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CLUB UNIVERSITARIO

         DE AVIACIÓN
EXAMEN   DE   AERODINAMICA

1.-  Un Fluido Ideal es aquel que:

a) Es incompresible y no viscoso

b) No lo afecta la temperatura

c) Fluye sin resistencia 

d) No cambia de volumen

2.-   Las Lineas de Flujo y los Tubos de Flujo están asociados
a) Escurrimiento Laminar
b) Escurrimiento Estacionario

            c)  a  y  b 
            d)  Ninguna

3.-  El Escurrimiento Estacionario, corresponde a:

a) Régimen turbulento

b) Flujo laminar 

c) Flujo tridimensional

4.-  El Teorema de Bernoulli se basa en la aplicación del principio de la:

a) Igualdad de las masas en movimiento

b) Conservación de la Velocidad
c) Igualdad de las áreas de ambas alas

d) Conservación de la Energía

5.-  El Teorema de Bernoulli explica:

a) La sustentación de los globos

b) El flujo laminar en las alas

c) El espesor de la Capa Límite

d) Las fuerzas aerodinámicas sobre un perfil

6.-  Según Bernoulli, si la Velocidad de un fluido aumenta, su Presión:

a) Permanece  constante

b) Disminuye

c) Aumenta

7.-  La Cuerda Alar es:

a) La línea definida por el Borde de Ataque y el Borde de Fuga

b) El ancho medio del ala

c) El largo total del ala 

8.-  Angulo de Incidencia es el que forma


a)    El Diedro de cada ala

b) La Cuerda Media con el Eje Longitudinal del Avión

c) El Viento Relativo con la Cuerda Media

d) El Viento Relativo con el Eje Longitudinal del Avión.

9.-  El Viento Relativo es:

a) Contrario a la dirección del movimiento del avión

b) El que crea la hélice con respecto al avión

c) Perpendicular a la dirección del avión

d) Ninguna

10.-  El Viento Relativo y la Cuerda Alar forman el ángulo:

a) De Incidencia

b) Diedro

c) De Planeo

d) De Ataque 
11.-  No corresponde a un Perfil Aerodinámico:

a) Cuerda alar

b) Ángulo de Incidencia

c) Ángulo de Ataque

d) Ángulo de Deriva.

12.-  No corresponde a un Perfil Aerodinámico:

a) Hélice          c)  Tren

b) Alerón         d)   Flap
13.-  El Stall se  produce por:

a) Poca Velocidad

b) Mucho Angulo de Ataque

c) Nariz muy alta

d) Poca Potencia

14.-  Al producirse el Stall, es más conveniente que se inicie en:

a) La raíz del ala

b) La punta del ala

c) Toda el ala simultáneamente.

15.-  ¿En un Stall, en qué orden se pierde el control de los tres ejes del avión?

a) Longitudinal – Vertical – Lateral

b) Vertical – Longitudinal – Lateral

c) Vertical – Lateral – Longitudinal

d) Longitudinal – Lateral – Vertical.

16.-  ¿En un Stall, en qué orden pierden efectividad las Superficies de Control del  
          avión?
a) Timón de Dirección – Alerones – Timón de Profundidad
b) Alerones – Timón de Dirección – Timón de Profundidad
c) Alerones – Timón de Profundidad – Timón de Dirección
            d)  Timón de Profundidad – Alerones – Timón de Dirección
17.-  La Velocidad Indicada de Stall en Vuelo Recto y Nivelado ( VRN ) es constante:

a) Si

b) No

18.-  Para sacar el avión de la condición de Stall hay que:

a) Aumentar la Velocidad

b) Disminuir la Inclinación Alar

c) Disminuir el Angulo de Ataque

d) Bajar la Nariz.

19.-  ¿Qué efecto tiene en la Velocidad de Stall el aumentar el Factor de Carga?

a) Ninguno

b) La aumenta

            c)   La disminuye

20.-  El Peso del Avión afecta la Velocidad de Stall:

a) Aumentándolo

b) Disminuyéndola

c) No la afecta.

