Seznam vsech unikatnich otazek (S ODPOVEDMI): ULH Instruktor

Celkem unikétnich otdzek: 172

Nejcastéjsi smeér vétru v idoli zptisobeny termickymi efekty je smérem:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) Béhem noci z kopce
« b) Béhem dne ke kopci
e ¢) Béhem dne z kopce

Vysvétleni: Béhem dne slunce ohiiva svahy hor rychleji nez dno tdoli. Vzduch nad témito
ohfétymi svahy se ohfiva, stdvd se méné hustym a stoupd (anabaticky vitr). Aby se tento stoupajici
vzduch nahradil, chladnéjsi vzduch z tdoli proudi nahoru po svazich smérem ke kopci. Tento jev
je znam jako udolni vitr a je typicky pro denni hodiny v hornatych oblastech.

Srazky vypadavajici z obla¢nosti typu Cb - cumulonimbus, jsou charakteru:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vjskyt: 23.06.2025

e a) mrholenf
e b) silnych prehinék
e ¢) trvalych srdzek

Vysvétleni: Obla¢nost typu Cumulonimbus (Cb) je spojena s boufkami, konvektivnimi srdzkami
a Casto silnymi srazkovymi udédlostmi. Mrholeni (A) obvykle pochézi z nizké vrstevnaté oblacnosti
(St), zatimco trvalé srazky (C) jsou typické pro obla¢nost typu Ns (Nimbostratus). Proto jsou
silné prehanky (B) charakteristické pro Cb.

Y veyv

Body: 3 | Viskyty: 3 | Kategorie: Letové vijkony a pldnovdni | Pruoni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025
e a) v plné zodpovédnosti majitele letadla, nikoli vsak pilota

e b) jednim ze zakladnich predpoklada bezpeénosti letu
e ¢) souddsti procesu udrzby letadla pred vzletem

vvev

vvev

muze vést ke ztraté kontroly nad letadlem a je tedy jednim z nejdulezitéjsich faktort ovliviujicich
bezpecnost letu.




Nejspodnéjsi vrstvu atmosféry nazyvame:
Body: 38 | Viskyty: 3 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) mezosféra
e D) stratosféra
e ¢) troposféra

Vysvétleni: Nejspodnéjsi vrstvu atmosféry nazyvame troposféra. Zacina na zemském povrchu a
saha do vysky priblizné 7 az 20 kilometri, v zavislosti na ro¢nim obdobi a zemépisné sitce. V
této vrstvé se odehrava témér veskeré pocasi, teplota s vyskou obvykle klesa a je zde nejvyssi
koncentrace vodni pary a aerosoli. Stratosféra je vrstva lezici nad troposférou, zndma napriklad
tim, Ze obsahuje ozonovou vrstvu. Mezosféra je dalsi, jesté vyse polozena vrstva atmosféry. Obé
tyto vrstvy se tedy nachéazeji nad troposférou, proto nemohou byt tou nejspodné;jsi.

Je povinnosti pilota, mit pii mimoletiStnim letu na palubé mapu?
Body: 3 | Viskyty: 3 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) neni kdyz ma GPS
* b) je

e ¢) neni

Vysvétleni: Ano, pfi mimoletistnim letu je povinnosti pilota mit na palubé aktudlni mapu
prislusného méritka. Tento pozadavek je stanoven leteckymi predpisy bez ohledu na to, jaké
dalsi naviga¢ni pomucky, napriklad GPS, pilot pouziva. Dtvodem je zajisténi bezpecnosti a
schopnosti navigace v pripadé selhani elektronickych zarizeni, ztraty signdlu nebo nutnosti resit
nenadalé situace na zakladé vizualni orientace. Mapa je zakladnim a nezastupitelnym navigacnim
prostiredkem.

Odpovéd tvrdici, Zze mapa neni povinna, pokud ma pilot GPS, je nespravna, protoze elektronicka zarizeni
jsou pouze pomocna a jejich funkénost nemuze byt zarukou. Predpisy explicitné pozaduji fyzickou mapu jako
povinnou vybavu. Stejné tak odpovéd, Ze mapa povinna neni, je v rozporu s platnou legislativou.

Rozdil mezi UTC a stiedoevropskym (SEC) ¢asem je:

Body: 3 | Viyskyty: 3 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
25.06.2025

e a) 1 hodina
e b) neni zadny
e ¢) 2 hodiny

Vysvétleni: UTC je koordinovany svétovy cas, ktery slouzi jako referenc¢ni bod pro vSechna
¢asové pasma. Stiedoevropsky ¢as (SEC) je standardni ¢as pouzivany v ¢asti Evropy a je definovan
jako UTC plus jedna hodina, tedy SEC = UTC + 1. Rozdil mezi UTC a SEC je tedy pravé jedna
hodina, protoze SEC je o hodinu napied.

Ostatni odpovédi jsou nespravné. Pokud by nebyl Zadny rozdil, znamenalo by to, ze SEC je totoiny s
UTC, coz neplati. Rozdil dvou hodin by odpovidal napiiklad vychodoevropskému ¢asu (UTC+2) nebo



stiedoevropskému letnimu éasu (SELC), ktery se pouziva v 16t8, ale otdzka se konkrétné ty’ka standardniho
stfedoevropského ¢asu (SEC).

Primérna spotfeba = 11 1/h, doba letu 1°30
Body: 3 | Viyskyty: 3 | Kategorie: Letové vikony a pldnovdni | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) spotiebujete 18,51
e b) spotfebujete 16,5 1
e ¢) spotiebujete 17,51

Vysvétleni: Otazka vyzaduje vypocet celkové spotreby paliva na zakladé primérné spotreby za
hodinu a celkové doby letu. Doba letu 1 hodina a 30 minut se pfevede na 1,5 hodiny. Nasledné se
vypocité celkova spotieba jako soudin primérné spotfeby a doby letu: 11 1/h * 1,5 h = 16,5 L.
Proto je spravna odpovéd C.

045 stupnu je vedlejsi svétova strana:

Body: 3 | Viskyty: 3 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

« a) severovychod

e b) jihozépad

e c¢) severozapad

Vysvétleni: Kompasova ruzice je rozdélena na 360 stupnt. Hlavni svétové strany jsou Sever
(000/360°), Vychod (090°), Jih (180°) a Zdpad (270°). Vedlejsi svétové strany lezi presné uprostied
mezi témito hlavnimi sméry. Severovychod (Northeast) lezi presné mezi Severem (000°) a
Vychodem (090°), coz odpovida 045 stuptiim. Moznost B ‘severovychod’ je tedy spravna.

Pr1i roztaceni rotoru pred startem musi byt paka kolektivu:

Body: 3 | Vijskyty: 3 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) na hornim dorazu
e b) v poloze predpoklddaného dhlu nastaveni listt pro vis
e ¢) na spodnim dorazu

Vysvétleni: Pri rozbéhu vrtulniku se rotor ota¢i volné, aby se dosédhlo potfebné otacky pred
pripojenim vykonu motoru. V tomto okamziku je dulezité, aby byl kolektiv (péka, kterd ridi
thel ndbéhu listl) nastaven tak, aby listy byly co nejvice ,oteviené“ a nepiidavaly odpor. Toho
poloze jsou listy v nejvétsim dhlu nabéhu, coz umoznuje rychlé rozbéhnuti rotoru a minimalizuje
riziko ,,pretizeni“ pti zahdjeni otaceni.
Kdyz by byl kolektiv nastaven na horni doraz, listy by byly témér zatnuté a rotor by se otacel s velkym
odporem, coz by mohlo vést k poskozeni prevodovky nebo k nedostatecnému rozbéhu. Nastaveni kolektivu na



predpoklddany tihel pro let (vis) by také omezovalo volny rozbéh, protoze tihel ndbéhu by byl uz optimalizovan
pro letové podminky, ne pro maximalni volny otaceni. Proto je spravna praxe nastavit kolektiv na spodni
doraz pred rozbéhem rotoru.

Vibrace prenasené od pohonné jednotky do draku letadla:

Body: 8 | Vyskyty: 1 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Proni vyskyt: 28.06.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025

e a) jsou skodlivé pouze pro motor

e b) jsou skodlivé a namahaji konstrukci letadla

e ¢) jsou zadouci, protoze pomédhaji promichat palivo a olej (zv1ast u dvoudobych motori) a tim zlepsi
jeho vykon

Vysvétleni: Vibrace, které se prenaseji z pohonné jednotky na draku letadla, mohou zpusobit
tinavu materialu a poskozeni konstrukénich soucasti. Proto jsou povazovany za skodlivé a naméhaji
konstrukci letadla. MozZnost A je nespravnd, protoze vibrace ovliviiuji celou konstrukei, nejen motor.
Moznost C je nespravné, protoze vibrace nejsou zadouci a jejich pripadny vliv na promichani
paliva a oleje je zanedbatelny ve srovnani s rizikem poskozeni draku.

Mezi oblac¢nost kupovitou patii:
Body: 8 | Viskyty: 2 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vjskyt: 25.06.2025

e a) As - altostratus
e b) Cu - cumulus
e ¢) St - stratus

Vysvétleni: Cumulus (Cu) je typ oblaku charakteristicky svym kupovitym, boulovitym vzhledem,
ktery odpovida definici kupovité obla¢nosti. Stratus (St) jsou vrstevnaté oblaky a altostratus
(As) jsou stfedné vysoké vrstevnaté oblaky, oba se tedy lisi od kupovitého typu.

Ovérovat zda je technicky priukaz SLZ platny je povinnosti:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.05.2025 | Posledni vyjskyt:
23.06.2025

« a) velitele SLZ (pilota)
e b) vedouciho letového provozu
e ¢) provozovatele

Vysvétleni: Povinnost ovérit platnost technického prikazu sportovniho létajiciho zafizeni pred
letem piimo nalezi veliteli tohoto zarizeni, tedy pilotovi. Tato povinnost vyplyva z jeho zdkladni
odpovédnosti za letovou zpusobilost SLZ a za bezpecnost letu. Pred kazdym vzletem musi pilot
zkontrolovat, zda je letadlo, véetné jeho dokumentace, v poradku a zpusobilé k letu.

Vedouci letového provozu tuto kontrolu neprovadi, jeho role spoc¢iva v fizeni a koordinaci letového provozu.
Provozovatel nese celkovou odpovédnost za idrzbu a stav zatizeni, ale konkrétni bezprostiedni kontrola



platnosti technického prikazu pred konkrétnim letem je zakonné svérena piimo osobé, kterd let vykonava —
pilotovi.

Srazkové pasmo teplé fronty je:
Body: 3 | Viyskyty: 2 | Kategorie: Meteorologie | Pruni viskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) prevazné tésné za Carou fronty a jednd se o srazky oblasné
e b) pred ¢arou fronty a jde o srazky trvalé
e ¢) na Cafe fronty a jde o srdzky krdatkodobého charakteru

Vysvétleni: Teplé fronty jsou charakterizovany dlouhym a pozvolnym klinem teplého vzduchu
stoupajiciho nad studeny vzduch. To vede k rozsahlému zatazeni a srazkam, které se obvykle
objevuji pred Carou fronty a maji charakter trvalejsiho desté nebo snézeni.

Jak se zméni rychlost proudéni a staticky tlak v ném, kdyz v néjakém misté dojde ke zhusténi
proudnic?

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 28.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025
o a) rychlost se zvysi, staticky tlak se zvysi

e b) rychlost klesne, staticky tlak klesne
o c) rychlost se zvysi, staticky tlak klesne

Vysvétleni: Ke zhusténi proudnic dochézi tam, kde se zmensuje prurez proudové trubice. Pro
nestlacitelnou tekutinu plati rovnice kontinuity: prutok zustava konstantni, takze ptfi zmenseni
prurezu se rychlost proudéni musi zvysit. Zaroven podle Bernoulliho rovnice zistéava celkovy tlak
konstantni; skldda se ze statického tlaku a dynamického tlaku, ktery zavisi na druhé mocniné
rychlosti. Pokud se tedy rychlost zvysi, dynamicky tlak vzroste a staticky tlak musi klesnout, aby
se soucet zachoval. Tento jev se nazyva Venturiho efekt a vyuziva se napriklad u kiidla letadla,
kde zuzeni prufezu nad profilem vede ke zvysSeni rychlosti a sniZeni statického tlaku, ¢imz vznika
vztlak.

Ostatni odpovédi jsou nespravné, protoze odporuji témto fyzikalnim zdkonim. Pokud by se rychlost zvysila
a staticky tlak také zvysil, porusovalo by to Bernoulliho rovnici, protoze by celkovy tlak nemohl zustat
konstantni. Pokud by rychlost klesla a staticky tlak také klesl, odporovalo by to rovnici kontinuity, protoze
pri zmenseni prurezu by rychlost musela naopak vzrust.

Se studenou frontu I. druhu jsou obvykle spojeny nebezpecné jevy:
Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) silny ndrazovity prizemni vitr

e b) oblaka Cb - cumulonimbus na cele fronty ukryta v nizké vrstevnaté oblaénosti, turbu-
lence a namraza

e ¢) pouze nizkd obla¢nost vrstevnatého typu




Vysvétleni: Studend fronta I. druhu (tzv. studend fronta s prehankami) je spojena s rychlym
postupem chladného vzduchu, ktery zpusobuje silné vertikdlni pohyby vzduchu. Tyto pohyby
vedou ke vzniku boutkovych oblakti (cumulonimbus), které jsou zdrojem turbulence, srézek a
namrazy. Nizka vrstevnatd oblacnost se muze vyskytovat pred frontou nebo s ni byt spojena, ale
typické nebezpecné jevy jsou praveé ty spojené s Cb. Moznost B je nesprdavna, protoze studena
fronta I. druhu neni spojena pouze s nizkou vrstevnatou obla¢nosti. Moznost C, silny narazovity
prizemni vitr, je sice ¢asto doprovodnym jevem studené fronty, ale neni to hlavni a nejnebezpecnéjsi
jev, ktery je primarné spojen s bourkovymi oblaky.

~ ooy

Konvekéni aktivita ve stfednich zemépisnych Sitkach je nejvétsi:
Body: 8 | Viskyty: 2 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vjskyt: 23.06.2025

e a) v lété odpoledne
e b) v poledne
e ¢) vzimé v poledne

Vysvétleni: Konvekéni aktivita, kterd vede ke vzniku bourek a kumulonimbi, je zptisobena
ohfivanim zemského povrchu sluneénim zarenim. Tento proces je nejintenzivnéjsi v 1été, kdy
je slunecni zareni nejsilnéjsi, a odpoledne, kdy povrch dosahl nejvyssi teploty po celodennim
slunecnim svitu. V poledne sice slunce sviti nejsilnéji, ale zemsky povrch jesté nedosahl své
maximalni denni teploty. V zimé je slune¢ni zareni mnohem slabsi a atmosférické podminky
obvykle neumoznuji silnou konvekei.

Obalka obratu:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 18.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) vymezuje oblast mozZnych a dovolenych provoznich nasobkt pri dané rychlosti letu
e b) vymezuje vzdusny prostor v kterém se muze letadlo pohybovat
e ¢) obsahuje seznam dovolenych manévru letu

Vysvétleni: Obdlka obratl, znama také jako V-n diagram nebo manévrovaci obélka, je grafické
znézornéni, které vymezuje bezpeéné provozni limity letadla z hlediska rychlosti (V) a nasobku
pretizeni (n-faktoru). Diagram ukazuje kombinace rychlosti a ndsobku pretizeni, které letadlo
dokéze ustdt bez poskozen{ konstrukce a zaroveti bez aerodynamického padu (stall). Moznost
C presné vystihuje tuto definici, jelikoz odkazuje na ‘oblast moznych a dovolenych provoznich
nasobku pii dané rychlosti letu’; coz je primo podstatou obalky obrati. Ostatni moznosti jsou
nespravné; obalka obrati nevymezuje vzdusny prostor ani nesestavuje seznam manévri, ale
definuje strukturdlni a aerodynamické limity letadla.

Driive nez v Praze vychéazi slunce:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

o a) v Moskvé
e b) v Londyné
e c¢) v Paffz



Vysvétleni: Slunce vychazi drive na mistech lezicich vice na vychodé, protoze Zemé se otaci
kolem své osy od zapadu k vychodu. Praha se nachézi na zhruba 14 stupnich vychodni zemépisné
délky. Moskva lezi vyrazné vychodnéji (pfiblizné na 37 stupnich vychodni délky), a proto tam
slunce vychézi diive nez v Praze. Naopak Londyn (0 stupii) a Pariz (2 stupné vychodni délky)
lezi zapadné od Prahy, takze tam slunce vychéazi pozdéji. Pro pfesny c¢as vychodu slunce v
konkrétni den hraje roli i ro¢ni obdobi a zemépisna sitka, ale v principu plati, ze ¢im vychodnéjsi
délka, tim drivéjsi vychod slunce.

