
 

SEGURIDAD 1 

SEGURIDAD 
 
1) Cuando hablamos de seguridad pasiva, nos 
referimos a las protecciones y cruzados de los 
arneses, la función del casco, botas, ropa 
guantes, el paracaídas, la estabilidad y 
reacciones del ala ante posibles turbulencias y 
errores. 
Sin embargo, la “seguridad activa”, hace 
referencia a… 
 

a. la correcta evaluación y observación del 
nivel de los pilotos del lugar; la precisión 
de nuestro pilotaje; el conocimiento del 
despegue y aterrizaje; el saber que 
podemos incumplir algunas de las normas 
de seguridad cuando volamos solos en un 
lugar, siempre que mantengamos la 
frecuencia de la radio abierta. 

b. la anticipación y precisión del pilotaje, la 
correcta evaluación y observación de las 
condiciones, el respeto escrupuloso a las 
reglas de tráfico, y una adecuada 
preparación física y buen estado anímico y 
mental. 

c. conocer las exigencias de pilotaje de 
nuestra ala. 

 
2) Un buen aprendizaje, dominar los aspectos 
técnicos, conocer las condiciones ambientales 
y tener cierta continuidad en la práctica, elevan 
enormemente la seguridad. 
Pero se considera SEGURIDAD ACTIVA… 

a. Los elementos del equipo de vuelo que 
brindan algún nivel de protección; la 
estabilidad y reacciones del ala ante las 
turbulencias y errores; y el paracaídas de 
emergencia una vez abierto. 

b. La anticipación y precisión del pilotaje, la 
correcta evaluación y observación de las 
condiciones, el respeto escrupuloso a las 
reglas de tráfico, una adecuada 
preparación física y un buen estado 
anímico y mental. 

c. A y B son falsas. 
 
3) Cuando se pisa el pedal del acelerador y/o se 
suelta los trims, se logra… 

a. Una mayor velocidad horizontal y una 
velocidad menor vertical. 

b. Una menor velocidad horizontal y 
vertical. 

c. Una mayor velocidad horizontal y 
vertical. 

 
4) Cuando se pisa el pedal del acelerador y/o se 
suelta los trims, sirve… 

a. Más para avanzar que para descender. 
b. Menos para avanzar y más para 

descender. 
c. c.- A y B son falsas. 

 
5) Cuando se necesita avanzar y descender un 
poco más deprisa – y con seguridad -, el 
acelerador resulta perfecto… 

a. para aterrizar antes. 
b. cuando se necesita avanzar y al mismo 

tiempo descender un poco más deprisa, 
siendo factible aumentar la presión en 
dicho acelerador siempre que el nivel de 
turbulencia permita utilizarlo hasta la 
velocidad requerida. 

c. por pura diversión o para espectáculo. 
 

6) Si se combinan las “Orejas” con el 
acelerador… 

a. se avanza algo más y se desciende 
todavía más deprisa que si solo 
metiéramos “Orejas”. 

b. se avanza menos y aumenta 
notablemente el descenso que si solo 
metiéramos “Orejas”. 

c. se avanza menos y no hay diferencia 
en la tasa de descenso que si 
metiéramos solo “Orejas”. 

 
7) ¿Qué acción aumenta más la tasa vertical de 
descenso? 

a. Orejas. 
b. Orejas con acelerador. 
c. Orejas metidas y realizar giros 

cerrados. 
 
8) La forma correcta y segura de meter las 
“Orejas” es… 

a. Soltar los mandos, coger la banda A y 
tirar hacia abajo. 

b. Tomar las líneas “A” exteriores de cada 
lado (una o dos, dependiendo del 
tamaño que se desee) y tirar hacia 
abajo. 
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c. Sin soltar los frenos, tomar las líneas 
“A” exteriores de cada lado (una o dos, 
dependiendo del tamaño que se 
desee) y tirar hacia abajo, primero un 
lado y luego el otro. 

 
9) Las “Orejas”… 

a. Disminuyen la estabilidad porque 
aumentan la envergadura y el 
alargamiento y disminuyen 
enormemente la resistencia 
aerodinámica. 

b. Aumentan la estabilidad. 
c. Dan estabilidad porque reducen la 

envergadura y el alargamiento 
aumentan el factor de carga (a igual 
peso con menor superficie), y 
aumentan enormemente la resistencia 
aerodinámica. 