21.-  Indica la proximidad del Stall:

a) Pérdida de altura

b) Pérdida de control

c) Vibraciones y cambios de ruido

d) Todas las anteriores.

22.-  Indica la proximidad del Stall:

a) Switch Batidor

b) Indicador de Angulo de Ataque

c) a y b.

23.-  Condición previa para el Spin:

a) Velocidad baja 

b) Nariz alta

c) Angulo de Ataque grande

d) Stall

24.-  Para recuperar un Spin, primero se debe detener la rotación:

a) Pisando el pedal contrario al sentido del giro

b) Nivelando las alas

c) Aumentando la potencia

d) Bajando la cola

25.-  La rotación  en el Spin se produce  porque:

a) El ala alta está en stall

b) Ambas alas tienen igual Sustentación

c) El ala baja está en stall

d) El Timón de Dirección está hacia el lado de la rotación.

26.-  Los Vórtices de Punta de Ala también se denominan Flujo:

a) Laminar 

b) Tridimensional

c) Turbulento

d) Estacionario

27.-  Los Vórtices de Punta de Ala producen:

a) Más Resistencia

b) Menos Sustentación

c) Menos Resistencia

d) Más Sustentación.
28.-  La Sustentación y la Resistencia Inducida:

a) Son componentes de la Resultante Aerodinámica

b) Son perpendiculares entre sí 

c) Son opuestas 

d)   a  y  b
29.-  La Resistencia Total es la suma de :


a)   La de las alas y el fuselaje

b) La Inducida y la Parásita

c) Las parásitas

d) Las inducidas.
30.-  Con respecto a la Velocidad, la Resistencia Parásita:

a) No varía 

b) Varía directamente

c) Varía con el cuadrado 

d) Varía inversamente
31.-  Los tres ejes del avión:


a)   Son perpendiculares entre sí

   
b)   Pasan por el Centro de Gravedad

d) Con giros respecto a ellos se producen todos los cambios de actitud

e) Todas las anteriores.

32.-  Los Alerones y Timones son Superficies de Control:

a) Primarias

b) Secundarias

c) Aerodinámicas

d) Hipersustentadoras

33.-  Los Estabilizadores y Balanceadores son Superficies de Control:

a) Auxiliares 

b) Primarias

c) Secundarias

d) Principales

34.-  Los giros en torno al Eje Longitudinal son  producidos por la acción de:

a) El Timón de Profundidad

b) Los Alerones

c) Los Flaps

d) El Timón de Dirección
35.-  Los giros en torno al Eje Vertical son  producidos por la acción de:

a) El Timón de Profundidad

b) Los Alerones

c) Los Flaps

d) El Timón de Dirección

36.-  Los giros en torno al Eje Lateral son  producidos por la acción de:

a) El Timón de Profundidad

b) Los Alerones

c) Los Flaps

d) El Timón de Dirección

37.-  El giro en torno al Eje Longitudinal se llama:

a) Cabeceo

b) Alabeo

c) Guiñeo

38.-  El giro en torno al Eje Lateral se llama:

a) Cabeceo

b) Alabeo

c) Guiñeo

39.-  El giro en torno al Eje Vertical se llama:

a) Cabeceo

d) Alabeo

e) Guiñeo

40.-  Con respecto a las superficies a que van adheridas, las Superficies de Control cambian:

a) El Ángulo de Ataque

b) La curvatura 

c) La superficie

d) El Angulo de Incidencia

e) Todas 
41.-  En Angulo Diedro proporciona Estabilidad alrededor del Eje:

a) Lateral 

b) Longitudinal

c) Vertical.
42.-  La Estabilidad alrededor del Eje Vertical, se logra con:

a) Alas en flecha

b) El Plano Fijo Vertical

c) El Plano Fijo Horizontal

d) a  y  b

e) b  y  c

43.-  La Estabilidad alrededor del Eje Lateral, se logra con:

a) Alas en flecha

b) El Plano Fijo Vertical

c) El Plano Fijo Horizontal

d) a  y  b

e) b  y  c

44.-  Para lograr estabilidad alrededor del Eje Lateral, el Centro Aerodinámico (CA), debe estar:

a) Más adelante del Centro  de Gravedad

b) Coincidiendo con el Centro de Gravedad

c) Más atrás del Centro de Gravedad.