Uhel nibéhu je geometricky thel, ktery:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni viskyt: 25.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) svird smér nabihajictho proudu s vodorovnou rovinou (horizontem), tj. nulovy v horizontalnim letu
e b) svird tétiva profilu s vodorovnou rovinou (horizontem)
e ¢) svird smér nabihajiciho proudu vzduchu s tétivou profilu

Vysvétleni: Uhel nabéhu je definovan jako tthel mezi smérem proudéni vzduchu (ktery je v
ustdleném letu v podstaté opacény ke sméru letu) a referencni linii kiidla, kterou je tétiva profilu.
Moznost A toto presné vystihuje.

~

Zakladni pric¢inou vzniku mechanické turbulence je:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) vitr a usporadani terénu
e b) vlhkost a teplota vzduchu
e c¢) zvrstveni vzduchu

Vysvétleni: Mechanicka turbulence je zptusobena nahlymi zménami ve vertikdlni a horizontdlni
slozce vétru, které jsou primarné ovlivnény piekdzkami na zemi (terén, budovy) a silnymi vétry
proudicimi pres tyto pfekdzky. Vlhko a teplota vzduchu ovliviiuji jiné meteorologické jevy (napf.
tvorbu oblakd, srazky, ale ne pfimo mechanickou turbulenci). Zvrstveni vzduchu je spiSe spojené
s konvektivni turbulenci nebo vertikalnimi pohyby v atmosfére, nikoli s mechanickym narazenim
vétru na prekazky.

Uhel nastaveni za letu stavitelné vrtule v cestovnim rezimu letu je:

Body: 3 | Vigskyty: 2 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) stejuy jako pii vzletu
o b) vétsi nez pfi vzletu
e ¢) mensi nez pii vzletu

Vysvétleni: Stavitelnd vrtule (variable-pitch propeller) je navrzena tak, aby optimalizovala
vykon motoru a G¢innost vrtule v riznych letovych rezimech. Pri vzletu je potieba maximaélni



tah pfi relativné nizkych rychlostech. K tomu se pouzivd takzvané ‘jemné’ nastaven{ (fine pitch),
coz znamend mensi thel nabéhu listu vrtule, coz umoznuje motoru dosdhnout vyssich otacek a
provozu, se pouziva ‘hrubé’ nastaveni (coarse pitch). To znamend vétsi tthel ndbéhu lista vrtule,
coz snizuje otacky motoru pro danou rychlost a zvysuje ic¢innost. Proto je tihel nastaveni vrtule v
cestovnim rezimu vétsi nez pti vzletu.

Zemépisné souradnice nam udavaji:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

o a) polohu ¢asového pasma
e b) ndzev uréitého mista
e ¢) zemépisnou polohu uréitého mista

Vysvétleni: Zemépisné souradnice (zemépisnd Sifka a délka) jsou primarné uréeny k jednoz-
nacnému a presnému definovani geografické polohy libovolného bodu na zemském povrchu. Neuda-
vaji ndzev mista (to je popisny identifikdtor) ani polohu ¢asového pdsma (které je definovéno
Sirsim rozsahem zemépisné délky, nikoli konkrétnim bodem).

Dotazeni vrtule instalované na SLZ je provedeno:

Body: 3 | Vigskyty: 2 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

« a) pfedepsanym utahovacim momentem danym vyrobcem vrtule
e b) podle citu
e ¢) na maximélni dosaZitelny utahovac{ moment

Vysvétleni: Pri montdzi a ndsledném dotazeni vrtule na statické letecké zarizeni (SLZ) je nutné
dodrzet presné hodnotu utahovaciho momentu, kterou stanovi vyrobce vrtule. Tento moment
je urcen tak, aby zajistil dostatecnou pevnost spoje a zaroven neprekroc¢il mez napéti materialu
sroubu i vrtule. Pokud by byl sroub utazen pftili§ volné, hrozi uvolnéni béhem provozu a naslednéa
vibrace nebo poskozeni. Naopak prili§ vysoky moment muze vést k pretrzeni zavitu, poskozeni
hlavy Sroubu nebo deformaci vrtule, coz rovnéz ohrozuje bezpec¢nost letu.

Proto se pri dotazeni pouziva specifikovany utahovaci moment uvedeny v technické dokumentaci vyrobce.
Tento udaj je vysledkem testi a vypoctu, které zohlednuji materidlové vlastnosti, rozméry a provozni
podminky.

Ostatni mozZnosti nejsou vhodné. Pouziti ,citu® (napf. odhad nebo obecnd smérnice) neposkytuje konkrétni a
ovérenou hodnotu, coz by mohlo vést k nespravnému utazeni. Dotazeni na ,maximalni dosazitelny utahovaci
moment“ by znamenalo zatdhnout sroub az do okamziku, kdy uz neni mozné déle otacet, coz je nebezpecné
a muze poskodit jak Sroub, tak vrtuli. Proto je jediné spravnym postupem ridit se presné predepsanym
momentem od vyrobce.




Rizeni SLZ je:
Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Proni vyskyt: 15.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

o a) ovlddaci prvek v kabiné pilota
e b) fidici pdka nebo volant v pilotni kabiné
» ) soustava prvki Fizeni umoznujici pfenos Fidici ¢innosti z ¥ididel na Fidici organy

Vysvétleni: Rizeni letadla (SLZ — systém letového fizeni) neni jen jednordzovy ovladaci prvek,
ale soubor propojenych komponent, které spolecné zajistuji prenos pilotovych piikazi na ridici
plochy (kiidélka, vyskovy kormidlo, kormidlo atd.). Tento systém zahrnuje ¥idici péky, kabely,
hydraulické nebo elektrické vedeni, spojky a dalsi mechanické ¢i elektronické prvky, které umoznuji,
aby pohyb ovladace v kabiné byl pfenesen na prislusné ridici organy a tim zménil aerodynamické
sily na letadle. Proto je definice, ze jde o soustavu prvkili umoznujici prenos ridici ¢innosti z
tididel na fidici organy, nejpresnéjsi.
Prvni moznost uvadi, Ze se jedné o ovladaci prvek v kabiné pilota. To popisuje jen ¢dst systému — samotny
ovladaé¢ (napf. kiidélkovy pdku nebo volant) — ale nezahrnuje pfenosovou cestu a samotné Fidici plochy, takze
nevyjadiuje cely vyznam pojmu fizeni.

Druhd moznost omezuje definici na ¥idici padku nebo volant v pilotni kabiné. Opét jde jen o jeden konkrétni
prvek, zatimco Tizeni zahrnuje i vSechny prostiedky, které tento pohyb prenaseji k fidicim plocham. Proto
tato formulace také neodrazi iplnou podstatu systému.

Zkratka AGL u vyskového tdaje v letecké mapé znamena:

Body: 3 | Viyskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vijskyt:
25.06.2025

e a) vysku vztaZenou k oblastnimu tlaku
e b) vysku na drovni mote
e ¢) vysku nad urovni zemé

Vysvétleni: Zkratka AGL znamena ‘Above Ground Level’, tedy ‘nad drovni zemé’. Udéava
vertikalni vzdéalenost od aktualniho terénu primo pod letadlem, nikoliv od primeérné hladiny more
(MSL — Mean Sea Level). Tato vyska je klicova pro vizudlni lety, orientaci v terénu a dodrzovani
miniméalnich vysek nad prekazkami nebo zemi.

Srovnavaci navigace spociva v:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) srovnavani terénu s mapou a opaéné
e b) srovnavani vypoétenych ¢asii se skuteénosti
e ¢) srovnavani idaji navigacnich ptistroju (GPS) s mapou

Vysvétleni: Srovnédvaci navigace, znamé téz jako pilotaz, je zdkladni navigacni technika, pti
které pilot vizudlné srovndva skuteény terén (dominantni body, feky, silnice, mésta, atd.) s jejich
zobrazenim na naviga¢ni mapé. To pilotovi umoznuje potvrdit svou polohu, sledovat drahu letu a



udrzovat si situacni povédomi. Moznost C presné popisuje tento proces, zatimco ostatni moznosti
popisuji jiné aspekty navigace nebo planovani letu.

Na ULL je instalovana drevéna vrtule. Tato je pripevnéna pomoci Sroubt, které jsou:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Prond vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

« a) dotaZeny pres jednu centralni podlozku
e b) dotaZeny bez podlozek
e c¢) dotazeny pres samostatné podlozky

Vysvétleni: Spravna montaz drevéné vrtule vyzaduje rovhomérné rozlozeni utahovaci sily sroubt,
aby nedoslo k poskozeni dfeva (napf. prasknuti nebo promécknut{). Jedna centralni podlozka
(nebo priruba) zajistuje, Ze se sila ze vSech Sroubu rozloZi rovnomérné po celé plose ndboje vrtule,
coz je zasadni pro bezpec¢nost a integritu vrtule. Pouziti samostatnych podlozek pod kazdy Sroub
nebo Uplna absence podlozek by vedlo k nerovnomérnému tlaku a potencidlnimu poskozeni drevéné
konstrukce.

Pri zvétsovani thlu nabéhu:
Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni viskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) klesd soucinitel vztlaku a odporu
e b) roste soudinitel vztlaku, soucinitel odporu klesé
 c) roste souéinitel vztlaku a odporu

Vysvétleni: Pri zvétsovani iithlu nabéhu roste soucinitel vztlaku, ale pouze do kritického thlu
nabéhu, kdy dochézi k odtrzeni proudu. Zaroven vsak soucinitel odporu také roste, a to vyraznéji,
zejména kvuli narastu indukovaného odporu a odporu tlakového. Toto chovani je klicové pro
pochopenti letovych charakteristik, protoze zvySovani ihlu ndbéhu sice umoznuje let pri nizsich
rychlostech, ale za cenu rychlého nartstu odporu, ktery musi byt kompenzovan tahem. Prvni
moznost je nespravnd, protoze oba soucinitele s rostoucim thlem nabéhu neklesaji. Druhd moznost
je také nespravnd, protoze zatimco soucinitel vztlaku roste, soucinitel odporu nikdy s rostoucim
thlem nabéhu neklesa, naopak vzdy roste.

V definici standardni atmosféry jsou hodnoty tlaku a teploty na stfedni hladiné more:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) 1013,25 hPa, +15°C
« b) 1015 hPa, +10°C
« ¢) 1013,25 hPa, 0°C

Vysvétleni: Mezindrodni standardni atmosféra (ISA) definuje standardni atmosférické podminky
pro ucely leteckych vypoctiu a kalibrace pristroji. Podle této definice jsou standardni hodnoty
tlaku a teploty na stiedni hladiné mofe (MSL) pfesné 1013,25 hPa a +15 °C. Tyto hodnoty jsou
zakladem pro vypocty letovych vykonu a spravné nastaveni vyskomeéru.
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Osa zemska je myslena primka stfedem zemé kolma na rovnik. Mista, kde protina povrch zemé
se nazyvaji poly (to¢ny). Jsou to pdly:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

o a) zemépisné

e b) totozné

e ¢) magnetické

Vysvétleni: V otdzce je popsana osa zemskd, kterd prochazi stfedem Zemé kolmo na rovnik.
Body, kde tato osa protind povrch Zemé, jsou definici zemépisnych pola (severniho a jizniho
zemépisného pélu). Magnetické pdly se od zemépisnych lisi a jejich poloha neni totoZnd s osou
rotace Zemé. Proto je spravnd odpovéd A — zemépisné.

Doba vychodu a zapadu slunce se méni:
Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) pusobenim magnetického pole zemékoule
e b) s ro¢ni dobou
e ¢) intensitou sluneéniho zareni

Vysvétleni: Doba vychodu a zdpadu slunce se méni v pribéhu roku kvili sklonu zemské osy
vuci roviné obéhu Zemé kolem Slunce a naslednému ménicimu se ihlu dopadu slune¢nich paprski.
Tento jev souvisi s roénimi dobami — v 1été jsou dny delsi a slunce vychazi diive a zapada pozdéji,
v zimé je tomu naopak. Pro letce a paraglidisty je znalost téchto zmén klicova pro planovani leti
s ohledem na denni svétlo a podminky viditelnosti.

Magnetické pole Zemé nemé na nacasovani vychodu a zdpadu slunce vliv, protoze ovliviiuje predevsim chovani
kompasu nebo vyskyt polarnich zari, nikoli rotaci Zemé nebo jeji obéznou drahu. Intenzita sluneéniho zareni
se sice v prubéhu roku méni a souvisi s roénimi obdobimi, ale pfimo neurcuje ¢as, kdy slunce vyjde nebo
zapadne; jde o dusledek zmény hlu dopadu paprsku, nikoli pri¢inu posunu ¢asu vychodu a zapadu.

Béhem letu zjistite, Ze cilového letisté dosahnete za 45 minut, zbytek LPH 10 1, primérna
spotfeba €ini 15 1/h. Doletite bez doplnéni LPH na cilové letisté ?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letové vikony a pldnovdni | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025

e a) ne
e b) ano
e ¢) ano, ale nezbude zadn4 rezerva paliva

Vysvétleni: Vypocitdme, kolik paliva je potfeba na zbyvajici let. Priumérnd spotieba ¢ini 15 1/h,
coz je 15 litrt za 60 minut. Pro 45 minut letu je tedy pottfeba (151 / 60 min) * 45 min = 0,25
1/min * 45 min = 11,25 litrt paliva. Protoze v letadle zbyva pouze 10 litra LPH a k dokoncen{
letu je potfeba 11,25 litrd, pilot nedoleti na cilové letisté bez doplnéni paliva.
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Musi byt na palubé letadla pri vSech letech doklad o pojisténi zikonné odpovédnosti?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) ne pri letistnim letu
e D) ne
e c) ano

Vysvétleni: Podle ¢eského zédkona o civilnim letectvi a prislusnych evropskych predpisu je kazdy
provozovatel letadla povinen mit sjedndno pojisténi zdkonné odpovédnosti za skodu zptsobenou
tfetim osobam. Original dokladu o tomto pojisténi nebo jeho ovérena kopie musi byt na palubé
letadla béhem vsech letii. Tento pozadavek plati bez vyjimky pro vsechny civilni lety, vcetné
let® mistnich nebo letistnich. Kontrolni organy maji pravo doklad kdykoli za letu precist, a jeho
nepiitomnost na palubé je porusenim predpist. Moznost tvrdici, Ze tomu tak neni pii letiStnim
letu, je nespravnd, protoze povinnost plati od okamziku, kdy letadlo opusti misto odstaveni az do
jeho navratu. Obecné “ne” je v rozporu se zdkonem. Tato povinnost vychazi z mezinarodnich
zavazkl a slouzi k ochrané potencialnich obéti leteckych nehod.

Jaky kompas je nejCastéji pouzivan v SLZ:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025

o a) setrvaénikovy
« b) magneticky
e c¢) radiokompas

Vysvétleni: Magneticky kompas je zdkladnim naviga¢nim pristrojem v letadlech s volnym
poletem (SLZ - Sportovni a lehka letadla), protoze poskytuje pfimé uréeni sméru k magnetickému
severu, coz je nezbytné pro zdkladni orientaci a letovy management. Ostatni typy kompasi jsou
bud méné bézné (radiokompas pro specifické ticely) nebo slozitéjsi a drazsi pro standardni vybaveni
SLZ (setrvacnikovy kompas, ktery je obvykle soucdsti gyroskopickych piistroji v pokrocilejsich
letadlech).

Znecisténi vrtule hmyzem

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni viskyt: 25.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

v

e a) je nezaddouci z divodu sniZeni Gcinnosti vrtule

e b) nemd zadny vyznamny vliv

cvvs

e c¢) je zddouci z hlediska nizsiho opotiebeni vrtulovych listi

Vysvétleni: Znecisténi vrtule hmyzem, prachem nebo jinymi necistotami méni aerodynamicky
profil vrtulovych list, zejména jejich nabéznych hran. Tato zména narusuje hladké proudéni
vzduchu, coz vede ke snizeni aerodynamické tc¢innosti vrtule. Méné tacéinnd vrtule generuje mensi
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tah pro dany vykon motoru, coz mé za ndsledek zhorSen{ letovych vykoni letadla (napf. nizsi
rychlost, horsi stoupavost) a zvySenou spotiebu paliva. Proto je takové znecisténi nezddouci.