 
10) Las consecuencias del uso frecuente de las 
“Orejas” provocan… 

a. El deterioro de la vela, pues las líneas 
en tensión rozan con la tela plegada. 

b. La fricción de las líneas en tensión 
rozando la vela, deteriora la silicona 
protectora de la tela y la propia vela. 

c. A y B son correctas. 
 
 11) “Barrena” plana y “Autorrotación”... 

a. Es la misma maniobra. 
b. Es la misma maniobra, solo cambia los 

grados de inclinación. 
c. La primera son giros cerrados de 360º 

con bastante inclinación de alabeo y 
cuya velocidad se incrementa a partir 
del segundo o tercer giro; y la segunda, 
es fruto de una pérdida asimétrica, que 
puede suceder tras una fuerte plegada 
asimétrica. 

 
12) Para salir de una “Barrena”… 

a. hay que dejar de girar subiendo los 
frenos no demasiado rápido y 
prepararse para controlar la restitución 
de energía, con trepada incluida, y el 
cabeceo importante que seguirá. 

b. Solo hay que subir el mando frenado y 
para evitar una trepada o cabeceo, hay 
que realizar la maniobra de cara al 
viento. 

c. Dejamos de girar y mantenemos 
ambos frenos arriba para dejar que el 
ala vuelva a volar. 

 
13) Algunas “alas” tienen estabilidad espiral, 
¿en qué afecta al “ala”? 

a. Evita que el “ala” entre en 
autorrotación. 

b. El “ala” tenderá a salirse de la 
barrena o costará inclinarlas más 
allá de ciertos límites. 

c. Ayuda a que una vez se salga de la 
“barrena”, el “ala” se estabilice 
automáticamente por sí misma. 

 
14) Al realizar la maniobra de “Bandas B”, si no 
se bajan ambas bandas B al mismo tiempo y 
simétricamente, puede suceder que… 

a. Nada, el ala sigue volando en 
trayectoria recta. 

b. Pueden haber oscilaciones de giro 
o algún serpenteo de los extremos 
de las alas. 

c. A y B son incorrectas. 
 
 15) “Bandas B”… 

a. El problema de la maniobra es que 
el viento se os llevará derivando, 
pues la velocidad horizontal será 
nula. 

b. El problema de la maniobra es que 
el viento se os llevará derivando, 
pues la velocidad vertical será nula. 

c. A y B son incorrectas. 
 
16) Para salir de la maniobra de “Bandas B”… 

a. Hay que subir de forma lenta la 
primera mitad del recorrido de las 
Bandas B que se bajó, pero al final 
hay que soltar de golpe los últimos 
10 cm. para ayudar a que el ala 
efectúe un leve cabeceo y salga del 
parachutaje, acelerando y volviendo 
antes al vuelo normal y recto. 

b. Hay que subir de forma rápida la 
primera mitad del recorrido de las 
Bandas B que se bajó, y al final hay 
que soltar lentamente los últimos 10 
cm. para evitar que el ala efectúe 
cabeceos y entre en parachutaje. 
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c. Hay que subir de forma lentamente 
el recorrido de las Bandas B que se 
bajó, y una vez abierta el “ala” 
acelerar con el pedal para volver al 
vuelo normal y recto. 

 
17) Las consecuencias de liberar de golpe 
ambas bandas en la maniobra de “Bandas B” 
son… 

a. Una fuerte reacción de alabeo y 
cabeceo. 

b. El tejido y los refuerzos de las 
costillas en los anclajes de las 
“Bandas B” en el intradós, se 
resisten por la brusca recuperación 
de la sustentación. 

c. A y B son incorrectas. 
 
18) Para entrar en “Pérdida”… 

a. Hay que bajar ambos frenos hasta 
el final de su recorrido, y 
mantenerlos es relativamente fácil 
ya que el “ala” no crea resistencia. 

b. Hay que bajar ambos frenos hasta 
el final de su recorrido, pero ese 
límite puede estar demasiado lejos 
y el esfuerzo que exigen cuesta 
mantenerlo con los brazos 
totalmente extendidos hacia abajo. 

c. A y B son incorrectas. 
 