45.-  La Carrera de Despegue es parte de la Distancia de Despegue

           a)  Si

           b)  No

46.-  En la definición de la Carrera de Despegue se considera un obstáculo de

          a)    25’

          b)    50’

          c)  100’

          d)  Ninguno
47.-  En la Carrera de Despegue, las Fuerzas Horizontales adicionales que se presentan  con  respecto al Vuelo Recto y Nivelado, a Velocidad constante son:

a)   Resistencia Inducida e Inercia

b)   Inercia y Sustentación

d) Roce de la Pista e Inercia

e) Resistencia Parásita y Roce de la Pista.
48.-  En la Carrera de Despegue, las Fuerzas Verticales adicionales que se presentan con respecto al V.R.N. son:

a)   Sustentación

b)   Peso del avión

c) Resultante Aerodinámica 

d) Reacción de la Pista.

49.- Cual corresponde a una  Relación Peso Potencia  

            a)  Kg / Libras 
            b)  Kg / HP
            c)  Hp / Libras

            d)  Libras / HP

            e)  a  y  c

            f)   b  y  d

50.-  La aceleración durante la Carrera de Despegue se favorece  con una:

           a)  Mayor Relación Peso Potencia  
           b)  Menor Relación Peso Potencia  
51.-  La aceleración durante la Carrera de Despegue se favorece  con:

a) + Potencia,   - Peso,   - Resistencia,   - Fricción

b) + Potencia.  + Peso,   - Resistencia,   - Fricción

c)  - Potencia,   - Peso,   - Resistencia,   - Fricción

d) + Potencia,  + Peso,   - Resistencia,   + Fricción.

52.-  Una mayor aceleración produce:

a) Mayor Velocidad de Despegue

b) Mayor Distancia de Despegue

c) Menor Velocidad de Despegue

d) Menor Distancia de Despegue.
53.-  Si ocurre una falla de motor en el despegue se debe:

a) Reducir la potencia 

b) Frenado normal

c) Flaps arriba

d) Todas las anteriores

e) Lo que indique el manual
54.-  La Velocidad de Rehusada en el despegue se determina por:

a) Características del avión 

b) Características de la pista

c) Las condiciones de la pista 

d) Todas 

e) Ninguna

55.-  ¿En qué condiciones la Distancia de Despegue es menor?


a)    1000Kgs.        T=15ºC,
       Viento 05 KTS


b)    1100Kgs.        T=20ºC,          Viento calma


c)      800Kgs.        T=10ºC,          Viento 10 KTS


d)    1100Kgs.        T=10ºC,          Viento 05 KTS.

56.-  ¿ En qué condiciones la  Distancia de Despegue es mayor?

            a)    1000Kgs.         T=15ºC,          Viento 05 KTS


b)    1100Kgs.          T=20ºC,          Viento calma


c)      800Kgs.
         T=10ºC,          Viento 10 KTS


d)    1100Kgs.
         T=10ºC,
         Viento 05 KTS.

57.-  ¿ En qué tipo de superficie de pista se tendría una Carrera de Despegue mayor con lluvia?

a) Concreto 

b) Tierra

c) Asfalto

            d)   Arena
58.-  Para un mismo avión y condiciones,  se esperaría un despegue más largo en:

a) Chacabuco
b) Melipilla

c) Santo Domingo.

59.-  El efecto aerodinámico de los Flaps:

a) Aumenta la Sustentación y Resistencia

b) Aumenta la Sustentación y disminuye la Resistencia

c) Aumenta la Resistencia y disminuye la Sustentación

d) Aumenta sólo la Sustentación.

60.-  El uso de los Flaps:

a) Acorta la Carrera de Despegue

b) Disminuye la Velocidad de Despegue

c) a y b

d) Ninguna de las anteriores.