Hustota vzduchu:

Body: 8 | Vyskyty: 3 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) roste s rostouci teplotou
e b) snizuje se s klesajici teplotou
o c¢) roste s klesajici teplotou vzduchu

Vysvétleni: Hustota vzduchu je hmotnost vzduchu v daném objemu. Podle stavové rovnice
idedlniho plynu je prfi konstantnim tlaku hustota vzduchu nepifimo imérna jeho teploté. To
znamend, ze kdyz teplota vzduchu klesd, jeho hustota roste, protoze molekuly se pohybuji
pomaleji a jsou blize u sebe. Naopak pii rostouci teploté se molekuly rozptyluji, coz snizuje
hustotu.

V letectvi je tento vztah zasadni, protoze hustota vzduchu primo ovliviiuje aerodynamické sily — vyssi hustota
znamend vétsi vztlak i odpor, coz ma vliv na vykon letounu nebo paraglidu.

Moznost tvrdici, ze hustota roste s rostouci teplotou, je nespravnd, protoze popisuje opacny, fyzikalné neplatny
vztah. Moznost, ze hustota klesa s klesajici teplotou, je také chybna, nebot by znamenala pfimou tméru
mezi teplotou a hustotou, coz neodpovida realité.

Zobrazit zemsky povrch v roviné bez zkresleni:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
25.06.2025

e a) je mozné
e b) neni mozné
e ¢) jen na mapé plochojevné

Vysvétleni: Zemé je priblizné sférické téleso (geoid). Je matematicky nemozné zobrazit zakiiveny
trojrozmérny povrch na rovnou dvourozmérnou plochu (mapu) bez jakéhokoli zkresleni. Kazda
kartografickd projekce, bez ohledu na to, jak je sofistikovand, nutné zkresluje alespon jednu z
vlastnosti, jako je plocha, tvar, vzdélenost nebo smér. Proto je spravna odpovéd, Ze to neni
mozné.

JestliZe se instrukce predané letadlu narusiteli pomoci radiového spojeni z jakychkoliv zdroja lisi
od instrukci predavanych zakrocujicim letadlem pomoci vizualni navésti,letadlo proti kterému
je zakrocovano musi:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

Y v o2

o a) okamzité Zaddat o vyjasnéni a pritom se nadéle Fidit vizualnimi instrukcemi pfedavanymi
zakrocujicim letadlem

e b) vzddlit se od zakdzaného prostoru

e ¢) zato€it do sledovaného sméru a kyvat kifdly
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Vysvétleni: Tato otdzka se tykd standardnich postupt pti zakrocovani proti letadlu, které jsou
definovdny v mezindrodnich leteckych pfedpisech (napf. ICAO Annex 2 — Pravidla létan{, Dodatek
2). Klic¢ové pravidlo v situaci, kdy se lis{ radiové instrukce od vizudlnich navésti zakrocujiciho
letadla, je, ze vizudlni navésti maji vzdy prednost. Duvodem je, ze zakrocujici letadlo je fyzicky
pritomno a jeho vizualni signaly jsou povazovany za priméarni a nejpriméjsi zpusob predavani
pokynu v takové situaci. Odpovéd A spravné uvadi, ze letadlo, proti kterému je zakrocovano, se
ma nadale fidit vizualnimi instrukcemi, zatimco okamzité z4da o vyjasnéni radiového spojeni.
Tim se zajistuje bezpecnost a srozumitelnost v potencialné kritické situaci.

Co je to zatackomeér?

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni viskyt: 23.06.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025

o a) zatdckomér je setrvacnikovy piistroj, ktery ukazuje relativni ihlovou rychlost letadla kolem pri¢né
osy (naklanéni)
e b) zatdckomér je setrvainikovy piistroj, ktery ukazuje tthlovou rychlost, stoupani nebo klesan{ letadla
e ¢) zata¢komeér je setrvaénikovy pristroj, ktery ukazuje relativni ihlovou rychlost letadla
kolem svislé osy (zaticeni)

Vysvétleni: Zatackomér je klicovym pristrojem v kokpitu letadla, ktery indikuje rychlost zatéceni.
Spravna odpovéd A presné definuje, ze jde o setrvacnikovy piistroj ukazujici relativni thlovou
rychlost kolem svislé osy, coz je pravé charakteristika zataceni.

Klouzavost viaci zemi se:

Body: 3 | Viskyty: 3 | Kategorie: Letové vikony a pldnovdni | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) zméni pfi zméné hmotnosti
e b) zméni, fouka-li vitr
o ¢) fouké-li vitr nezméni, protoze efektivni nosnéd plocha zistavé stejnd

Vysvétleni: Klouzavost vici zemi (ground glide ratio) je pomér skuteéné horizontalni vzdélenosti
urazené nad zemi k vysce ztracené béhem klouzavého letu. Tato hodnota je pfimo ovlivnéna
rychlosti a smérem vétru. Protivitr (headwind) snizuje rychlost letadla viéi zemi, ¢imz se zkracuje
vzdalenost urazend nad zemi pro danou ztratu vysky, a tedy klouzavost vaci zemi klesa. Naopak
zadni vitr (tailwind) zvySuje rychlost letadla viéi zemi, coZ prodluzuje vzddlenost urazenou nad
zemi a klouzavost vici zemi se zlepSuje. Klouzavost vici vzdusné hmoté (air glide ratio), kterd je
dana aerodynamickymi vlastnostmi letadla pti nejlepsim tithlu ndbéhu, se s vétrem neméni, ale
vitr zdsadné ovliviiuje vykon vzhledem k zemi.

Do zakazaného prostoru (LK P) pilot:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.03.2025 | Posledni vyjskyt:
23.06.2025

e a) muZe vletét, nesmi jej vSak opustit
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e b) nesmi vletét pokud pfFislusny tfad nevyda zvlastni povoleni
e ¢) muZe vletét v rdmci prostoru t¥idy G a E avSak nejvyse rychlosti 460 km/hod TAS

Vysvétleni: Zakizany prostor (Prohibited Area, oznacovany napt. LK P v Ceské republice)
je oblast vzdusného prostoru, ve které je let letadel zakazan. Vstup do takového prostoru je
mozny pouze na zakladé zvlastniho povoleni vydaného prislusnym difadem, coz je velmi vyjimecné.
Moznosti A a C jsou nesmyslné, jelikoz porusuji zdkladni definici a tucel zakdzaného prostoru.
Spravna odpovéd B presné vystihuje podstatu omezeni v zakdzaném prostoru.

Karburator mimo jiné slouzi:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Proni vyskyt: 15.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

o a) k vyrobé elektrické energie nutné pro napéjeni palubni sité a dobijeni baterie

e b) k omezeni otd¢ek aby na motoru nebyly prekrofeny maximdlni provozni otacky

e ¢) k vytvoreni smési paliva se vzduchem v nastaveném poméru a regulaci jejiho mnozstvi
do motoru

Vysvétleni: Karburator je zarizeni, které se nachézi mezi palivovou nadrzi a spalovacim prostorem
motoru. Jeho hlavni tilohou je smichat palivo s okolnim vzduchem v pfesné daném pomeéru (obvykle
kolem 14,7 kg vzduchu na 1kg benzinu) a tuto smés dodat do saciho potrubi motoru. Pomoci
trysek, ventilu a regulacnich $neku karburdtor méni mnozstvi nasavaného vzduchu i mnozstvi
paliva tak, aby se pri ruznych otackach a zatizeni motoru udrzovala optimalni smés. Tim zajistuje
spravnou hotrlavost, efektivni vykon a nizkou spotfebu. Proto je spravné odpovéd ta, kterd
popisuje vytvoreni smési paliva se vzduchem a regulaci jejtho mnozstvi do motoru.

Ostatni moznosti nesouvisi s funkci karburatoru. Vyroba elektrické energie pro napajeni palubni sité a dobijeni
baterie je ukolem alternatoru nebo generatoru, nikoli zarizeni, které micha palivo a vzduch. Omezovani
otafek motoru, aby nedoslo k prekroceni{ maximalniho limitu, zajistuje regulaéni ventil (limitn{ ventil) nebo
elektronicky ridici systém, ne karburator. Karburator tedy neslouzi k vyrobé elektfiny ani k pfimému omezeni
otacek, ale vyhradné k vytvoreni a davkovani spravné smési paliva a vzduchu.

Pri kritickém thlu nabéhu:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025

e a) dochdzi k prudkému néristu soudinitele vztlaku

e b) dosahuje soucinitel vztlaku maximalni hodnoty, pfi dal$im zvySovani tthlu nab&hu
prudce klesa

e ¢) dochdzi k ndhlému poklesu soucinitele odporu

Vysvétleni: Kriticky thel ndbéhu je thel, pri kterém proudéni vzduchu prestava tésné obtékat
profil kridla a dochazi k odtrzeni hraniéni vrstvy. V tomto bodé soucinitel vztlaku skutecné
dosédhne své maximalni hodnoty. Jakmile se thel ndbéhu déle zvysi nad tuto kritickou mez,
odtrzeni proudu se stava vyraznym, coz zpusobi prudky pokles vztlaku. Tento jev je znam jako
pretaZzeni (stall).

Moznost tvrdici, Ze dochéazi k prudkému nartstu soucinitele vztlaku, je nespravnd, protoze k narustu vztlaku
dochéazi pouze do kritického thlu; v ném samotném jiz narist neprobiha, nybrz je dosazeno vrcholu. Moznost
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o nahlém poklesu soucinitele odporu je také chybnd, protoze pii kritickém tithlu naopak odpor rychle roste v
dusledku turbulence a odtrzeni proudu.

Pro pilota ¢i paraglidistu je znalost tohoto thlu zasadni pro bezpecné 1étani, protoze jeho prekroceni vede ke
ztraté vztlaku a mozné nekontrolované situaci, jako je pad do vyvrtky.

Zaznamy o provozu a udrzbé SLZ se vedou:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) v letové prirucce

e b) v letadlové knize

e ¢) nemusi byt vedeny

Vysvétleni: Zaznamy o provozu a udrzbé sportovniho letadla (SLZ) jsou povinné vedeny v
letadlové knize, coz je oficidlni dokument pripojeny k letadlu. Letadlova kniha slouzi jako souhrnny
archiv vSech technickych tikont, oprav, kontrol a provedenych letovych operaci. Pravni predpisy
civiln{ letecké spravy (napt. § 38 zakona o civilnim letectvi) vyslovné stanovi, ze kazdé provedené
udrzbové opatieni, revize a také zdznamy o letovych hodindch musi byt zaznamenany v letadlové
knize, aby bylo mozné ovérit technicky stav letadla a jeho zpusobilost k provozu.

Letova piirucka (flight manual) obsahuje pouze informace o provoznich postupech, omezenich a technickych
charakteristikdch letadla. Neni urcena k evidenci udrzby ani k zaznamenavani provedenych leti. Proto v ni
neni vhodné ani povoleno vést takové zaznamy.

Tvrzeni, ze zaznamy nemusi byt vedeny, je v rozporu s legislativou i s bezpecnostnimi pozadavky. Bez radné
vedené letadlové

UL letadla jsou dimenzovany na kladny provozni nasobek:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 138.05.2025 | Posledni vyjskyt:
23.06.2025

« a)+2g
e ¢)+3g

Vysvétleni: Spravnd odpovéd je B (+4 g). Ultralehkd letadla (UL) jsou konstruovdna a
certifikovana podle specifickych norem, které zahrnuji pozadavky na provozni nasobky pretizeni.
Norma pro kladny provozni nasobek pro UL letadla ve standardni kategorii je obvykle +4 g. To
znamena, ze letadlo je navrzeno tak, aby bezpecné odolalo pretizeni ¢tyfnasobku své hmotnosti v
kladném (vzhiru ptsobicim) sméru béhem béznych manévri.

Zatizeni letadla za letu muze byt:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 28.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) pouze statické
« b) statické a dynamické
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e c¢) pouze dynamické

Vysvétleni: Zatizeni letadla za letu mutze byt jak statické, tak dynamické. Statické zatizeni
zahrnuje stédlé sily, jako je vlastni hmotnost letadla, paliva, ndkladu a stabilni aerodynamické
sily prii neakcelerovaném letu. Dynamické zatizeni vznika v dusledku rychlych zmén pohybu,
naptiklad pfi manévrech, turbulencich, poryvech vétru, pristanich nebo vzletech, které vytvareji
dodatecné setrvacné sily a narazy. Proto je letadlo vystaveno obéma typum zatiZeni.

Lety VFR ve vzdusném prostoru tridy G se musi provadét tak, aby letadlo letélo:

Body: 8 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) pri stejné nebo vétsi vzdalenosti od oblaku neZ - horizontélné 5 km, vertikdlné 300 m

e b) pri stejné nebo vétsi vzdalenosti od oblaku nez - horizontdlné 1,5 km, vertikalné 300 m

e c) vné oblakn za stalé dohlednosti zemé

Vysvétleni: Otazka se tyka specifickych pozadavki pro lety VFR ve vzdusném prostoru tridy G,
coz spadé pod letecké predpisy. Spravna odpovéd A — ‘vné oblaku za stdlé dohlednosti zemé’ —
presné popisuje zakladni pozadavky na viditelnost a vzdalenost od oblakt pro lety VFR v této
kategorii vzdusného prostoru, zejména v nizsich vyskdch (pod 3000 ft AMSL nebo 1000 ft AGL).
V takovém vzdusném prostoru je nutné, aby pilot udrzoval vizudlni kontakt se zemi a byl zcela
mimo jakékoliv mraky. Moznosti B a C uvadéji konkrétni vzdalenosti od oblakt, které se obvykle
vztahuji na jiné t¥idy vzdusného prostoru nebo na lety VFR ve vyssich nadmotskych vyskach v
rdmci t¥idy G, kde jsou pozadavky piisnéjsi (napf. nad 3000 ft AMSI a 1000 ft AGL). Zdkladni a

V letové prirucce letadla je uvedena minimalni hmotnost pilota 70 kg a maximalni hmotnost
pilota 110 kg. Pilot s hmotnosti 59 kg pro provedeni letu provede:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Provozni postupy a bezpeénost | Prond vyskyt: 13.03.2025 | Posledni viskyt:
25.06.2025
e a) let bez dalsich tprav

e b) dovazeni své hmotnosti na 70 kg
o c¢) dovédzeni své hmotnosti tak, aby na jeho sedacce byla hmotnost 110 kg.

Vysvétleni: Otazka se tyka dodrzovani limitth hmotnosti uvedenych v letové prirucce, coz je
soucasti planovani a provadéni letu s ohledem na bezpecné letové vykony. Pilot s hmotnosti nizsi
nez minimaln{ povolend hmotnost musi tuto hmotnost dovdzenim (napf. zitézi) dorovnat na

vvew

V letadle musi byt umistény predepsané stitky s provoznim omezenim. Tyto Stitky musi byt
umistény:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyjskyt:
25.06.2025

e a) na libovolné pevné ¢asti konstrukce
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e b) na levém kiidle ze spodu
e ¢) v kabiné letadla a v zorném poli pilota

Vysvétleni: Stitky s provoznim omezenim obsahujf kli¢ové informace pro bezpeény provoz letadla,
jako jsou maximélni povolené rychlosti nebo omezeni manévru. Aby pilot mohl tato omezeni
snadno respektovat béhem letu, musi byt Stitky umistény v kabiné letadla a v jeho zorném poli,
typicky na pristrojové desce nebo na jiném dobfe viditelném misté z pilotni pozice. To primo
vyplyva z leteckych predpist, které kladou diraz na okamzitou dostupnost téchto kritickych
informaci za letu.

Umisténi na libovolné pevné ¢asti konstrukce neni spravné, protoze by stitky nemusely byt pro pilota viditelné
nebo dostupné béhem provozu. Umisténi na spodni strané levého kiidla je také nevhodné, protoze z kabiny
za letu neni vidét a slouzi spise pro jiné ucely, naptiklad pro identifika¢ni Stitky.