19) Para entrar en “Pérdida”… 

a. Hay que bajar ambos frenos hasta 
el final de su recorrido, pero ese 
límite puede estar demasiado lejos 
y el esfuerzo que exigen cuesta 
mantenerlo con los brazos 
totalmente extendidos hacia abajo. 

b. El truco es darle un par de vueltas a 
los frenos antes de iniciar la 
maniobra y apoyar el peso en los 
brazos, así la pérdida llegará antes 
y con los brazos más flexionados 
se podrá controlar mejor el 
esfuerzo. 

c. Ambas son correctas. 
 
20) ¿Qué sucede al meter una “Pérdida”? 

a. Tras la entrada en “pérdida” el ala 
se desploma, y descendemos 
verticalmente. 

b. Tras la entrada en “pérdida”, el ala 
completa retrocede y empieza a 
agitarse violentamente. 

c. Tras la entrada en “pérdida”, el ala 
completa retrocede y se mantiene 
estable, pudiendo mantener la 
trayectoria de vuelo. 

 
21) Una vez en “Pérdida”… 

a. Se inicia un descenso vertical muy 
rápido con leves oscilaciones de 
cabeceo y giro, que se amplifican si 
el piloto sube un poco las manos, 
fatigado por el esfuerzo. 

b. En su velocidad horizontal sufre la 
traslación causada por la deriva del 
viento y puede empezar a volar 
marcha atrás si el borde de fuga 
actúa como un precario borde de 
ataque, pudiendo controlar el giro o 
el leve planeo marcha atrás si se 
juega con los frenos. 

c. Ambas son correctas. 
 
22) En una “Pérdida”… 

a. Al subir las manos despacio, el ala 
va recuperando nuevamente su 
forma y se dosifica mejor la abatida, 
pudiendo dejarla en un nivel 
mínimo. 

b. Al subir las manos de golpe, el ala 
va recuperando nuevamente su 
forma y se dosifica mejor la abatida, 
pudiendo dejarla en un nivel 
mínimo. 

c. Da igual lo que hagamos con 
nuestras manos. 

 
23) El asa del paracaídas debe estar a mano en 
posición ventral, lateral o cervical y se lanza… 

a. Hacia delante para tener una 
correcta visualización de su 
apertura. 

b. Hacia atrás y a un lado, 
aprovechando la fuerza centrífuga 
para su despliegue. 

c. A y B son correctas. 
 
24) Una vez abierto el “paracaídas”… 

a. En un PDA es necesario que 
recogamos el parapente, ya que 
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puede intentar abrirse y provocar 
penduleos que aumentan la tasa de 
caída. En el peor de los casos 
parapente y paracaídas quedan en 
espejo, lo que aumenta la tasa de 
caída. 

b. Usando el Rogallo, aunque no son 
imprescindibles, se llevan 
mosquetones de suelta rápida, para 
separar el parapente y poder pilotar 
el Rogallo. 

c. Ambas son correctas. 
 

25) La maniobra “Roule-Boule”… 
a. Puede absorber hasta el 90% de la 

energía de la caída. 
b. Consiste en tocar el suelo con las 

puntas de los pies, flexionando las 
piernas en tensión permitiendo que 
las rodillas vayan hacia el lado con 
la inercia. 

c. Todas son correctas. 
 
26) ¿Cuándo se debe usar el “paracaídas” de 
emergencia? 
 

a. Nunca si en la posible zona de 
aterrizaje haya algunos obstáculos 
como torres de alta tensión en la 
cercanía. 

b. Cuando se suceden plegadas 
irreversibles, enredos en el 
despegue que impidan controlar el 
vuelo, colisión con otros pilotos, 
roturas del suspente o tejido e 
indisposición física para pilotar. 

c. Nunca cuando se colisiona con otro 
piloto. 

 
27) El “Variómetro” indica de forma gráfica o 
acústica… 

a. La velocidad vertical de ascenso o 
descenso en kilómetros por 
segundo. 

b. La velocidad vertical de ascenso o 
descenso en metros por segundo. 

c. La velocidad vertical de ascenso o 
descenso en centímetros por 
segundo. 