61.-  Para el despegue, los Flaps se despliegan:

a) Totalmente

b) 15º

c) Según el manual

d) No se despliegan

62.-  El Angulo de Ascenso es el formado por:

a) El Eje Longitudinal del Avión y el de la pista

b) El Eje Longitudinal del Avión y la horizontal

c) La Trayectoria del Avión y la horizontal

d) La Trayectoria del Avión y el terreno.

63.-  Para salvar obstáculos después del despegue se debe mantener la Velocidad

        de Mayor:

a)  Razón de Ascenso

b)  Ángulo de Ascenso

c)  Velocidad de Ascenso

d)  Indice de Ascenso.
64.-  Para salvar obstáculos después del despegue se debe mantener 
a)  Vx

b)  Vy

c)  Vs

64.-  Manteniendo la Velocidad de Mayor Ángulo de Ascenso se logra la:

a)  Mayor altura en el menor tiempo

b)  Mayor altura en el menor recorrido

c)  Mejor Velocidad Vertical

d)  Mejor Razón de Ascenso 
66.-  La Razón de Ascenso se favorece  con una:

           a)  Mayor Relación Peso Potencia  
           b)  Menor Relación Peso Potencia  
67.-  Para ganar altura en el menor tiempo se emplea

         la Velocidad de Mayor:

a) Razón de Ascenso

b) Ángulo de Ascenso

68.-  Un aumento del Peso del Avión afecta negativamente:

a) La Razón de Ascenso

b) El Angulo de Ascenso

c) La Distancia de Despegue

d) La Velocidad de Despegue

e) Todas 
69.-  El viento afecta:

a) El Ángulo de Ascenso 

b) La Razón de Ascenso

c) a  y  b
d) No tiene efecto

70.-  Una mayor Altitud disminuye:


a)   El Ángulo de Ascenso
b) La Razón de Ascenso

c) a  y  b
d) No tiene efecto

71.-  Los virajes disminuyen:

a) El Ángulo de Ascenso

b) La Razón de Ascenso

c) a  y  b
d) No tiene efecto

72.-  En VRN, la Tracción es igual a:

a) La Resistencia Total
b) La Potencia

c) La Resultante Aerodinámica

d) Al roce del aire

73.-  En VRN, la Sustentación es igual a:

a) Resultante Aerodinámica

b) Resistencia Inducida

c) Peso

d) Potencia

74.-  En VRN, los momentos con respecto el Centro de Gravedad son:

a) Positivos

b) Negativos

c) No los hay

d) Se anulan mutuamente

75.-  La Potencia  Disponible permite:

a) Acelerar

b) Ascender

c) Descender

d) a y b  

76.-  Al aumentar la Altitud, la Potencia Disponible:

a) Es constante

b) Aumenta

c) Disminuye

  77.-  Cuando la Potencia Requerida es igual a la Potencia Disponible, se llega al     
         Techo:
a) De Servicio

b) Absoluto

c) De Vuelo

d) De Maniobra
78.-  La Autonomía se expresa en:

a) Kt

b) Nm.

c) Tiempo

d) Gals.

79.-  El Alcance se expresa en:

a) Tiempo

b) Distancia

c) Consumo 
d) Velocidad

80.-  La Región de Comando Reverso se define con respecto a la curva de:

a) Potencia Disponible - Velocidad

b) Potencia Requerida - Velocidad

c) a y b

d) Ninguna

81.-  En la Región de Comando Reverso, para disminuir la velocidad, se necesita:

a) Menos potencia

b) Más potencia

c) Invertir los comandos

82.-  En Viraje Nivelado se cumple que la componente:

a) Horizontal de la Sustentación es la Fuerza Centrípeta

b) Vertical del Peso = Sustentación

c) Vertical de la Sustentación = Peso
d) a  y  c

e) b  y  c
83.-  En Viraje Nivelado la Sustentación con respecto al Peso es:

a) Menor
b) Mayor
c) Igual
84.-  En Viraje Nivelado, a mayor Ángulo de Inclinación Alar:

a) Mayor Factor de Carga
b) Menor Factor de Carga
c) El Factor de Carga permanece constante
85.-  La fuerza horizontal necesaria para mantener el viraje se origina en:

a) Los alerones

b) Las alas

c) Timón de dirección

86.-  El Factor de Carga es:

a) La carga que soportan las alas

b) El cuociente entre el Peso  y la Resultante Aerodinámica

c) El cuociente entre la Sustentación y el Peso 
87.-  En Viraje Nivelado el Factor de Carga depende sólo de:

a) El Peso del avión

b) La Velocidad

c) La Razón de viraje

d) El Ángulo de Inclinación Alar

e) La Sustentación

88.-  Al aumentar la Inclinación Alar en viraje, aumenta:

a) La Velocidad de Stall y el Factor de Carga

b) La Razón de Viraje

c) Sólo la Velocidad de Stall

d) a y b.