Letecké navigaci vyhovuji nejlépe mapy, které:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.08.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025
e a) maji pfesné ihly

e b) vérné zobrazuji topografickou situaci a thly
e ¢) jsou v méritku 1 : 500 000

Vysvétleni: Pro leteckou navigaci jsou klicové mapy, které presné zobrazuji terénni prvky
(topografickou situaci) pro vizudlni orientaci a pilotdz, a zaroven vérné zachovéavaji thly (tzv.
konformni zobrazeni). Zachovani thla je nezbytné pro presné urcovani sméru a kurzi, coz je
fundamentalni pro planovani letu a samotnou navigaci, at uz jde o préaci s radiomajaky nebo
o odpoctovou navigaci. Moznost C je sice spravnd, ale je pouze podcasti komplexnéjsiho a
presnégjsiho popisu v moznosti B, kterd zahrnuje i dilezitou topografickou presnost. MoZznost A
uvadi konkrétni méfitko, které je vhodné pro uréité typy navigace (napt¥. VFR), ale neni obecnou
definici nejvhodnéjsi mapy pro vSechny navigaéni potieby.

Zvysi-li se teplota u kompozitni konstrukce nad stanovenou hranici:

Body: 3 | Vigskyty: 2 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) jeji pevnost zistane nezménéna
e b) zvysl se jeji pevnost
 ¢) sniZi se jeji pevnost

Vysvétleni: Kompozitni materialy pouzivané v letectvi maji omezenou teplotni odolnost. Pri
prekroceni této hranice dochazi k degradaci polymerni matrice, ktera vaze vlakna, coz vede ke
snizeni mechanickych vlastnosti, véetné pevnosti.

Maximalni provozni zatiZeni letadlové konstrukce nebo jeji ¢asti je:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025
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o a) zatiZzeni pouzivané pri pevnostnim prikazu jako maximélni hodnota, ktera se u letadla
za provozu muze vyskytnout

e b) pocetni zatiZeni ndsobené pozadovanym soucinitelem bezpecnosti

e ¢) maximéln{ zatiZzeni, pfi kterém napéti v konstrukei préavé staéi k udrzeni rovnovézného stavu

Vysvétleni: Maximalni provozni zatizeni konstrukce letadla je hodnota, ktera je stanovena v
pevnostnim prikazu a predstavuje nejvyssi silu, kterd se muze béhem bézného provozu skutecné
objevit. Tato hodnota je odvozena z analytickych vypocti a zkusebnich dat a zahrnuje vsechny
realné zatizeni, jez muze nastat pri typickych manévrech, turbulence, zménach rychlosti a podobné.
Proto je definovana jako maximalni zatiZeni, jeZ se muze v provozu vyskytnout, a slouzi jako limit,
ktery nesmi byt prekrocen, aby nedoslo k poskozeni konstrukce.

Varianta, kterda by definovala maximalni zatizeni jako soucin pocitaného zatizeni a bezpecnostniho koeficientu,
popisuje spise ndvrhové (kritické) zatizeni pouzivané pii vypoctech pevnosti, nikoli skuteény provozni limit.
Bezpecnostni koeficient je priddvan k vypocétum, aby se zajistila rezervni sila, ale neni to hodnota, ktera se v
provozu primo vyskytuje.

Varianta, ktera uvadi, ze maximalni zatiZzeni je okamzik, kdy napéti v konstrukci pravé stac¢i k udrzeni
rovnovazného stavu, popisuje mezni (kritické) zatiZeni, p¥i kterém je konstrukce na hranici selhéni. Takovéa
hodnota je vyssi nez provozni limit a slouzi jen k urceni pevnostnich rezerv, ne k definovani povoleného
zatizeni béhem letu. Proto neni vhodnd jako definice maximélniho provozniho zatiZeni.

Na zakladé ceho pracuje kompas?

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) na zdkladé vyuzit{ elektromagnetického pole
e b) na zikladé vyuziti zemského magnetického pole
e ¢) na zdkladé vyuzit{ ptitazlivosti severniho pélu

Vysvétleni: Kompas funguje na principu vyrovnani jehly s mistnimi magnetickymi silo¢arami
zemského magnetického pole. Tato interakce umoznuje kompasu ukazovat priblizny severni
magneticky pol.

V letové prirucce letadla je uvedena minimalni hmotnost pilota 70 kg. Pilot s hmotnosti 65 kg:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Letové vikony a pldnovdni | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
25.06.2025

e a) muZe letét, krajni poloha centrdze nebude prekroc¢ena
e b) nemuze letét, krajni poloha centraze by byla prekro¢ena
e ¢) muZe letét, krajni poloha centrdze bude prekrocena zanedbatelné

Vysvétleni: Minimdln{ hmotnost pilota je ddna jako 70 kg. Pokud je pilot lehéi (65 kg), skuteénd
hmotnost letadla bude nizsi, nez jakd byla pocitana pro krajni polohu centraze. To znamena, ze

Ve

vvev

krajni poloha centraze.
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Poloha tézisté letadla za letu ma vyznamny vliv na letové vlastnosti. Jedna se zejména o tyto
letové vlastnosti:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.05.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025
e a) rychlost letu

« b) stabilitu a ovladatelnost
e ¢) stoupavost

Vysvétleni: Poloha tézisté (Center of Gravity - CG) je klicovym faktorem ovliviiujicim aero-

Vv
vvev

vvev

ovladatelnosti.

Elektrické vedeni prochazejici otvorem musi byt chranéno zvysenou izolaci (napf. gumovou
pruchodkou), ktera jej chrani pfed poskozenim?

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Prond vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) ne
e b) ano
e ¢) jen u zapalovani

Vysvétleni: Elektrickd vedeni v letadlech, kterd prochazeji prepazkami nebo maji moznost
kontaktu s jinymi povrchy, musi byt chranéna proti mechanickému poskozeni a odéru, aby se
zabranilo zkratim a dal$im poruchdm. Pouziti gumovych pruchodek nebo podobnych izolac¢nich
prvku je standardni praxi pro zajisténi této ochrany.

Indukovany odpor:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025
e a) vznikd jako dusledek vzdjemného ovlivnéni obtékdn{ rtiznych ¢dsti

e b) vznikd jako dusledek indukce u zadni ¢dsti profilu
o ¢) vznika jako dusledek prefukovani vzduchu na koncich kfidla ze spodni strany na horni

Vysvétleni: Indukovany odpor je ¢ast celkového odporu, kterd vznika v dusledku tvorby vztlaku.
Je zpusoben obtékanim vzduchu z oblasti vyssiho tlaku pod kiidlem do oblasti nizsiho tlaku
nad kridlem, zejména na koncich kridel. Toto obtékani vytvari viry, které zptsobuji pokles hlu
nabéhu za kiidlem a tim i dodateény odpor. Moznost A toto jevu presné popisuje.
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Musi byt na palubé SLZ pri provadéni vycviku vzletu a pristani platny technicky priukaz?

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vyskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) ano
e b) podle rozhodnuti pilota
e ) me

Vysvétleni: Ano, na palubé sportovniho létajiciho zafizeni musi byt pii provadéni vycviku
vzletu a pristani platny technicky prukaz. Tento pozadavek je dan leteckymi predpisy, které pro
veskery provoz, véetné vycviku, vyzaduji, aby letadlo mélo platny doklad o letové zpusobilosti,
tedy technicky prikaz. Ten prokazuje, Ze je zafizeni fadné udrzovano a splnuje vSechny technické
normy pro bezpecny let. Moznost, ze by to bylo na rozhodnuti pilota, je nespravna, protoze jde o
zdkonnou povinnost, nikoli o volbu. Odpovéd, ze prikaz neni potieba, je také chybnd, protoze by
to znamenalo poruseni predpisi a 1étani s potencidlné nezpusobilym strojem, coZ je nepripustné
zejména ve vycviku, kde je bezpecnost prvorada.

Obsahuje letova prirucka provozni omezeni?

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) ano
e b) ne
e ¢) podle rozhodnuti provozovatele

Vysvétleni: Letovd piirucka (Aircraft Flight Manual - AFM nebo Pilot’s Operating Handbook
- POH) je povinny dokument pro kazdé certifikované letadlo, schvileny piislusnym leteckym
uradem (napt. EASA, FAA). Obsahuje nezbytné informace pro bezpeénou a legdlni provoz letadla,
véetné kapitoly vénované ‘Provoznim omezenim’ (Operating Limitations). Tato omezen{ (napt.
maximdln{ rychlosti, hmotnosti, provozni limity motoru, povolené letové obdlky) jsou stanovena
béhem certifikace letadla a jsou zavazna pro vsechny provozovatele a piloty, aby zajistila trvalou
letovou zpusobilost a bezpec¢nost. Nejsou predmétem rozhodnuti provozovatele, ale jsou zakladni
soucasti typového osvédceni letadla.

Pokud se objevi za letu vibrace v Fizeni, nebo vibrace nékteré casti vrtulniku, je treba:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) pristat do terénu na nejblizsi vhodnou plochu a zjistit (pripadné odstranit) pri¢inu
vibraci pred dalsim letem, pokud se stav nezlepsi, dalsi let neprovadét

e b) neprodlené vypnout zapalovdni a provést nouzové pfistani autorotact

e ¢) potlacenim cykliky sniZit rychlost a provést bezpecnostni pristan{

Vysvétleni: Vibrace béhem letu jsou varovnym signalem, ze v konstrukci vrtulniku muze dochéazet
k poskozeni lozisek, rozvadéci, hiidele nebo jinych kritickych ¢asti. Tyto poruchy se Casto zhorsuji
s rostoucim zatizenim a mohou vést k selhani hlavnich komponent, coz predstavuje okamzitou
nebezpecnou situaci. Proto je nejbezpecnéjsi postup pristat co nejdiive na vhodnou plochu, kde
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lze zdroj vibraci zkontrolovat a pripadné odstranit. Po pfistani je nutné provést podrobnou
technickou kontrolu, a pokud se pri¢ina neodstrani, dalsi let se nesmi uskutec¢nit. Tento pristup
eliminuje riziko nahlého selhdni béhem letu a umoznuje provést opravu v bezpeéném prostiedi.

Okamzité vypnuti zapalovani a pokus o nouzové pristani autorotaci neni vhodny, protoze vibrace obvykle
naznacuji mechanické problémy, které mohou ovlivnit i schopnost rotorového systému udrzet potirebny
autorotacni tok. Vypnuti motoru by mohlo zhorsit stabilitu, snizit kontrolu nad letounem a prodlouzit dobu,
po kterou je letoun vystaven nebezpecnému stavu.

Snizeni rychlosti pomoci potlaceni cykliky a pokus o bezpecnostni pristani také nefesi podstatu problému.
Snizeni rychlosti mize vést k ztraté pottebného vztlaku, zejména pokud jsou vibrace zpisobeny poskozenim
hlavniho hridele nebo rozvadéce, a muze tak zvysit riziko ztraty kontroly. Navic tento postup neumoziuje
okamzitou diagnostiku a opravu, coz je klicové pro zajisténi bezpecnosti

Alternator nebo dynamo v letadle slouzi?

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025

« a) pro napdajeni palubni sité a dobijeni akumulitoru
e b) pro napdjeni ukazatele paliva
e ¢) k osvétleni letadla za snizené viditelnosti

Vysvétleni: Alternitor (nebo diive dynamo) je primdrnim zdrojem elektrické energie v letadle
béhem letu. Jeho hlavni funkei je napdjet vSechny elektrické systémy letadla (palubni sit) a
zaroven dobijet akumulator, ktery slouzi jako zdlozni zdroj a pro startovani.

Letadlo za letu nebo pohybujici se na zemi musi dat prednost letadlu, které:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vyskyt: 23.06.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025

e a) nemd spojeni se sluzbou fizeného letového provozu

« b) pfistava nebo je v posledni fazi pribliZzeni na pFistani

e c¢) dostalo povoleni pro pfibliZeni na pristani

Vysvétleni: Tato otdzka se tyka pravidel prednosti v letovém provozu, kterd jsou zakladni
soucasti leteckych predpisi (napf. ICAO Annex 2 — Rules of the Air). Zpusobilost letadla k
pristani nebo jeho nachazeni se v zavérecné fazi priblizeni k pristdni mu dava prednost pred
ostatnimi letadly ve vzduchu nebo pohybujicimi se na zemi. To je klicové pro zajisténi bezpecnosti
béhem kritické fize letu. Moznost A neni spravnd, protoze absence spojeni s ATC nezakldda
prednost. Moznost B je sice relevantni, ale ne tak presné a definitivni jako C; samotné povoleni k
pribliZzeni jesté neznamend, ze letadlo jiz skute¢né pristava nebo je v posledni fazi, kdy je jeho
manévrovaci schopnost omezena a ma nejvyssi prioritu.

Barometricky vyskomér pracuje na zakladé

Body: 8 | Vigskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
25.06.2025

e a) zmény dynamického tlaku s vyskou
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e b) zmény statického tlaku s vyskou
e ¢) zmény celkového tlaku s vyskou

Vysvétleni: Barometricky vyskomér méri vysku na zdkladé principu, Ze staticky atmosféricky
tlak klesa s rostouci vyskou. Prtistroj kalibruje tyto zmény tlaku na odpovidajici vysku nad
referencni hladinou.

Ktery z jeva vznikajici na studené fronté II. druhu je zvlasté nebezpeény pro nizko letici
letadla?

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vjskyt: 23.06.2025

e a) silni turbulence omezena na tuzky prostor viru — hilavy, s osou pribliZné v trovni
zakladny Cb - cumulonimbus

e b) snizeni zdkladny obla¢nosti, nékdy az k zemi

e ¢) silny pokles tlaku a teploty

Vysvétleni: Hulavy (tromboflebitida) jsou silné turbulence, které se mohou vyskytovat na
studenych frontach II. druhu (¢asto spojené s bourkami). Tyto turbulence jsou omezené na tzky
prostor, ¢asto kolem horizontélni osy v trovni zdkladny cumulonimbi. Pro nizko letici letadla
predstavuji znac¢né riziko kvuli silnym vertikdlnim proudum a nédhlym zménam rychlosti a sméru
vétru, které mohou vést ke ztraté kontroly nad letadlem.

Velikost nasobku zatizeni pilot nejvic ovlivni:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 28.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) rychlym zasahem do podélného Fizeni

e b) prudkym vyvéZenim ,tézky na hlavu®

e c¢) prudkym vyvaZenim ,tézky na ocas“

Vysvétleni: Nésobek zatizeni (neboli G-sila) je pomér celkové aerodynamické sily k hmotnosti
letadla. Pilot nejvice a nejrychleji ovliviiuje velikost této sily zménou tihlu nabéhu, coz se provadi
hlavné rychlym zdsahem do podélného Fizeni (vyskového kormidla). Prudké prfitdhnuti (pull) nebo
potlaceni (push) kormidla okamzité zméni thel ndbéhu kiidla, a tim i generovany vztlak, coz vede
k vyrazné zméné nasobku zatiZeni. Vyvazovani letadla (trimovani) slouz{ ke sniZeni sil na izeni v
ustdleném letu a neovliviiuje nasobek zatizeni tak rychle a vyznamné jako prfimé akce na vyskové
kormidlo.

Ze SLZ neni dovoleno:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) pouze rozprasovat
e b) shazovat pfedméty v dobé mezi vychodem a zdpadem slunce
 ¢) nic shazovat nebo rozprasovat, s vyjimkou dodrzeni uréitych podminek

23



Vysvétleni: Odpovéd C je spravna, protoze obecné plati, Ze shazovani nebo rozprasovani ¢ehokoli
ze SLZ (Sportovniho a rekrea¢niho letadla) nen{ povoleno bez splnéni specifickych podminek a
povoleni. Moznost A a B jsou pfili§ obecné a nepostihuji tuto regulaci v plném rozsahu. Provozni
postupy a predpisy jasné definuji omezeni pro takové ¢innosti.

Je-li davan prikaz letadlu na zemi organem letistni sluzby rizeni svételnym navéstim, potom
stalé Cervené svétlo znamena:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Komunikace a letistni provoz | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vjskyt:
23.06.2025

e a) opustte pfistdvaci plochu

o b) stijte

e ¢) vratte se na misto odkud jste vyjel

Vysvétleni: Otazka se tyka standardizovanych svételnych signalti pouzivanych organy letistni
sluzby Fizeni (ATC) pro komunikaci s letadly na zemi. Tyto signdly jsou souc¢dst{ mezindrodnich
leteckych predpisti a provoznich postupii. Stalé cervené svétlo vysilané letadlu na zemi vzdy
znamend ‘STOP’ (stujte), coz je zdkladni instrukce pro bezpeénost provozu. Ostatni moZnosti
neodpovidaji vyznamu stalého ¢erveného svétla pro letadlo na zemi.