 
28) El “Altímetro”… 

a. Nos dice la altura de vuelo con 
respeto al nivel del mar. 

b. Nos puede decir la altura de vuelo, 
bien sea respecto al punto de 
despegue, de aterrizaje o sobre el 
nivel del mar, según como esté 
programado. 

c. Nos dice la altura de vuelo con 
respeto al nivel del despegue. 

 
29) La “brújula” indica el Norte y el rumbo de 
vuelo y pueden ser esféricas, en aceite o planas 
de aguja, pero hemos de tener en cuenta… 

a. Si funciona bien en giro con la 
brújula inclinada, sirve cualquiera. 

b. Son sensibles a los campos 
magnéticos de la radio, el vario y a 
los elementos metálicos del arnés. 

c. Ambas son correctas. 
 
30) Las “brújulas” marcan el Norte magnético… 

a. Que es lo mismo que el Norte 
geográfico. 

b. Que es diferente al Norte 
geográfico. 

c. Ambas son correctas. 
 
31) Estando en un despegue, si te comunican 
que debes mantener un rumbo de 318º, la 
trayectoria de tu vuelo seria en dirección… 

a. S-SE (Sur-Sureste) 
b. NW-N (Noroeste-Norte) 
c. E (Este) 

 
32) Estando en un despegue, si te comunican 
que debes mantener un rumbo de 85º, la 
trayectoria de tu vuelo seria en dirección… 

a. NE-E (Noreste-Este) 
b. E-SE (Este-Sureste) 
c. Este. 

 
33) Plegada frontal es… 

a. Plegada del todo el borde de 
ataque del parapente, o la mayor 
parte central de este. 

b. Pueden complicarse si se hace un 
“croissant” (las puntas del 
parapente quedan abiertas y el 
centro no, por lo que estas siguen 
volando y se unen por delante) 

c. Todas son correctas. 
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34) En una “Plegada frontal” se aconseja… 
a. Frenar cuando el parapente esté 

detrás, pues podemos provocar una 
pérdida o parachutaje. 

b. Empujar las “bandas A” hacia 
delante. 

c. El ala reabrirá inmediatamente, 
en algunos casos es necesario 
asistir frenando un poco ambos 
frenos a la vez. 

 
35) De la relación que a continuación se 
detallan, seleccione la opción que crea más 
prioritaria para realizar una maniobra de 
descenso rápido: 

a. Cuando nos aspira un gran cúmulo, porque 
se acerca viento fuerte o tormenta o para 
ayudar a un compañero accidentado. 

b. En competición para cruzar antes la meta. 
c. Para aterrizar junto al despegue, por pura 

diversión o para dar espectáculo. 
 

36) La maniobra de “Orejas” 
a. B y C son correctas. 
b. No incrementa apenas la velocidad 

horizontal, pero aumenta la vertical. Si se 
combinan con el acelerador, se avanza 
algo más y se desciende todavía más 
deprisa. 

c. Dan estabilidad porque reducen la 
envergadura y el alargamiento, aumenta el 
factor de carga (= peso con menor 
superficie) y aumentan la resistencia 
aerodinámica.  Es aconsejable su uso en 
vuelos muy turbulentos y se quiere 
descender más deprisa y evitar mayores 
plegadas. 

 
37) La maniobra de la “Barrenas” 

a. Se inicia como cualquier giro de 
360º, frenando y cargando el peso 
al lado opuesto al giro, pero 
manteniendo la acción e incluso 
aumentando a medida que acelera 
el giro; supone una afectación a las 
capacidades sensoriales del piloto 
por la fuerte rotación y aumento de 
la fuerza centrífuga; y añade una 
sobrecarga estructural muy grande 
al ala. 

b. Se inicia como cualquier giro de 
360º, frenando y cargando el peso 
a un lado, pero manteniendo la 
acción e incluso aumentando a 
medida que acelera el giro; afecta 
negativamente a las capacidades 
sensoriales del piloto por la fuerte 
rotación y aumento de la fuerza 
centrífuga; y añade una sobrecarga 
estructural muy grande al ala. 

c. Se inicia como cualquier giro de 
360º, frenando y cargando el peso 
a un lado, pero manteniendo la 
acción e incluso aumentando a 
medida que acelera el giro; no 
supone una afectación a las 
capacidades sensoriales del piloto 
la fuerte rotación y el aumento de la 
fuerza centrífuga; y mantiene la 
carga estructural del ala. 

