PAN PAN
B) MAYDAY
C) ALERT
D) SOS AIR
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Explicacion

MAYDAY identifica una condicion de peligro grave e inminente que requiere asistencia inmediata.
11.32 Al iniciar un mensaje de socorro, MAYDAY se transmite normalmente:
A) Una vez
B) Dos veces
C) Tres veces
Explicacion
La sefial MAYDAY se repite tres veces al iniciar la comunicacién de socorro.
11.33 . Cual es la sefial radiotelefénica de urgencia?:
A) PAN PAN
B) MAYDAY unicamente
C) URGENT AIR

Explicaciéon

PAN PAN identifica una condicion de urgencia relacionada con la seguridad de una aeronave, vehiculo o

persona.

11.34 PAN PAN se transmite normalmente:
A) Una vez
B) Dos veces
C) Tres veces
Explicacion
La sefial de urgencia se repite tres veces para facilitar su identificacion.
11.35 . Qué comunicacion tiene maxima prioridad?:
A) Informacion meteoroldgica rutinaria
B) Mensaje de posicion
C) Comunicacion de socorro
Explicaciéon
Los mensajes de socorro tienen prioridad sobre las demas comunicaciones.
11.36 Un mensaje de emergencia deberia incluir, segiin sea posible:
A) Solo el nombre del piloto
B) Identificacion, naturaleza del peligro, intenciones, posicion y datos utiles

C) Solo combustible

Explicaciéon
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La informacion debe permitir a ATS comprender la situacion y prestar la asistencia apropiada.

11.37 En una emergencia, la prioridad del piloto continua siendo:
A) Lograr una fraseologia perfecta
B) Mantener el control seguro de la aeronave
C) Escribir toda la autorizacion
Explicacion
La comunicacion apoya la gestion de la emergencia, pero no debe comprometer el control de la acronave.
11.38 .Cual es la frecuencia VHF internacional de emergencia aeronautica?:
A) 118,000 MHz
B) 121,500 MHz
C) 123,450 MHz
Explicacién:
121,500 MHz es la frecuencia VHF de emergencia aeronéutica internacional.
11.39 Si no se establece comunicacion en la frecuencia asignada, primero conviene:
A) Abandonar todo intento
B) Verificar frecuencia seleccionada, volumen, micréfono y equipo
C) Apagar todos los equipos
Explicacion
Antes de declarar una falla, deben descartarse errores de seleccion o configuracion del equipo.
11.40  Si continua sin respuesta, el piloto puede intentar:
A) Una frecuencia ATS apropiada o la utilizada previamente
B) Una frecuencia aleatoria
C) Apagar el transpondedor
Explicacion
Los procedimientos de falla contemplan intentar establecer comunicacion por otros medios o frecuencias

apropiadas.

11.41 (Qué cddigo de transpondedor estd asociado internacionalmente con falla de
radiocomunicaciones?:
A) 7500
B) 7600
C) 7700
D) 7000
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Explicacion
7600 es el codigo internacionalmente asociado a falla de radiocomunicaciones.
11.42 . Qué codigo de transpondedor se utiliza para indicar una emergencia general?:
A) 7000
B) 7500
C) 7700
Explicacion
7700 permite indicar una condicidn general de emergencia a los servicios ATS.
11.43 .Qué codigo esta asociado a interferencia ilicita?
A) 7500
B) 7600
C) 7700
Explicaciéon
7500 es el codigo internacionalmente asociado a interferencia ilicita.
11.44 . La voz durante una transmision radiotelefénica deberia ser:
A) Excesivamente rapida
B) Clara, a velocidad uniforme y con pronunciacion adecuada
C) Gritada
Explicacion
Una velocidad uniforme y pronunciacion clara facilitan la comprension, especialmente con ruido o

interferencia.

11.45  ;Por qué deben evitarse palabras y transmisiones innecesarias?:
A) Porque todas las conversaciones estan prohibidas
B) Porque ocupan la frecuencia y pueden retrasar mensajes operacionales
C) Porque danan la radio
Explicaciéon
La frecuencia es un recurso compartido; las transmisiones superfluas reducen su disponibilidad.
11.46 Si una instruccién no se escucha completamente, el piloto debe:
A) Suponer su contenido
B) Solicitar repeticiéon o aclaracion

C) Ejecutar la maniobra probable

Explicaciéon
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La incertidumbre debe resolverse antes de ejecutar una instruccion operacional.

11.47  Escuchar las comunicaciones dirigidas a otras aeronaves contribuye a:
A) Conocer conversaciones privadas
B) Mantener conciencia situacional del transito
C) Sustituir la navegacion
Explicacion

La escucha activa permite anticipar secuencias de transito y comprender mejor el entorno operacional.

11.48 Si el piloto comete un error al transmitir, debe:

A) Ignorarlo
B) Indicar CORRECCION vy transmitir la informacién correcta
C) Cambiar de frecuencia

Explicacién

La correccion inmediata evita que la informacion erronea sea interpretada como valida.

11.49  El principal riesgo de una comunicacién ambigua es:

A) Mayor consumo
B) Interpretar incorrectamente una autorizacion o instruccién
C) Perder sefial GPS

Explicacion

La ambigiiedad puede provocar desviaciones, conflictos de transito o incursiones en pista.

11.50  ;Qué secuencia resume mejor una comunicacion aeronautica segura?
A) Hablar mucho y rapido
B) Transmitir antes de escuchar
C) Escuchar, comprender, transmitir con claridad y confirmar lo critico
Explicacion
La disciplina de escucha, la fraseologia clara y la confirmacion de instrucciones criticas reducen los errores
de comunicacion.

Total preguntas: 50
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