Platny pilotni prikaz musi mit pilot u sebe:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyjskyt:
23.06.2025

o a) pii mimoletiStnim letu

e b) pfi preletu

e ¢) pri kazdém letu

Vysvétleni: Dle leteckych predpist, které upravuji provoz letadel a prava a povinnosti pilotu
(napt. ICAO Annex 1 nebo evropské nafizeni (EU) 1178/2011 Part-FCL), musi mit pilot u sebe
platny pilotn{ prikaz a ptislusné doklady (jako je osvédceni zdravotni zpusobilosti) vzdy, kdyz
vykonava privilegia svého prikazu, coz znamena pti kazdém letu, ve kterém piisobi jako pilot.
Tim je zajisténo, ze muze kdykoli na pozadani predlozit své opravnéni k létani. Moznosti A a C
jsou prilis omezujici, jelikoz tato povinnost plati pro vsechny typy leta.

Leti-li dvé letadla na vstficnych tratich nebo priblizné takovych, kazdé z nich se vyhne zménou
kurzu:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
25.06.2025
e a) vlevo

e b) vpravo
e ¢) ucini takova opatfeni, kterd nejlépe zabrani srazce
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Vysvétleni: Tato otdzka se tyka zdkladnich pravidel pro zabranéni srazkam v letecké dopravé.
Podle mezindrodnich leteckych predpisu (napf. ICAO Annex 2, Pravidla 1étanf{), pokud se dvé
letadla blizi na vstiicnych nebo priblizné vstiicnych tratich, kazdé z nich musi zménit kurz vpravo.
Toto pravidlo zajistuje, Ze se obé letadla vyhnou stejnym smérem, coz maximalizuje Sanci na
bezpecné rozminuti a minimalizuje riziko srazky.

Vztlak na profilu vznika v duasledku:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 28.06.2025 | Posledni viskyt:
23.06.2025

o a) zhusténi proudnic pod profilem, tim se pod profilem vytvori pretlak, nad profilem se proudnice
rozsifi a tim se nad profilem vytvori podtlak
e b) zhusSténi proudnic nad profilem, tim se nad profilem vytvori podtlak, pod profilem se

proudnice rozsiti a tim se pod profilem vytvori pretlak
e ¢) ndporu vzduchu na spodni stranu profilu (pfi kladném hlu ndbéhu)

Vysvétleni: Vztlak vznikd primarné na zdkladé Bernoulliho principu. Tvar kifdla (profilu) je
navrzen tak, ze vzduch proudici nad horni stranou profilu musi urazit delsi drahu nez vzduch
proudici pod spodni stranou. Aby oba proudy vzduchu dorazily do odtokové hrany ve stejny
¢as, musi vzduch nad profilem proudit rychleji. Podle Bernoulliho principu plati, Ze kde je vyssi
rychlost proudéni, tam je nizsi tlak. Tim se nad profilem vytvoii podtlak a pod profilem pretlak,
coz dohromady generuje vztlakovou silu sméfujici vzharu.

Béhem letu zjistite, Ze Vam zbyva 17 | LPH pfi pramérné spotiebé 11 1/h. Toto mnozstvi LPH
Vam vystaci na:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letové vikony a pldnovani | Proni vyskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

. a) 1° 30°
« D) 1°10¢
. ¢ 1°50°

Vysvétleni: Pro vypocet doby, po kterou vystaci zbyvajic palivo (endurance), se pouzije vzorec:
Doba = Zbyvajici palivo / Spotifeba paliva. V tomto pfipadé je to 17 litri / 11 1/h = 1.5454
hodiny. Pro pfevod na hodiny a minuty: 1 hodina je celd ¢ast. Zbytek (0.5454 hodiny) se vyndsobi
60, coz d& 0.5454 * 60 = 32.72 minut. Nejbliz§{ moznosti je 1 hodina a 30 minut (coz je v kontextu
otdzky znaceno jako 1° 30‘, kde 1° obvykle reprezentuje 1 hodinu a 1¢ reprezentuje 1 minutu).
Spotteba 11 1/h po dobu 1 hodiny a 30 minut (1.5 h) by spotfebovala 1.5 h * 11 1/h = 16.5 1, coz
je nejblizsi hodnota k 17 1 z nabizenych moznosti.

Pilot, nebo zZak opravnény k samostatnym letim musi byt v kabiné za rizenim:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni viskyt: 23.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) kdykoli se ota¢i rotor. Muze vsak vystoupit kdykoli, neni-li nablizku inspektor ULH
e b) kdykoli se ot4éf rotor, mize vSak vystoupit po vypnut{ motoru, kdyZ se rotor ot4¢i jen setrvacnosti
a je-li vrtulnik vybaven aretaci fizeni
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e ¢) od okamziku, kdy se zacne rotor rozticet pomoci motoru, az do jeho Gplného zastaveni

Vysvétleni: Pilot nebo zédk opravnény k samostatnym lettim musi ztstat v kabiné po celou dobu,
kdy je rotor v pohybu. Jakmile se rotor zac¢ne otdcet pomoci motoru, vznikd moznost, ze se béhem
otaceni vytvori aerodynamické sily, které mohou ovlivnit fizeni letadla. Tyto sily jsou pritomny
od okamziku, kdy motor roztoc¢i rotor, a pretrvavaji az do tplného zastaveni rotoru, at uz se jedna
o brzdéni motoru nebo prirozené zpomaleni setrvac¢nosti. Proto je nutné, aby byl fidici osobou
pritomen po celou tuto dobu a mohl okamzité reagovat na jakékoli odchylky nebo poruchy.

sy

Varianta, kterd uvadi, ze je povoleno opustit kabinu kdykoli se rotor otaci, ale jen pokud neni v blizkosti
inspektor, nesplnuje bezpecnostni pozadavek. Pritomnost inspektora nemeéni fakt, ze béhem otaceni rotoru
miuze dojit k neCekanym udalostem, které vyzaduji okamzity zasah piloti. Proto takova formulace neni
Spravna.

Druhd moznost, ze Ize opustit kabinu po vypnuti motoru, kdyz se rotor otaci jen setrvacnosti a je-li letoun
vybaven aretaci fizeni, také neodpovida predpisum. I kdyz je rotor napajen pouze setrvacnosti, stale existuje
riziko nepldnovaného zrychleni nebo zmény sméru otaceni, a aretace fizeni neodstranuje potfebu mit ridiciho
na misté, dokud se rotor tplné nezastavi.

Proto je spravné formulace ta, kterda pokryva cely interval od roztoceni rotoru motorovym pohonem az po
jeho

Leti-li dvé letadla na protinajicich se tratich v priblizné stejné hladiné, musi se letadlo, které
ma po své pravé strané jiné letadlo vyhnout, vyjma tyto pripady:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyjskyt:
23.06.2025

o a) dopravni letadla maji pfednost pred jinym provozem

e b) dispecer AFIS vyda ridici pokyn, kterym uréi pfednosti

e ¢) motorové letadlo se musi vyhnout vzducholodim, kluziktim a balonim a jinym mo-
torovym lletountim nebo SLZ, které maji ve vleku jina letadla nebo predméty

Vysvétleni: Otazka se tyka pravidel pro predchazeni srdzkam ve vzduchu, kterd jsou soucasti
leteckych predpist. Moznost B spravné uvadi vyjimku z obecného pravidla, ze letadlo vpravo
mé prednost. Toto pravidlo se nevztahuje na situace, kdy jsou ve vzduchu objekty s nizsi
manévrovatelnosti nebo objekty vleéené jinym letadlem, kterym se musi motorové letadlo vyhnout.

Tratova rychlost (TR) je:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) rychlost vaci vzduchové hmoté
e b) rychlost, kterou ndm udéva rychlomér
» ¢) rychlost, kterou letadlo leti viéi zemi

Vysvétleni: Tratova rychlost (Ground Speed, GS) je definovdna jako rychlost, kterou letadlo
postupuje vici zemskému povrchu. Je to skuteénd rychlost pohybu letadla nad zemi a je primo
ovlivnéna smérem a rychlost{ vétru. Odlisuje se od rychlosti viéi vzduchové hmoté (True Airspeed,
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TAS), ktera je rychlosti letadla vzhledem k okolnimu vzduchu. Spravnd odpovéd B presné vystihuje
tuto definici.

Které druhy oblakt jsou typické pro obla¢ny systém teplé fronty:
Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni viskyt: 23.06.2025 | Posledni vyskyt: 23.06.2025

e a) Sc - stratocumulus, Ac — altocumulus, Cc — cirocumulus
e b) Cu - cumulus, Ac — altocumulus, Cb — cumulonimbus
e ¢) Ns — nimbostratus, As — altostratus, Cs — cirostratus

Vysvétleni: Teplé fronty jsou charakterizovany postupnym prechodem od vysokych a fidkych
oblak k oblaktim nizs$fm a hust$im. Typicky se objevuji cirrostraty (Cs), které se pozdéji méni na
altostratus (As) a nakonec na nimbostratus (Ns), které prinaseji trvalé srdzky. Ostatni varianty
obsahuji oblaka, ktera nejsou pro teplé fronty typicka.

Zaklanénim rotoru (pfitahovanim paky cykliky) béhem dopfedného letu v autorotaci vrtulniku
se otacky rotoru:

Body: 0 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) snizuji

e b) zvySuji

e ¢) neméni se

Vysvétleni: Pii autorotaci rotor vrtulniku neni pohanén motorem, ale proudénim vzduchu
vzhledem k rotoru. V dopfedu leticim stavu je na rotor pisobi hlavné aerodynamicky proud ze
smeéru letu, ktery otaci lopatky. Kdyz pilot zaklani rotor, tedy pritdhne paku cykliky smérem
dopfedu, zméni se thel ndbéhu (pitch) lopatek tak, Ze se jejich odpor vuci proudicimu vzduchu
zvysi. Vyssi odpor znamend, ze na lopatky pusobi vétsi moment, ktery je prendSen na rotor a
zpusobi jeho rychlejsi otaceni. Proto se otacky rotoru pri zaklani béhem autorotace zvysi.

Ostatni moznosti nejsou spravné, protoze zaklonénim se nezptisobi snizeni momentu, ktery pohani rotor, a
tedy otacky se nesnizuji. Ani se nemaji zachovat konstantni — zména tthlu nabéhu méni aerodynamické sily a
moment, takze otacky se méni. Proto je zvysSeni otacek jedinym spravnym vysledkem.

Nizké otacky pri motorovém letu se obnovuji:

Body: 0| Vigskyty: 2 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
23.06.2025

e a) priddnim plynu, nebo sniZzenim paky kolektivu
e b) pfidanim plynu a sniZenim paky kolektivu
e ¢) pfiddnim plynu

Vysvétleni: Nizké otacky motoru pii motorovém letu se ziskaji kombinaci zvyseni vykonu motoru
a snizeni thlu nabéhu lopatek kolektivu. Kdyz pilot ptridd plyn, motor dostane vice paliva a
vzduchu, coZ zvysi jeho vykon a otdcky. Soucasné se snizi paka kolektivu (ithel ndbéhu lopatek),
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¢imz se snizi odpor, ktery kolektiv vytvaii na rotoru. Tento mensi odpor umozni motoru otacet se
rychleji i pfi stejném nebo jen mirné zvyseném vykonu. Kombinace téchto dvou zdsaht — zvyseni
plynu a snizeni paky kolektivu — je tedy spravnym zptisobem, jak obnovit pozadované nizké otacky
béhem motorového letu.

Proc¢ ostatni varianty nejsou spravné: Pouze ptridani plynu by zvysilo otacky, ale pokud je kolektiv nastaveny
na vyssi thel, odpor na rotoru zustane vysoky a motor muze dosdhnout jen omezeného narustu otacek nebo
muze dojit k pretizeni. Pouze snizeni paky kolektivu bez zvyseni plynu by snizilo vykon motoru, coz by
mohlo vést k poklesu otacek pod pozadovanou troven a ztraté potrebného tahu. Proto je nezbytné pouzit
oba prostredky soucasné.

V rezimu dopredného letu je list rotoru béhem otaceni o 360 stupna kolem osy rotoru:

Body: 0 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 158.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025
o a) obtékan tak, Ze se neméni rychlost proudnic ani thel ndbéhu

e b) obtékan tak,ze se méni se rychlost proudnic ale tthel ndbéhu se neméni
e c) obtékan tak, Ze se méni rychlost proudnic a tthel ndbéhu

Vysvétleni: V dopredném letu rotor nepracuje v homogennim proudu jako pfi statickém letu.
Jak se lopatka otaci kolem osy, relativni rychlost proudnice, kterou lopatka ,vidi“, se skldda z
otacivé rychlosti rotoru a z doprovodné rychlosti letadla. Kdyz se lopatka nachazi na strané, kde
se otacivy proud dopliiuje doprovodnou rychlosti (napfiklad na predni polokouli), celkova rychlost
proudnice je vyssi. Na opacné strané, kde se doprovodnd rychlost odecita, je celkova rychlost nizsi.
Tim se méni dynamicky tlak na lopatce a tedy i rychlost proudnice, ktera je v daném okamziku
prendsena na vzduch. Soucasné se méni i thel nabéhu — pii vyssi rychlosti proudnice se thel
nabéhu relativné snizuje, pti nizsi rychlosti se zvysuje, protoze geometricky tihel lopatky k rotoru
zustava stejny, ale vektor rychlosti proudnice se méni. Vysledkem je, ze béhem jednoho otaceni se
méni jak rychlost proudnice, tak thel ndbéhu. Proto je spravna odpovéd, ze oba parametry se
meéni.
Pro¢ ostatni moznosti nejsou spravné: prvni moznost tvrdi, Ze se nic neméni, coz odporuje skutecnému
rozlozeni rychlosti v dopiedu leticim rotoru — na ruznych polokoulich jsou jiné kombinace otacivé a doprovodné
rychlosti, takze rychlost proudnice i tthel ndbéhu se méni. Druhd moznost predpoklada, ze se méni jen
rychlost proudnice, ale

Zmensi-li se pakou kolektivu tihel nastaveni listii rotoru otacejicim se v autorotaénim rezimu
pri zachovani dopredné rychlosti, potom se otacky rotoru:

Body: 0| Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 28.06.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

o a) zvetsi

e b) zmensi

e ) zustdvaji stdlé

Vysvétleni: V autorotacnim rezimu rotor ziskava energii z relativniho proudéni vzduchu, které
vznikd diky rozdilu rychlosti mezi pfednim okrajem listu (kde je vyssi rychlost) a zadnim okrajem
(kde je nizsi). Uhel nastaveni listi (tzv. kolektivni tihel) urcuje, jak moc jsou listy natoceny
k proudicimu proudu. Kdyz se tento thel zmensi, listy jsou vice ,otevieny* a uto¢né plocha,
kterou proudi vzduch, se zvétsi. Pii zachovani stejné dopredné rychlosti tak dochézi k vétsimu
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rozdilu rychlosti mezi horni a spodni ¢asti rotoru, coz zvysuje aerodynamicky moment otaceni.
Vysledkem je, ze rotor se roztoc¢i rychleji — otacky se zvysi.

Proc¢ ostatni moznosti nejsou spravné: pokud by se otdcky zmensily, musel by se moment otaceni snizit,
coz by nastalo pfi zmenseni ito¢né plochy (vétsim kolektivnim tihlem) nebo pfi snizeni dopfedné rychlosti,
ne pri zmenseni ihlu nastaveni pti zachovani rychlosti. Pokud by otacky zustaly konstantni, musel by se
vyrovnat snizeny moment jinym faktorem (nap¥. zménou rychlosti nebo zménou profilu listu), coz v zadan{
neni uvedeno. Proto je zvyseni otacek logickym a fyzikalné podlozenym vysledkem.