 
38)  La maniobra de la “Barrenas” 

a. Es el método más efectivo para 
bajar deprisa sobre un punto. 

b. No se avanza, y la barrena, dada 
su fuerte rotación y el aumento de 
la fuerza centrífuga, no se ve 
afectada por la deriva. 

c. A y B son correctas. 
 

39) La maniobra de las “Bandas B” 
a. Sirve para bajar en vertical, deprisa 

y sin avanzar, es una especie de 
parachutaje. Se logra bajando las 
dos bandas B al mismo tiempo; 
puede costar un poco, pero cuando 
rompe la circulación aerodinámica 
sobre el ala, bajan con facilidad; la 
velocidad horizontal será nula, por 
lo que el viento se os llevará 
derivando. 

b. Para salir hay que subir de forma 
lenta (siempre las dos bandas B) la 
primera mitad del recorrido que se 
bajó, y al final soltar de golpe los 
últimos 10 centímetros para ayudar 
a que el ala efectúe un leve 
cabeceo y salga del parachutaje, 
acelerando y volviendo antes al 
vuelo normal y recto. 

c. “a” y “b” son correctas. 
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40) La maniobra de la “Pérdida sostenida” 

a. Tras la entrada en pérdida, el ala 
completa retrocede y empieza a 
agitarse violentamente. Con esta 
maniobra se inicia un descenso 
vertical muy rápido con leves 
oscilaciones de cabeceo y giro, que 
se amplifican si el piloto sube un 
poco los brazos, fatigado por el 
esfuerzo. 

b. Si se suelta de golpe, se provocará 
una abatida impresionante que 
puede llevar la vela hasta más 
abajo de los pies, lo que a menudo 
conduce a una distensión total del 
suspentaje y a que el piloto caiga 
contra la vela, llegando a 
engancharse con alguna línea del 
suspentaje o hasta quedar envuelto 
en la vela. 

c. “a” y “b” son correctas. 
 

41) Todo lo que el piloto puede hacer durante el 
vuelo para reducir el riesgo y volar mejor es: 

a. Seguridad pasiva. 
b. Seguridad activa. 
c. La respuesta A y B son correctas. 

 
42) ¿Qué elementos elevan enormemente la 
seguridad? 

a. Aprendizaje, seguir tu instinto y 
confiar en nuestras capacidades 
para el vuelo. 

b. Un buen aprendizaje, dominar los 
aspectos técnicos, conocer las 
condiciones ambientales y tener 
continuidad en la práctica. 

c. La seguridad no podemos 
modificarla. 

 
43) Una adecuada preparación física y buen 
estado anímico y mental influyen en el vuelo 
como: 

a. No tiene nada que ver con el vuelo. 
b. Seguridad activa. 
c. Seguridad pasiva. 

 
44) Los elementos del equipo de vuelo que 
brindan algún nivel de protección conforman: 

a. Seguridad activa. 

b. Solo tiene que ver con la estética 
del piloto. 

c. Seguridad pasiva. 
 

45) Las reacciones del ala ante la turbulencia 
hacen referencia a…. 

a. Seguridad pasiva. 
b. Seguridad activa. 
c. La respuesta A y B son correctas. 

 
46) ¿En qué situaciones de vuelo (siempre con 
seguridad) bajarías deprisa? 

a. Porque se acerca viento fuerte o 
una tormenta. 

b. Para ayudar a un compañero 
accidentado. 

c. Las respuestas A y B son correctas. 
 
47) Con el acelerador conseguimos: 

a. un descenso vertical de 1 a 3 m/s y 
una velocidad horizontal de 36 a 45 
o incluso 60 km/h. 

b. No incrementamos apenas la 
velocidad horizontal, pero la vertical 
aumenta espectacularmente. 

c. Un descenso vertical de 3 a 6 m/s y 
una velocidad horizontal de 25 
km/h. 