89.-  Para qué Inclinación Alar la Velocidad de Stall es mayor:

a)   0º

b) 15º

c) 45º

d) 60º

90.-  Si se mantiene la Velocidad en viraje y se aumenta la Inclinación Alar, el Radio   de Viraje:

a) Se mantiene

b) Aumenta

c) Disminuye
91.-  Si se mantiene la Inclinación Alar en viraje y se disminuye la Velocidad, el Radio de Viraje:

a) Aumenta

b) Disminuye

c) Se mantiene.

92.-  La  Razón de Viraje se expresa en:

a) Grados / seg.

b) Grados de ángulo

c) Angulo de inclinación alar

d) KTS.

93.-  Con velocidad constante, a mayor Inclinación Alar se tiene una Razón de Viraje:

a) Menor

b) No varía

c) Mayor

94.-  Con inclinación alar constante, a menor velocidad se tiene una Razón de  
         Viraje:
a) Mayor

b) Menor

c) No varía

95.-  El Radio y la Razón de Viraje dependen:

a) Del Peso del avión

b) De la Densidad del Aire

c) De la Superficie alar
d) De la Potencia

e) Todas las anteriores

f) Ninguna de las anteriores.
96.-  El Efecto Adverso se debe a la acción de:

a) La Fuerza Centrífuga

b) La Inclinación Alar

c) Los alerones

d) El timón

97.-  El Efecto Adverso se contrarresta con:

a) Timón de profundidad

b) Alerones

c) Timón de dirección

d) Potencia.

98.-  ¿Que alternativa corresponde a una Razón de Planeo?

a) 500´/min

b) 60KT

c) 1000’/N.M.

d) 10:1
99.-  ¿Que alternativa corresponde a una Razón de  Descenso?

a) 15:1

b) 300’/min

c) 115 KTS

d) 7º

100.-  ¿Qué alternativa corresponde a un Angulo de Descenso?

a) 5º

b) 200’/min

c) 15:1

d) KTS

101.-  Con el Angulo Mínimo de Planeo se logra:

a) Distancia Máxima de Planeo

b) Velocidad Mínima de Planeo

c) Distancia mínima de Planeo

d) Velocidad Máxima de Planeo.

102.-  El Angulo de Planeo es afectado por:

a) Viraje

b) Viento

c) Peso

d) Todas las anteriores

e) a y b.

103.-  La Razón de Descenso es afectada por:

a) Viraje

b) Viento

c) a  y  b

d) Ninguna.

104.-  Se tiene una mayor Distancia de Aterrizaje mientras mayor sea:

a) El peso

b) La gradiente de pista ascendente

c) La elevación

d) La componente de viento de frente

e)  a y b

f)  a y c

105.-  La acción de frenado es menos efectiva en pista:

a) Seca

b) Húmeda

c) Mojada

d) Con hielo
106.-  Los distintos tipos de Flaps aumentan la Sustentación por aumento:

a) De la Curvatura del Perfil Alar

b) De la Superficie Alar

c) Del Angulo de Ataque

d) Del Ángulo de Incidencia 

            e)  Todas las anteriores
107.-  Al exterder los Flaps la Velocidad de Stall
            a)   Disminuye 

            b)   Aumenta 

108.-  Al exterder los Flaps se
a) Acorta la Carrera de Aterrizaje

b) Disminuye la Velocidad de Aterrizaje 
c) Acorta la Distancia de Aterrizaje

d) a  y  b

e) Todas las anteriores

f) Ninguna de las anteriores.