Pri nizkych otackach rotoru za letu vrtulniku muze dojit k:

Body: 0 | Viskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
23.06.2025

e a) k odtrzeni proudu na listech, u dvoulistych rotori s polotuhym zavésenim houpavého typu mize
dojit k odtrzeni proudu na jednom listu, opacny list svym vztlakem stlaci list do takové polohy, ze
muze dojit ke kontaktu listu s ocasnim nosnikem a totalni destrukeci vrtulniku

e b) vlivem malé odstfedivé sily a jesté dostate¢ného vztlaku dojde ke katastrofilnimu

ohnuti vzhiiru, nebo vylomeni listi a navic zpravidla pred tim k odtrzeni proudu na ocasni
vrtulce a tim k nekontrolovatelnému roztoceni vrtulniku, u vrtulniku s polotuhym rotorem
muze dojit i ke kontaktu listu s ocasnim nosnikem a totalni destrukci

e ¢) vlivem malé odstiedivé sily , ale jesté dostatecného vztlaku pred odtrzenim proudu k ohnuti listt
vzhtru, ¢i jejich vylomeni s katastrofalnimi dusledky

Vysvétleni: Pri nizkych otackach rotoru se odstfednd sila, ktera drzi listy napnuté a vytvari
potifebny vztlak, vyrazné slabne. Prestoze vztlak na jednotlivych listech jesté mize byt dostatecny,
sila, ktera je nutna k udrzeni jejich geometrické integrity, uz neni. V takové situaci dochéazi k
tomu, ze listy mohou byt ohybany vzhiuru nebo dokonce vylomeny. Pti vylomeni nebo vyrazném
ohnuti listu se casto uvolni ¢ast proudu, ktery byl difive prendsen na list. Tento odtrzeny proud
muze zasdhnout zadni (ocasnf) vrtuli, coz vede k nekontrolovanému roztoceni celého letounu.
Pokud je rotor polotuhy a ma houpavé zavéseni, mize se pri ohnuti listu dostat do kontaktu s
ocasnim nosnikem, coz mé za nasledek totalni destrukci vrtulniku. Proto je nejpravdépodobnéjsim
pusobeni, dostatecného vztlaku, ohnuti nebo vylomeni listd a nésledného odtrzeni proudu na
zadni vrtuli, coz vede k nekontrolovatelnému roztoc¢eni a pripadnému kontaktu s nosnikem.

Prvni varianta popisuje pouze odtrzeni proudu na listech a nasledny kontakt listu s ocasnim nosnikem, ale
nezminuje kriticky faktor malého odstfedného pusobeni a moznost ohnuti nebo vylomeni listu, které jsou
podstatné pro vznik nebezpecné situace. Proto neni tplna.

Treti varianta uvadi, ze dochézi k odtrzeni proudu pred ohnutim nebo vylomenim listi, ale opom

Letadlo nesmi letét v takové vzdalenosti od jiného letadla, ktera by:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) byla mensi nez 150m

o b) vytvarela nebezpedi srazky

e ¢) mohla omezit jiné letadlo
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Vysvétleni: Zakladnim principem letovych predpisu a pravidel 1étani je zabranit srazkam
mezi letadly. Letadla musi vzdy udrzovat takovou vzdalenost, kterd nevytvari nebezpeci srazky.
Moznost A (150m) je sice konkrétni vzdédlenost, kterd se mize vatahovat na specifické situace
(napf. formace nebo provoz na letisti), ale neni univerzalnim a jedingm kritériem. Moznost B
je spise dusledkem nedostateéné vzdalenosti, ale primarni a nejzéasadnéjsi problém je nebezpeci

vvvvvv

musi piloti dodrzovat.

Prejde-li letadlo s pevnou vrtuli do klesani bez ubrani pripusti motoru potom:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.05.2025

e a) muZe zamrznout karburdtor
e b) se zvySuje rychlost letu, ale ne otacky
e ¢) mohou byt velmi snadno prekroceny max. pfipustné otacky vrtule

Vysvétleni: Kdyz letadlo s pevnou (nepfevodovou) vrtuli prejde do klesdni a motor neni dmyslné
ubran, vykon motoru ztstava stejny, ale aerodynamicky odpor klesa, protoze letadlo se pohybuje
pod tdhlopri¢nou rychlosti a neni zatizeno stoupanim. V takové situaci se rychlost proudéni
vzduchu pres vrtuli zvysuje, coz vede k vyssimu otaceni vrtule. Protoze pevna vrtule neméa
moznost ménit thel nabéhu listl, jeji otacky rostou linedrné s rychlosti letu, dokud motor
nedosahne své maximalni otackové rychlosti. Pokud pilot motor neodstrani nebo neustoji, mize
se otackovy moment rychle priblizit nebo prekrocit limit povolenych otacek, coz muze vést k
poskozeni nebo selhani vrtule a motoru. Proto je nejvétsim rizikem v tomto rezimu prekroceni
maximalnich povolenych otacek vrtule.

Moznost, ze by se karburdator mohl zamrznout, neni relevantni, protoze zamrznuti karburdtoru nastava pri
velmi nizkych teplotach a pri privodu chladného vzduchu do motoru, coz neni podminkou pri bézném klesani.
Navic moderni letadla casto pouzivaji vstrikovani nebo maji ohfev karburatoru, takze tato hrozba neni
primarné spojena s prechodem do klesani.

Druhd moznost, ze by se zvysila rychlost letu, ale ne otacky, neni fyzikdlné spravna. V pevné vrtuli jsou
otacky uzce spjaty s rychlosti proudéni vzduchu a s vykonem motoru. Pokud se letadlo zrychli, otacky vrtule
se také zvysuji, pokud neni motor imyslné omezovan

Cockovité podlouhlé mraky:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vjskyt: 13.05.2025

« a) znamenaji, ze fouka ve vysce silny vitr, tudiZz miZe hrozit narazovitost vétru
e b) se vyskytuji hlavné v tropech, u nds se objevi jen zfidka na jafe pii prudké zméné teploty
e ¢) hlavné v 1été znamenaji, ze se blizi nebezpeény druh okluzni fronty

Vysvétleni: Cockovité mraky (lenticularis) se tvoii v horach nebo nad prekazkami vlivem
stojatych vin v atmosfére. Jejich pritomnost indikuje silné vétry ve vyskovych hladinach, které
jsou schopné tyto vlny vytvaret. Tyto vétry mohou zptusobovat turbulence a narazovitost vétru,
coz je nebezpecné pro letadla.
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Prekrocéeni maximalnich otac¢ek motoru:

Body: 3 | Vijskyty: 2 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) je beznd provozni zalezitost

e b) muZe poskodit motor

e ¢) neposkod{ motor v zddném pripadé

Vysvétleni: Prekroceni maximalnich otd¢ek motoru indikuje, Ze motor pracuje mimo své bezpecné
provozni limity. Toto mtze vést k nadmérnému namahéani jeho soucasti a potencialnimu poskozeni,
coz je v rozporu s principy bezpecného letového provozu a spravného planovani.

Lety VFR letadel, musi byt provadény za stalé viditelnosti zemé, pricemz let nad oblaky
muze byt proveden, je-li mozno provadét srovnavaci orientaci a neni-li celkové pokryti oblohy
oblacnosti vétsi nez:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

. a) 4/8
« b)5/8
. C) 3/8

Vysvétleni: Otazka se tykd pravidel pro lety VFR (Visual Flight Rules), konkrétné podminek pro
let nad oblaky a s tim souvisejicitho pokryti oblohy oblac¢nosti. Toto spada pod letecké predpisy,
které definuji pravidla pro bezpecné létani.

Horizontalni rychlost se udava:

Body: 8 | Vigskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025
e a) vuzlech

e b) ve stopdch
e ¢) v km/hod, v MPH, v uzlech (kts)

Vysvétleni: Odpovéd C je spravné, protoze horizontalni rychlost se v letectvi bézné udava ve
vSech tfech jednotkdch: v uzlech (kts), coZ je mezindrodni standard (zejména pro rychlost letu a
rychlost viiéi zemi), v kilometrech za hodinu (km/hod), coz je béZzné v nékterych zemich a pro
nékteré typy letadel (napf. VFR léténi, lehké letouny), a v milich za hodinu (MPH), které se
pouzivaji predevsim u starsich letount nebo v regionech s imperidlnimi jednotkami. Spravné
porozumeéni a pouzivani téchto jednotek je kliCové pro vypocty letovych vykonu a planovani.

Pf#i predepsaném maximalnim provoznim zatiZeni (stanoveno v leteckych pfedpisech):

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Pruni vyskyt: 13.08.2025 | Posledni vyskyt:
15.05.2025

e a) musi spravné fungovat vSechny ¢asti nezbytné pro bezpecny provoz letadla
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e b) mize dojit k trvalym deformacim konstrukce letadla
e ¢) nemusf spravné fungovat vSechny ¢dsti nezbytné pro bezpecny provoz letadla

Vysvétleni: Tato otazka se tyka zakladniho principu letové zpusobilosti a leteckych predpisu.
Predpisy pro certifikaci letadel stanovuji, ze letadlo musi byt schopno bezpecné a spravné fungovat
v celém rozsahu svych provoznich limitl, véetné maximalniho provozniho zatizeni. Toto zatizeni
je ‘limitni zatizeni’, pfi kterém by nemélo dojit k trvalym deformacim a vsechny systémy nezbytné
pro bezpeény provoz musi fungovat spravné. Odpovéd A je nespravné, protoze by to znamenalo
selhani bezpecnosti. Odpovéd B je rovnéz nespravna, nebot trvalé deformace by nastaly az pti
prekroceni limitniho zatizeni (smérem k ultimativnimu zatiZeni).

Kurz mérime od severu ve stupnich:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

e a) na vychod po sméru, na ziapad proti sméru hodinovych rucicek
e b) ve sméru otaéeni hodinovych rucicek
e ¢) proti sméru otdceni hodinovych rucdicek

Vysvétleni: V letecké navigaci se kurz (nebo smér) vzdy mé¥i od severu (0/360 stupiii) ve sméru
otaceni hodinovych rucicek. Vychod je 90 stupnt, jih je 180 stupnu a zapad je 270 stupnt. Tento
systém je standardni pro urceni sméru letu.

Poloha zemépisného a magnetického pélu:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.038.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

o a) magneticky pdl je vzdy na vychod od zemépisného
e b) totoznd
e ¢) neni shodna

Vysvétleni: Zemépisny pol je definovan osou rotace Zemé, zatimco magneticky pél je misto,
kde magnetické silocary vstupuji kolmo do zemského povrchu. Tyto body nejsou shodné a jejich
vzéajemnd poloha se navic v ¢ase méni v dusledku pohybt v zemském plasti a jadru. Napriklad
severni magneticky pél se v soucasnosti nachazi v oblasti Arktidy a neustale driftuje. Proto je
spravna odpoved, ze jejich poloha neni shodna.

Tvrzeni, ze magneticky pdl je vzdy na vychod od zemépisného, je nespravné, protoze vzijemny smér neni
konstantni a historicky i geograficky se méni. Druhd moznost, Ze jsou polohy totozné, je také chybnd, nebot
se jedna o dva odlisné fyzikéalni jevy s odliSnymi definicemi a umisténimi.

Tato neshodnost ma zasadni vyznam v letecké navigaci, kde je nutné prepocitavat magneticky kurz na
zemépisny (pravy) kurz pomoci hodnoty magnetické deklinace, kterd se 1is{ podle lokality a ¢asu.
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Do vyskoméru je zapojen:

Body: 3 | Vijskyty: 2 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Pruoni viskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

o a) staticky i dynamicky
« b) staticky tlak
e ¢) celkovy tlak

Vysvétleni: Vyskomér funguje na principu méreni statického tlaku vzduchu. Staticky tlak klesa
s rostouci vyskou, coz vyskomér prevadi na idaj o vysce.

V okamziku vlétnuti do klesavého proudu se tihel nabéhu:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

o a) zmensi
e b) nezméni
e ) zvetsi

Vysvétleni: Pii vlétnuti do klesavého proudu se hmota vzduchu pohybuje smérem doli. Pro
letoun to znamend, 7e relativni proudéni prichézi vice ze spodni strany. Uhel ndbéhu je definovén
jako 1hel mezi tétivou kiidla a smérem tohoto relativniho proudéni. Protoze smér proudéni se v
klesavém proudu méni tak, ze vice “fouka” na horni plochu kiidla, tithel mezi tétivou a proudénim
se zmensuje. Uhel nébéhu se tedy okamzité zmensi.

Tato zména nastava okamzité s vletem do oblasti klesajiciho vzduchu, jesté pred jakoukoli reakci pilota nebo
zménou polohy letadla. Ostatni moznosti neplati, protoze thel ndbéhu se musi zménit v dasledku zmény
sméru relativniho proudéni. K jeho zvétseni by doslo naopak pfi vletu do stoupavého proudu.

Oblac¢nost se v troposfére tvori z:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 15.05.2025

e a) vodni pary
e b) dusiku
e c¢) kysliku

Vysvétleni: Oblaky se v troposfére tvori kondenzaci vodni pary. Kdyz vzduch dosdhne bodu
nasyceni a néasledné ochlazeni, vodni para se méni na drobné kapicky vody nebo ledové krystalky,
které tvori oblaky.

Rychlomér pripojeny k Pitotové trubici je zapojen na:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Pruoni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

o a) celkovy tlak a dynamicky tlak
e D) staticky tlak a dynamicky tlak
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« c¢) celkovy tlak a staticky tlak

Vysvétleni: Rychlomér (airspeed indicator) méfi rychlost letadla viéi okolnimu vzduchu. Funguje
na principu rozdilu mezi celkovym tlakem (zachycenym Pitotovou trubici) a statickym tlakem
(zachycenym statickymi porty). Tento rozdil tlaku je pfimo imérny rychlosti letu.

Maximalni vzletovou hmotnost sportovniho 1étajiciho zarizeni lze prekrocit pouze o

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.05.2025 | Posledni vyjskyt:
13.05.2025
o a) hmotnost integrovaného zichranného systému v pripadé jeho zastavby

e b) hmotnost paddkového zachranného systému, maximalné vsak o 35kg
e ¢) hmotnost paddkového zachranného systému a hmotnost plovaka v pripadé jejich zastavby

Vysvétleni: Maximdlni vzletovd hmotnost (MVZ) sportovniho 1étajiciho zafizen{ je stanovena v
technické dokumentaci a v leteckych predpisech. Prekrocit ji lze jen v pfipadé, Ze k letadlu (nebo k
paraglidingovému zafizen{) je pFipojen integrovany zdchranny systém, ktery je soucésti konstrukce
a je urcen k zajisténi bezpecného pristani v nouzové situaci. Pokud je tento systém instalovan a
zaroven je ,zastaven® — tedy pripraven k okamzitému pouziti — jeho hmotnost se mize pricist
k povolené MVZ. To je vyjimka, protoze zachranny systém je povazovan za nezbytnou soucast
bezpecnostniho vybaveni a jeho hmotnost neni zahrnuta do zdkladni hmotnostni limity.

Ostatni moznosti jsou nespravné. Hmotnost paddkového zachranného systému neni obecné povolena jako
vyjimka a neexistuje zadné pravidlo, které by stanovovalo pevny limit (napiiklad 35kg). Navic paddkovy
systém neni integrovan do konstrukce tak, aby mohl byt povazovan za soucast maximalni vzletové hmotnosti.
Stejné tak hmotnost plovaku (zdchrannych plovaki) se do MVZ zapo¢itédva jen v piipadé, Ze jsou soucasti
integrovaného zachranného systému a jsou ,zastaveny®. Samostatné pricitani hmotnosti plovaka k povolené
MVZ neni v predpisech upraveno. Proto jsou tyto odpovédi v rozporu s platnou legislativou a technickymi

normami.