 
48) Hacer orejas: 

a. reduce el planeo, pero no da 
estabilidad. 

b. reduce el planeo drásticamente y 
aumenta la estabilidad del ala. 

c. aumenta la estabilidad y el planeo. 
 

49) Si hacemos unas orejas grandes: 
a. Conseguimos una velocidad vertical 

de 3 a 4 m/s y la mitad del planeo 
normal. 

b. Aumentaremos nuestra velocidad 
horizontal pues reducimos 
envergadura y volaremos más 
seguros. 

c. Aumentamos muestra velocidad 
horizontal y vertical. 

 
50) Las orejas dan estabilidad: 

a. Porque aumentan la velocidad 
horizontal. 
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b. No dan estabilidad, ya que solo 
aumenta la velocidad vertical y 
horizontal. 

c. Porque reducen la envergadura y el 
alargamiento, aumentando el factor 
de carga. 

 
51) ¿Qué problema nos podría originar hacer 
unas grandes orejas? 

a. Depende de ala que estemos 
volando, su homologación y 
deterioro que tenga. 

b. Posible rotura del suspentaje por 
exceder los límites de resistencia. 

c. Las respuestas A y B son correctas. 
 

52) Cuando ejecutamos una barrena: 
a. Estamos ejecutando una maniobra 

de descenso sin velocidad angular. 
b. Estamos ejecutando una maniobra 

de descenso, cuya velocidad 
angular es constante. 

c. Estamos ejecutando una maniobra 
de descenso que aumenta la 
velocidad la velocidad angular en 
más de 100km/h. 

 
53) La barrena se considera el método: 

a. Más efectivo para bajar deprisa 
sobre un punto. 

b. Para avanzar muy rápido debido a 
la gran velocidad horizontal que 
tiene.  

c. Es un método muy radical y solo 
para pilotos de competición. 

 
54) ¿Qué problemas nos puede ocasionar una 
barrena? 

a. Si la ejecutas perfectamente no 
puede haber ningún problema. 

b. Simplemente un pequeño mareo se 
giras muy rápido. 

c. Desorientación, debido a la gran 
velocidad angular y por lo cual, 
perder todas las referencias con 
respecto al suelo, obstáculos y 
otros compañeros que estén cerca. 

 
55) Precauciones con las bandas “B” 

a. No soltar las bandas de golpe 
(sobrecarga estructural en las B), 

no soltarlas despacio (riesgo de 
entrada en parachutaje), evitar la 
asimetría en el esfuerzo (ocasiona 
rotación), acción sostenida bastante 
física, con viento, se volará 
derivando marcha atrás. 

b. las necesarias cuando se practica 
acro. 

c. soltar las bandas de golpe, nunca 
despacio, acción sostenida 
bastante física, con viento, se 
volará derivando marcha atrás. 

 
56) Pérdida sostenida: 

a. Es la maniobra más difícil y cuya 
salida resulta más delicada. 

b. Es la maniobra más fácil solo hay 
que aguantar la presión, y la salida 
es muy suave. 

c. Es la maniobra más difícil, pero una 
vez ejecutada la salida es muy 
suave. 

 
57) Se puede volar estando en pérdida 
sostenida: 

a. No, prácticamente lo que hacemos 
es caer muy rápido. 

b. Si, se puede volar marcha atrás si 
el borde de fuga actúa como un 
precario borde de ataque. 

c. No, debido a que la velocidad 
vertical es muy grande y la 
horizontal nula. 

 
58) Las emergencias más frecuentes que 
requieren el uso del paracaídas son: 

a. Las plegadas fuertes muy cerca del 
suelo o con enredos de las telas en 
las cuerdas que impiden la 
reapertura (corbatas, twist, etc.) 

b. Colisión con otros pilotos. 
c. Las respuestas A y B son correctas. 

 
59) El paracaídas de emergencias abre rápido si 
el piloto reacciona deprisa ¿Qué tiempo tarda 
aproximadamente? 

a. De 2 a 5 segundos. 
b. De 5 a 8 segundos. 
c. Es instantáneo. 
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60) ¿Por qué se debe revisar el paracaídas de 
emergencia con cierta periodicidad? 

a. Para que no esté apelmazado y 
cargado de electricidad estática o 
humedad. 

b. Para que abra lo más rápido 
posible. 

c. Las respuestas A y B son correctas. 
 