109.-  Para acortar la Carrera de Aterrizaje, los Flaps se :

a) Mantienen extendidos 

b) Retraen al iniciarse la Carrera de Aterrizaje
c) Retraen antes del contacto con la pista

d) Extienden totalmente al iniciarse la Carrera de Aterrizaje 
110.-  Si la aproximación final es alta, se ajusta:

a) Extendiendo los Flaps

b) Aumentando el Cabeceo

c) Bajando la Velocidad

d) Retrayendo los Flaps.

111.-  Al retraer los Flaps:

a) Se pierde Velocidad

b) Se pierde Altura

c) Aumenta la Velocidad de Stall

d) a y b.

e) b y c

112.-  Al extender los Flaps a Velocidad excesiva, hay riesgo de:

a) Mucho Cabeceo

b) Mucho ángulo de montada

c) Daño estructural

113.-  El mejor aprovechamiento de los Flaps se obtienen:

a) En el despegue

b) En la aproximación

c) Según el manual

114.-  Si la aproximación final es baja, se ajusta:

a) Aumentando la Potencia

b) Levantando la Nariz

c) Retrayendo los Flaps

d) Extendiendo los Flaps.

115.-  Los “Spoilers” afectan la Sustentación:

a) Disminuyéndola 

b) Aumentándola 

c) No la afectan 
116.-  Los “Spoilers” afectan la Resistencia:

a) Disminuyéndola 

b) Aumentándola 

            c)   No la afectan
117.-  Al extender los “Spoilers” aumenta la Resistencia:

a) Parásita 

b) Inducida 

118.-  Los “Spoilers” se emplean para:

a) Aumentar al Angulo de Planeo

b) Aumentar la Razón de Descenso 

c) Disminuir la Distancia de Aterrizaje
d) Todas las anteriores

e) Ninguna 

119.-  Vientos cruzados en el aterrizaje, pueden producir esfuerzos laterales peligrosos en:

a) Flaps

b) Empenaje

c) Alas

d) Tren.

120.-  El efecto de viento cruzado en el aterrizaje, se puede corregir:

a) Deslizando

b) Ronzando

c) a y b

121.-  El Efecto de Superficie aumenta:

a) La Resistencia y disminuye la Sustentación

b) La Sustentación y disminuye la Resistencia

c) La velocidad y disminuye la Sustentación

122.-  Con el Efecto de Superficie, la cola tiende a :

a) Subir

b) Bajar

c) No es afectada.

123.-  El Efecto de Superficie se manifiesta durante:

a) El Aterrizaje

b) El Despegue

c) Vuelo a pocos pies del suelo

d) Todas las anteriores
124.-  En condiciones de mucha turbulencia se debe volar a una velocidad:

a) Menor que la Velocidad de Maniobra

b) Mayor que la Velocidad de Maniobra.

125.-  El Ángulo de Paso de una hélice es:

a) Menor cerca del núcleo

b) Constante a lo largo del aspa

c) Menor en la punta del aspa.

126.-  Para que una hélice  opere con máxima eficiencia, debe estar con:

a) Bajo Angulo de Ataque en el despegue, aumentándose con la velocidad

b) Alto Angulo de Ataque en el despegue, disminuyéndose con la velocidad

c) A un cierto Angulo de Ataque con el que se obtenga L/D máximo.

127.-  La máxima Resistencia al Avance, la produce una hélice:

a) Con gran Angulo de Paso

b) En Bandera

c) En Molino.

128.-  En Angulo Diedro proporciona Estabilidad alrededor del Eje:

d) Lateral 

e) Longitudinal

f) Vertical.

129.-  La Estabilidad alrededor del Eje Vertical, se logra con:

f) Alas en flecha

g) El Plano Fijo Vertical

h) El Plano Fijo Horizontal

i) a) y b)

j) b) y c).

128.-  Para lograr estabilidad alrededor del Eje Lateral, el Centro Aerodinámico (CA), debe estar:

d) Más adelante del Centro  de Gravedad

e) Coincidiendo con el Centro de Gravedad

f) Más atrás del Centro de Gravedad.
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