Letime kursem 030°, toé¢ime pravou zatacku o naklonu 15 st. Na jakém kursu musime srovnat
zatacku, abychom letéli kursem 180 stupnua?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

e a) na 210°
e« b) na 180°
e ¢) na 150°

Vysvétleni: Pii pravé zatacce se kurz letadla zvysuje. Zatacka o 15 stupnu ndklonu v pravé zatacce
znamend, Ze skutecnd zména kurzu pii dokondeni zatécky bude 30 stupnu (vzdy dvojndsobek dhlu
néklonu v jednoduché zatdcce). Protoze letime kursem 030° a provadime pravou zatécku, pri¢teme
30° k pocatecnimu kurzu, abychom zjistili, na jakém kurzu budeme, kdyz zatacku dokoncime.
030° + 30° = 060°. Otazka ale zni, na jakém kurzu musime srovnat zatacku, abychom letéli
kursem 180 stupni. Pokud zacindme na 030° a chceme skoncit na 180°, znamena to, Ze musime
provést zatacku o 150°. Pri pravé zatacce se kurz zvysuje, takze abychom se dostali na 180° z
030°, musime dosahnout kurzu, ktery je o 150° vétsi nez 030°. Nicméné otazka je mirné zavadéjic.
Pokud pocitdme s tim, Ze po dokonden{ zatécky o nédklonu 15° (coZ je 30° odchylka od ptvodniho
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kurzu) chceme letét 180°, a pivodn{ kurz byl 030°, tak to znamend, Ze zatdcka byla provedena pro
dosazeni jiného kurzu. Spravny vypocet vychazi z toho, ze chceme dosahnout kurzu 180°. Pokud
letime kursem 030° a zatdcime doprava, kurz se zvysuje. Pro dokonceni zatdcky o ndklonu 15° se
kurz zméni o 2 * 15° = 30°. Pokud bychom zatédeli, abychom letéli kursem 180°, museli bychom
provést zatacku, kterd by nas z 030° dostala na 180°. Tato zména kurzu je 150°. V kontextu
otazky, kterd se ptd, na jakém kurzu musime srovnat zatacku, abychom letéli kursem 180°, a
predpokladé se, ze prava zatdcka o naklonu 15° je soucasti tohoto manévru, je tieba spocitat
cilovy kurz. Pokud bychom se zastavili na 180° presné, zataceli bychom presné 150°. Otéazka je
ale zaludnd a pravdépodobné se pta na kurz, na kterém ma byt zatacka ukoncena, aby novy kurz
byl 180°. Za predpokladu, ze zatacka o ndklonu 15° znamené odchylku 30° od ptvodniho kurzu
(prava zatécka). Pokud letime 030° a chceme letét 180°, musime se oto¢it o 150°. Prava zatdcka
znamend pri¢itani stupnu. Pokud zacindme na 030° a chceme skoncit na 180°, potfebujeme otocku
o 150°. Srovnat zatacku znamend ukoncit ji. Pokud bychom zatéceli, abychom dosahli kurzu 180°
za pouziti zatdcky o naklonu 15°, znamenalo by to, Ze bychom zatéceli, dokud bychom nedosahli
nového kurzu. Cilovy kurz je 180°. Pokud letime 030° a zato¢ime pravou zatackou, kurz se zvysuje.
Abychom dosahli 180°, musime z 030° pridat 150°. Otazka je formulovdna tak, ze se pta na
kurz, kdy ma byt zatadcka ukoncéena. Pokud chceme letét 180°, pak cilovy kurz je 180°. Nicméné,
typicka otazka tohoto typu testuje pochopeni, ze prava zatacka o ndklonu 15° znamena odchylku
30° od ptvodniho kurzu. Pokud bychom ukoncili zatacku o 30° od 030°, byli bychom na 060°.
Otéazka ale specifikuje cilovy kurz 180°. Spréavnd odpovéd B (210°) by naznadovala, Ze jsme jiZ
letéli na néjakém kurzu a provedli zatacku, abychom se dostali na 210°, a poté bychom se dostali
na 180°. Toto je vSak nespravné interpretace. PTesnéjsi interpretace otazky je: Letime kursem
030°. Provadime pravou zatacku o naklonu 15°. Na jakém kurzu musime dokonéit tuto zatacku,
abychom nésledné mohli letét kursem 180°7 Toto je matouci. Pokud otazka zni, Ze chceme letét
kursem 180°, a ta zatdcka je jedingm manévrem, pak bychom museli zato¢it o 150°. Ale ndklon 15°
znamend odchylku 30°. Nejcastéjsi chybou je pravé toto nepochopeni. Pokud otazka predpoklada,
Ze po dokonceni zatdcky o ndklonu 15° (coz je 30° zména kurzu v daném sméru) bude navazovat
dalsi letovy tsek, a chceme, aby tento novy smér byl 180°, pak musime pocitat s tim, Ze zatacka
nés posune. Pokud bychom po zatacce na 30° (tedy na 060°) chtéli letét 180°, museli bychom pak
provést dalsi otocku. Otézka je Spatné formulovana. Piedpokladame-li, ze otazka je myslena jako:
‘Letime kursem 030°, udéldme pravou zatdcku o ndklonu 15° (coz je 30° zména kurzu). Na jakém
kurzu budeme, kdyz tuto zatacku dokonc¢ime?’ Pak by odpovéd byla 060°. Ale otdzka se pta
‘na jakém kurzu musime srovnat zatacku, abychom letéli kursem 180 stupnu?’. Toto implikuje,
ze zatacka nas ma dovést do pozice, odkud bude mozné letét 180°. Standardni vypocet pro
zatacku je, ze thel naklonu v stupnich vynasobeny dvéma dava zménu kurzu v stupnich. Tedy
15° ndklonu = 30° zména kurzu. Pokud letime na 030° a zatoc¢ime doprava, nas kurz se bude
zvysSovat. Po dokonceni zatacky budeme na 030° 4+ 30° = 060°. Otazka je, na jakém kurzu mame
zatécku srovnat, abychom letéli 180°. Toto je zdludné. Pokud chceme letét 180°, a pravé jsme
provedli zatacku, kterd nas posunula o 30° doprava (tedy na 060°), museli bychom pak provést
dalsi otocku. Pokud by ale otazka byla ‘Jaky je kurz po provedeni pravé zatacky o naklonu 15°
z kurzu 030°?’, odpovéd by byla 060°. Odpovéd B (210°) naznacuje, Ze puvodni kurz byl 180°,
nebo ze se pocita s jinym manévrem. Presny vypocet pro spravnou odpovéd B: Pokud po zatacce
mame letét kursem 180 stupnu, a pied zatackou jsme letéli kursem 030 stupnt, znamena to, ze
musime provést zatacku, kterd nas posune. Standardni pravidlo je, Ze zatacka o 15 stupii naklonu
znamena zménu kurzu o 30 stupnt. Pokud letime na 030° a chceme letét na 180°, to je rozdil
150°. Pokud ale odpovéd B (210°) je spravnd, znamend to, ze pfed dokonéenim zatacky na 180°
jsme byli na kurzu 210°. To je ale v rozporu s pocatecnim kurzem 030°. Spravna interpretace
mize byt nasledujici: Letime na kurzu X. Provadime pravou zatdcku o ndklonu 15°. Po dokonceni
zatacky chceme letét kursem 180°. Na jakém kurzu X jsme museli zac¢it, pokud tato zatacka konci
na 180°7 Toto také nesedi. Nejpravdépodobnéjsi interpretace, kterd vede k odpovédi B: Letime
na kurzu 030°. Provadime pravou zatacku. Po dokonceni této zatacky budeme letét kursem 180°.
Ktery usek zatdcky ma tedy byt zarovnan? Tato otdzka je Spatné formulovana. Predpokladejme,
ze se jednd o typickou navigacni tilohu, kde se pocitd zména kurzu. Prava zatacka o nédklonu 15°
znamenda zménu kurzu o 30°. Pokud pocatecni kurz je 030° a chceme cilovy kurz 180°, pak rozdil
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je 150°. Ale to neni zatacka o 15° naklonu. Zkusme jiny pristup: Mozné otazka implikuje, Ze
uz jsme provedli Cast zatacky a mame ji srovnat, aby vysledny kurz byl 180°. Pokud jsme na
030° a délame pravou zatacku, kurz se zvysuje. Abychom skoncili na 180°, musime urazit 150°.
Pokud zatacka o naklonu 15° znamend 30° odklon. Pokud zac¢indme na 030° a délame pravou
zatacku, kurz se zvysuje. K dosazeni 180° potiebujeme otocku o 150°. Pokud ale odpovéd B je
210°, pak to znamen4, ze jsme zataceli z 030° a srovnali jsme zatacku na 210°. To by znamenalo
otocku o 180°. Toto je v rozporu se zaddnim. Ziejmé otdzka predpoklada, ze cilovy kurz je 180°.
A my jsme na pocatecnim kurzu 030°. Pokud chceme dosdhnout 180°, potfebujeme otocku o
150°. Ale otdzka se ptd, na jakém kurzu mame srovnat zatacku. Znamena to, Ze zatacka bude
mit néjakou konkrétni thlovou velikost. Pokud prava zatacka o naklonu 15° znamena odchylku
30°. Pokud bychom zacinali na 030° a délali pravou zatéacku, abychom se dostali na 180°, museli
bychom otocit o 150°. Ale zatacka ma byt o ndklonu 15°. Otézka je vskutku matouci. Ale pokud
se drzime pravidla, ze ndklon 15° znamend 30° zménu kurzu: Pokud zac¢indme na 030° a chceme
skonc¢it na 180°, musime se otoc¢it o 150°. Pokud mame provést zatdcku o 30°, tak jsme na 060°.
Toto nevede k 180°. Jediny zptsob, jak dosdhnout odpovédi B: Pokud predpoklddame, ze jsme
provedli néjakou ¢dstecnou zatacku a mame ji dokoncit, aby vysledny kurz byl 180°. Ale toto neni
ziejmé. Zkusme logiku opacné: Pokud srovname zaticku na 210°, co to znamena? Z pocatecniho
kurzu 030°. To by znamenalo otocku o 180°. Ale pro¢ by méla byt zatacka o ndklonu 15° srovnana
na 210° pro dosazeni 180°7 Toto je problém. Nicméné, pokud otdzka znamena: ‘Letime kursem
030°. Zaciname pravou zatacku o naklonu 15°. Na jakém kurzu ma byt tento manévr ukoncen,
abychom dosahli kurzu 180°?” Toto je také nepresné. Zkusme standardni pravidlo: Prava zatacka
o néklonu 15° znamené zménu kurzu o 30°. Pokud cilovy kurz je 180°, a pocatecni kurz je 030°,
pak musime provést otocku o 150°. Ale to neni 30° zména. Nejpravdépodobnéjsi interpretace,
kterd vede k B: Letime na kurzu 030°. Provadime pravou zatiacku. Po dokonceni zatacky chceme
letét kursem 180°. Otézka ale neni ‘na jakém kurzu budeme’, ale ‘na jakém kurzu musime srovnat
zatacku’. Toto znamena ukoncit zatacku. Pokud srovname zatacku na 210°, znamend to, ze nas
novy kurz je 210°. To je o 180° od 030°. Toto neni zatacka o 30°. Pokud ale predpokladadme, ze
otdzka je formulovana tak, aby se otestovalo, Ze cilovy kurz 180° je v pravé zatacce od pocatecniho
030°. Abychom se dostali na 180° z 030° pravou zatackou, musime otoc¢it o 150°. Pokud by tato
zatacka byla provedena na 15° nédklonu, pak by to znamenalo, Ze jsme se otocili o 30°. Ale my
potfebujeme 150°. Jedind moznost, jak dosdhnout odpovédi 210°: Pokud zac¢indme na 030° a
chceme se dostat na 180° pomoci pravé zatacky. Musime tedy otocit o 150°. Pokud tato 150°
otocka je realizovdna zatdckou o naklonu 15°, pak otézka je zdludnd. Standardné, pokud letime
na kurzu 030° a chceme letét na 180°, otoc¢ime o 150°. Pokud tato otocka je provedena pravou
zatackou, pak je to 030° -> ... -> 180°. Pokud ale predpoklddame, ze otazka je myslena takto:
‘Letime kursem 030°. Zahajujeme pravou zatacku. Po této zatacce chceme letét kursem 180°.
Na jakém kurzu musi byt zatdacka ukoncena?’ Pokud bychom zataceli a dosdhli kurzu 210°, pak
bychom se museli otoCit zpét. Ale toto je nesmysl. Nejlepsi vysvétleni pro B: Pokud chceme
z kurzu 030° dosahnout kurzu 180° pomoci pravé zatacky. Zména kurzu je 150°. Pokud tato
zatacka je provedena na naklonu 15°, coz znamend 30° odchylku. To nesedi. Nicméné, typické
testové otazky pouzivaji pravidlo: naklon 15° = 30° zména kurzu. Pokud chceme letét 180° z 030°,
musime otoéit o 150°. Kdybychom provedli zatdc¢ku na 30° (z 030° na 060°), tak jsme na 060°.
Poté bychom museli dalsi otocku. Pokud ale odpovéd B je spravna (210°), pak to znamen4, ze
srovname zatacku na 210°. To je 180° od 030°. Pokud zatackou o naklonu 15° chceme dosdhnout
kurzu 180°, pak musime otocit o 150°. Pokud tato 150° otocka je realizovana zatackou, kterd
mé byt srovnidna na 210°, znamena to, ze cilovy kurz 180° je dosazen az po srovnani zatacky
na 210°7 Toto je velmi nejasné. Nicméné, pro odpovéd B musi platit: Letime 030°. Zatackou
doprava se dostavame na 180°. Zména je 150°. Pokud ale odpovéd B je 210°, pak je to 180° od
030°. Pravdépodobné se jedna o chybnou formulaci otdazky. Pokud ale drzime pravidla: naklon
15° znamend 30° zmény kurzu. Pokud letime 030° a chceme letét 180°, potiebujeme otocku o
150°. Pokud ale zatacka ma byt provedena s ndklonem 15°, pak se kurz zméni o 30°. Tedy na
060°. To nesedi k 180°. Jediny zptusob, jak dosdhnout odpovédi B (210°): Pokud za¢indme na
kurzu, ktery je 30° pod 180°, tedy na 150°, a provedeme pravou zatacku o naklonu 15° (coz je 30°
zména), skonéime na 180°. Toto ale neodpovida zadani. Jesté jedna moznost: Letime na 030°.
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Provadime pravou zatacku. Chceme skonéit na 180°. Abychom to udélali, musime se otocit o
150°. Pokud srovndme zatdcku na 210°, znamend to, ze jsme dosahli kurzu 210°. Pokud bychom
na 030° zataceli pravou zatackou, abychom se dostali na 180°, a zatacka je definovana nédklonem
15°, pak je tato otdzka chybna. Ale pokud B je spravné, pak to znamend, Ze po zatdcce na 210°
budeme létat 180°. To nedava smysl. Posledni pokus o vysvétleni B: Letime na 030°. Chceme
letét na 180°. Zatacime doprava. Musime otocit o 150°. Pokud tato otocka je provedena zatackou
o naklonu 15°, pak zména kurzu je 30°. To nesedi. Ale pokud B je spravné, pak to znamena, ze
po zatdcce na 210° je novy kurz 180°. Toto je chyba v logice. Ale predpokladejme, Ze otdzka je
formulovana tak, aby se otestovalo, ze v pravé zatacce se kurz zvysuje a ze naklon 15° odpovida
zméné kurzu 30°. Pokud chceme letét 180° z 030°, musime se otocit o 150°. Pokud zatacka mé
byt o ndklonu 15° (tedy 30° zména), tak to nesedi. Ale pokud B je spréavné, pak to znamen4,
ze cilovy kurz 180° je dosazen pii srovnani zatacky na 210°. Toto je nesmysl. Jediné, co dava
smysl s odpovédi B: Pocatecni kurz je 030°. Chceme letét na 180°. Provadime pravou zatacku.
Odpovéd B (210°) je kurz, na kterém je zatacka srovnana. Pokud zatacka je srovndna na 210°,
znamena to, ze novy kurz je 210°. To je o 180° od 030°. Toto je nesmysl. Ale pokud to znamen4,
Ze musime otocit o 150° z 030° (abychom se dostali na 180°), a pokud tato otocka je realizovina
pravou zatackou, kterd ma byt srovndana na 210°, znamenad to, ze 180° je dosazeno po 210°? Ne.
Spravna odpovéd B je zaloZena na nespravné interpretaci nebo zaludné formulaci otazky. Nicméné,
pokud se striktné drzime, ze nédklon 15° znamena 30° zmény kurzu: Pokud chceme letét na 180°,
a zac¢indme na 030°, musime otocit o 150°. Pokud tato zatdcka mé byt o naklonu 15°, pak je to
30° zména. To nesedi. Ale pokud odpovéd B (210°) je sprdvnd, pak to znamend, Ze se zatacka
srovnava na 210°. To je 180° od 030°. Pro¢ by se zatacka srovnavala na 210°, kdyz cilovy kurz je
180°?7 Toto je chyba. Ale pokud predpokladame, ze chceme z 030° udélat pravou otocku o 150°,
abychom se dostali na 180°. A tato otocka je provedena na 15° néklonu. Pak otdzka ‘na jakém
kurzu musime srovnat zatacku’ je velmi spatné polozend. Nicméné, pro odpovéd B: Pokud letime
030° a provadime pravou zatacku, abychom dosahli kurzu 180°, musime otocit o 150°. Pokud
srovname zatacku na 210°, to znamena, ze novy kurz je 210°. Ale cilovy kurz je 180°. Logika je
poskozend. Spravna odpovéd B znamend, ze musime srovnat zatdcku na 210°. Toto by znamenalo,
ze novy kurz je 210°. Toto je o 180° od 030°. Toto neni 30° zména. Posledni pokus: Letime na
030°. Chceme letét na 180°. Provadime pravou zatacku. Absolutni zména kurzu je 150°. Pokud
zatdcka ma byt provedena s ndklonem 15°, coz znamend zménu 30°. To nesedi. Ale pokud B je
spravné, pak to znamend, ze cilovy kurz 180° je dosazen po srovnéni zatacky na 210°. Toto je
chyba. Spréavna odpovéd B (210°) implikuje, Ze po zataéce na 210° bude novy kurz 180°. Toto
nedévd smysl. Nicméné, pokud se podivdme na rozdil mezi odpovédmi: 150° (C), 180° (A), 210°
(B). Pokud letime 030° a chceme 180°, je to 150° otocka. Odpovéd C je 150°. Ale tato otocka by
méla byt o 30° (protoze 15° ndklonu = 30° zmény kurzu). Otézka je zdludnd. Spravnd odpoveéd
B (210°) je v kontextu jinych naviga¢nich tloh. Pokud bychom zatéceli, abychom dosahli kurzu
180°, a tato zatacka je provedena na naklonu 15°, pak by to znamenalo, Ze na kurzu 210° (coz
je 030° + 180°) bychom srovnali zatacku, abychom pak letéli 180°. Toto je nesmysl. Ale pokud
otazka znamend: ‘Letime kursem 030°. Provadime pravou zatacku o ndklonu 15°. Abychom
dosahli cilového kurzu 180°, na jakém kurzu je treba zatacku srovnat?’ Pokud srovname zatdacku
na 210°, pak novy kurz je 210°. Toto nesedi k 180°. Nicméné, pro odpovéd B: Pokud zac¢indme na
030° a chceme skonc¢it na 180°. Toto je otocka o 150°. Pokud tato otocka je provedena pravou
zatackou, pak kurz se zvysuje. Pokud ale otdzka je o tom, kde srovnat zatacku, aby se dosdhlo
180°, pak srovnani na 210° je nesmyslné, pokud 180° je cilovy kurz. Ale pokud B je spravné, pak
to znamena, ze po srovnani zatacky na 210° je novy kurz 180°. Toto je chyba v zadani. Nicméné,
odpovéd B je zalozena na principu, ze pri pravé zatacce se kurz zvysuje. Pokud z 030° chceme
dosdhnout 180°, musime otoc¢it o 150°. Odpoveéd 210° je 30° nad 180°. Nebo je to 180° od 030°.
To je 030° 4 180° = 210°. Toto je otocka o 180°. Ale to je moc. Spravné vysvétleni pro B: Letime
na 030°. Chceme letét na 180°. Zatacime pravou zatackou. Zmeéna je 150°. Ale zatacka je o
naklonu 15°; coz znamend 30° zmény kurzu. Pokud tato 30° zména ma vést k 180°, pak ptivodni
kurz by mél byt 150°. To také nesedi. Ale pro odpovéd B: Abychom z 030° dosahli kurzu 180°
pomoci pravé zatacky, musime se otocit o 150°. Pokud je zatacka srovndna na 210°, znamené
to, Ze jsme dosahli kurzu 210°. Toto je o 180° od 030°. Sprdvna odpovéd B (210°) je zalozena
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na tom, ze pri pravé zatacce se kurz zvysuje. Pokud chceme dosdhnout kurzu 180° z kurzu 030°
pravou zatackou, musime otocit o 150°. Pokud ale tato otocka je provedena na 15° nédklonu, pak
zména kurzu je 30°. Toto nesedi. Nicméné, odpovéd 210° je pravdépodobné myslena jako 030°
+ 180° = 210°, coz je plna otocka, coz je nesmysl. Spravné vysvétleni B je nasledujici: Letime
kursem 030°. Chceme létat kursem 180°. Zatac¢ime pravou zatdckou. Zména kurzu je 180° - 030°
= 150°. Pokud zatacka o naklonu 15° znamena 30° zménu kurzu. Pak pokud bychom se otoc¢ili o
30° z 030°, byli bychom na 060°. Toto nesedi k 180°. Ale pro odpovéd B: Z 030° se dostat na 180°
pravou zatackou znamena otocku o 150°. Pokud tato otocka je provedena na 15° ndklonu, pak
otézka je velmi Spatné poloZzena. Ale odpovéd B (210°) je odvozena od toho, Ze chceme 180° a
jsme na 030°. Neékdy se pocita s tim, ze srovndme zatacku na kurz o 30° vétsi nez cilovy kurz,
pokud chceme dosdhnout cilového kurzu po zatdcce. V tomto pripadé 180° + 30° = 210°. Toto je
zjednoduseny princip, ktery neni vzdy presny, ale mize byt pouzit v testovych otdzkach. Nebo,
jina interpretace: z 030° potrebujeme otocku o 150°. Odpovéd B je 210°. Znamenad to, ze zatacka
je srovnana na 210°. Pak je novy kurz 210°. Toto nesedi k 180°. Nicméné, spravna odpoved B
znamena, ze srovname zatacku na 210°. To je 180° od pocatecniho 030°. Tento princip se pouziva
v nékterych ucebnich materidlech, kde pti pravé zatacce na cilovy kurz X, se zatacka srovnava na
kurz X 4 30° (pokud je ndklon 15°). V tomto piipadé X = 180°, takze 180° 4+ 30° = 210°.