61) El paracaídas de emergencia debe ser: 

a. El adecuado para la carga total en 
vuelo y tener los contenedores, 
anclajes y sistemas de extracción 
correctos para el arnés que se 
utilice. 

b. El adecuado para la carga total en 
vuelo. 

c. El adecuado para cada piloto y 
situación de vuelo. 

 
62) ¿Cómo intervienen los instrumentos de 
vuelo en la seguridad? 

a. Dan información útil al piloto que 
mejora su aprovechamiento de las 
condiciones y su seguridad en 
vuelo. 

b. No intervienen para nada en la 
seguridad, solo dan información 
relativa al vuelo (altura, velocidad 
vertical y horizontal, etc.)  

c. No dan ningún tipo de información 
que el piloto pueda usar para 
mejorar su seguridad en vuelo. 

 
63) Hablando de seguridad, ¿Cómo nos ayuda 
una brújula?  

a. No es útil, es un instrumento 
obsoleto. 

b. Hoy en día para nada teniendo un 
GPS. 

c. Aunque esté prohibido volar en 
nubes, para salir de una nivelando 
el rumbo si nos hemos metido 
“accidentalmente”. Otro recurso 
más aparte del GPS. 

 
64) Es prudente usar la radio: 

a. Para dar indicaciones a los 
alumnos en vuelo, comunicar la 
posición o información útil a otros 
pilotos en vuelo. 

b. Contactar con el equipo de apoyo 
en tierra para las recogidas, 
accidentes y rescates. 

c. Las respuestas A y B son correctas. 
 

65) Homologaciones, ¿Cómo nos ayuda en la 
seguridad? 

a. Con la seguridad nada, solo se 
trata de darle categoría a las velas, 
como con los coches (utilitarios, 
deportivos) 

b. En nada, pues solo tiene que ver 
con el alargamiento que tiene la 
vela. 

c. Divide las alas en categorías, y eso 
es una gran ayuda a la hora de 
elegir un modelo según el nivel del 
piloto. 

 
66) En caso de que se rompa o desate el 
suspente de un freno durante el vuelo (nunca 
debería ocurrir), ¿qué deberíamos hacer? 

a. utilizar las bandas traseras para 
comandar el parapente, éstas serán 
más duras al tacto que los frenos, 
accionarlas con cuidado para evitar 
entrar en pérdida, ayudar el giro 
cargando peso a un costado u otro 
de la silla, e ir a aterrizar. 

b. intentar arreglar el freno o tirar del 
paracaídas de emergencias si no 
puedo. 

c. dejar que el parapente vuele solo 
ya que se orientará al viento sola y 
nos aterrizará. 

 
67) Casi todas las velas son más propensas a 

plegar cuando vuelan a velocidad máxima 
y/o con acelerador aplicado, por ello es 
conveniente… 

a. tener siempre los frenos en las 
manos y mantener algo de tensión 
en ellos, sobre todo si se está 
volando en aire turbulento. 

b. no debemos incidir nunca en la 
velocidad de nuestro parapente. 

c. volar a mandos libres. 
 
68) ¿Por qué está prohibido y no recomendado 
volar dentro de la nube?  
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a. porque adentro, la visibilidad es 
nula y todos nuestros puntos de 
referencia desaparecen.  

b. porque es muy fácil cambiar de 
dirección sin darnos cuenta. 

c. A y B son correctas. 
 
69) En una “plegada asimétrica”, si la plegada 
provoca un giro hacia el lado deformado, se 
aconseja… 

a. Bombear el plano plegado para 
acelerar su apertura. 

b. Compensar con la silla. 
c. Compensar con la silla y el freno 

del lado contrario. Después, 
bombear el plano plegado hasta su 
apertura. 

 
70) Posibles reacciones de una “plegada 
asimétrica” 

a. Reducción de la velocidad 
horizontal del vuelo. 

b. Incremento de la velocidad vertical. 
c. Ambas son correctas. 