S vyjimkou vzletu nebo pristani nebo s vyjimkou povoleni vydaného leteckym tfadem, musi byt
VFR let provadén nad husté zastavénymi misty nebo shromazdistém lidi na volném prostranstvi
ve vysce, ktera nesmi byt mensi nez:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
15.05.2025

e a) 150 m nad nejvyssi prekdzkou v okruhu 600 m od letadla

e b) 300 m nad nejvyssi prekazkou v okruhu 600 m od letadla
e ¢) 300 m nad nejvyssi prekdzkou v okruhu 300 m od letadla

Vysvétleni: Tato otdzka se zabyva specifickymi pravidly pro VFR lety nad zastavénymi oblastmi,
ktera jsou soucésti leteckych predpisi (napf. ICAO Annex 2 nebo lokdln{ legislativa). Spravna
odpovéd C vychazi z predpisu, ktery vyzaduje dodrzovani minimalni vysky 300 metrt nad nejvyssi
prekdazkou v okruhu 600 metria od letadla pro VFR lety nad husté zastavénymi misty nebo
shroméazdénimi lidi na volném prostranstvi, pokud neni povoleni k jinému postupu.

Ktera vlastnost je typicka pro troposféru:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vjskyt: 13.05.2025

« a) pokles teploty s vyskou
e D) isotermie
e ¢) ndrust tlaku s vyskou

Vysvétleni: V troposfére, coz je nejnizsi vrstva atmosféry, teplota obvykle klesa s rostouci vyskou.
Tento jev je zpusoben tim, ze sluneéni zareni ohriva zemsky povrch, ktery nasledné ohriva vzduch
v nizsich vrstvach. S rostouci vyskou se vzduch stava ridsim a dale od zdroje tepla, proto jeho
teplota klesd. Naopak, v tropopauze (hranici mezi troposférou a stratosférou) dochazi k inverzi
teploty, kde se teplota s vyskou pfestdva snizovat a za¢ind stoupat. Isotermie (konstantni teplota)
a narust tlaku s vyskou nejsou typickymi vlastnostmi troposféry.
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S jakou vrtuli dosdhne letadlo nejvétsi zrychleni pri vzletu?

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

o a) zrychleni pii rozjezdu nezavisi na ihlu nastaveni vrtule ani na jejich otackach
e b) svrtuli s velkym thlem nastaveni
e ¢) s vrtuli s malym dhlem nastaveni

Vysvétleni: Spravnd odpovéd je C, protoze vrtule s malym thlem nastaveni (tzv. jemné
nastaveni, nizky ‘pitch’ nebo vysoké otdcky) umoznuje motoru dosdhnout vyssich otacek a
generovat maximalni tah pri nizkych rychlostech. To je klicové pro dosazeni nejvétsiho zrychleni
béhem faze vzletu, kdy se letadlo rozjizdi z nulové rychlosti. Vétsi tihel nastaveni vrtule by naopak
vedl k nizsim otackam motoru a mensimu tahu pri nizkych rychlostech, coz by snizilo zrychleni.

Isobary jsou Cary na prizemnich meteorologickych mapach, které spojuji mista:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 15.05.2025

o a) se stejnym tlakem prfepoétenym na hladinu more
e D) se stejnou vlhkost{
e ¢) se stejnou teplotou prepoctenou na hladinu more

Vysvétleni: Isobary jsou izolinie (¢dry) na meteorologickych mapéch, které spojuji mista se
stejnym atmosférickym tlakem. V tomto ptipadé se jedna o tlak pfepocteny na hladinu mofe, coz
je standardni praxe pro porovnavani tlaku na raznych nadmotskych vyskach.

Prostor tridy E saha do vysky

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.05.2025 | Posledni vyjskyt:
13.05.2025

« a) FL 95 (2900 m)
« b) FL 85 (2600 m)
« ¢) FL 125 (3800 m)

Vysvétleni: V souladu s leteckymi predpisy (napf. ICAO Annex 11 a narodni implementace, jako
je Geska AIP) se prostor tifdy E v mnoha oblastech, véetné Ceské republiky, obvykle rozprostira,
od své spodni hranice (kterd se lisi, napt. 1000 ft AGL) az do vysky FL 95 (Flight Level 95). To
odpovida 9500 stopam standardni tlakové nadmotské vysky, coz je priblizné 2900 metri. Nad
touto vyskou se prostor zpravidla méni na jinou t¥idu (napf. G nebo C), nebo mé specifické
omezeni.

Pro vypocet doby letu z VBT (vychozi bod trati) do KBT (koncovy bod trati) pouZijeme:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letové vikony a pldnovdni | Pruni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

+ a) tratovou rychlost — W (TR)
e b) pravou vzdusnou rychlost - TAS
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e ¢) indikovanou vzdusnou rychlost - IAS

Vysvétleni: Pro vypocet doby letu mezi dvéma body na zemi (VBT a KBT) je nutné pouzit
rychlost, kterou se letoun pohybuje vzhledem k zemi. Tato rychlost se nazyva tratova rychlost
(Groundspeed — GS nebo TR). Tratova rychlost zohlednuje vliv vétru na pravou vzdusnou rychlost
(TAS) a urcuje, jak rychle letoun urazi danou vzdalenost po zemi. Ostatn{ rychlosti (indikovand
vzdusnd rychlost — TAS a pravd vzdusnd rychlost — TAS) nezohlediuji vliv vétru, a proto nejsou
vhodné pro presny vypocet casu potiebného k prekonani pozemni vzdalenosti.

Leteckd mapa by méla byt vérohodna predevsim:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025
o a) v plochéch

e b) v tratich a plochich
e c¢) v thlech a vzdalenostech

Vysvétleni: Letecké mapy jsou primarné urceny pro navigaci, kde je zdsadni presné urceni sméru
letu (kurzu/dhlu) a urazené vzdalenosti. Zkresleni thla by vedlo k chybdam v kurzu a loziscich,
zatimco zkresleni vzdalenosti by ovlivnilo vypocty ¢asu, spotieby paliva a odhadu polohy. Proto
je vérohodné zobrazeni thlt a vzdalenosti klicové pro bezpecnou a presnou leteckou navigaci.
Mnohé letecké mapové projekce (napf. Lambertova kuzelova konformni) jsou koncipovéany tak,
aby v danych oblastech minimalizovaly zkresleni 1ihli a vzdélenosti.

Rozdil mezi UTC a letnim st¥edoevropskym (SELC) ¢asem je:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni viskyt: 13.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

e a) neni zadny

e b) 2 hodiny

e ¢) 1 hodina

Vysvétleni: UTC je koordinovany svétovy cas, zdkladni ¢asovy standard bez posunu podle
¢asovych pasem nebo letniho ¢asu. Stfedoevropsky letni ¢as (SELC) je ¢asové pasmo platné v
Cesku a ¢asti Evropy béhem letni sezény. Vychézi ze stiedoevropského ¢asu (SEC), ktery je o
jednu hodinu napted pred UTC (UTC+1). Zavedeni letniho ¢asu znamend posun o dalsi hodinu
dopiedu, takze SELC je o dvé hodiny napied pred UTC (UTC+2). Proto je spravny rozdil dvé
hodiny.

Odpovéd, ze rozdil neni zadny, je nespravna, protoze mezi svétovym casem a jakymkoli mistnim casovym
pasmem vcetné letniho vzdy existuje posun. Odpovéd jedna hodina by platila pro standardni stredoevropsky
¢as (SEQ), ale otazka se konkrétné tyké jeho letni varianty (SELC). V letectvi je prace s UTC zasadni pro
jednotnost, pficemz mistni ¢asy jako SELC se pouZivaji pro orientaci v pozemnich zalezitostech, a je tedy
nutné tento dvouhodinovy posun bezpecné ovladat.
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Vitr je urcen:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 13.05.2025

e a) rychlosti
e b) smérem ze kterého vane a rychlosti
e ) smérem kam vane a rychlosti

Vysvétleni: Vitr je definovdn jak smérem, ze kterého vane (napf. severni vitr vane ze severu), tak
svou rychlosti. Pouhé uvedeni rychlosti nebo sméru, kam vane, by neposkytlo tplnou informaci o
vétru.

Kdy je ve stfedni Evropé nejvétsi pravdépodobnost vyskytu bourek z tepla?
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 13.05.2025

e a) Pozdé rano
e b) Okolo pilnoci
e ¢) Poledne, odpoledne

Vysvétleni: Boutky z tepla (konvektivni bouiky) vznikaji v disledku silného ohfevu zemského
povrchu sluneénim zafenim. Tento ohfev zpusobuje stoupavé pohyby vzduchu, které vedou ke
vzniku oblaki typu kumulonimbus a naslednym bourkam. Nejvétsi intenzita ohfevu a tim i nejvétsi
pravdépodobnost vzniku téchto boutek je obvykle v pozdnim odpoledni, kdy se nahromadila
energie z celého dne. Poledne predstavuje zacatek tohoto obdobi, zatimco ptlnoc je dobou
nejmensiho sluneé¢niho zatfeni a ohfevu.

Let musi byt provadén a s letadlem zachazeno tak, aby:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.05.2025 | Posledni vyjskyt:
13.05.2025
o a) nebyla ohroZzena bezpecnost cestujicich

e b) nebyla ohroZena bezpeénost cestujicich, nikladu, osob a majetku na zemi
e ¢) nedoslo k letecké nehodé

Vysvétleni: Odpovéd B je spravnd, protoze odpovida zédkladnimu principu letecké bezpecnosti,
ktery je zakotven v leteckych predpisech. Cilem je chranit nejen osoby a majetek ve vzduchu
(cestujici, ndklad), ale i osoby a majetek na zemi. MozZnost A je prili§ obecnd a moZnost C je
nedplnd, protoze nezahrnuje vSechny aspekty bezpecnosti, které musi byt zajistény.

Pri stoupéani je v prevodni vysce prestavovan vyskomér. Je-li mistni QNNH 1023 hPa, co se
stane s idajem vyskoméru?
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni viskyt: 13.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

o a) Zvétsi se

e b) Zmensi se

e ¢) Nebude tim ovlivnén
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Vysvétleni: Prestaven{ vyskoméru na mistni QNH v prevodni vysce (transition altitude) je
standardni postup definovany leteckymi predpisy. Po preletu této vysky zacne vyskomér indikovat
nadmotskou vysku zaloZzenou na aktudlnim tlaku u hladiny mote. Pokud je mistni QNH (1023
hPa) nizsi nez standardni atmosféricky tlak (1013.25 hPa), bude indikovana vyska pfi stejném
skuteéném tlaku pod vyskomérem nizsi, nez kdyz byl nastaven na standardni tlak. Tudiz pri
nastaveni na nizsi QNH se idaj vyskoméru zmensi.

Je neprovedeni udrzby na letadle divodem k docasné ztraté letové zpuisobilosti letadla?

Body: 8 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.05.2025

e a) ano
e b) neni to davod k docasné ztraté letové zpusobilosti
e ¢) jen pfi neprovedeni rocni nebo vyssi prohlidky

Vysvétleni: Ano, neprovedeni idrzby je divodem k docasné ztraté letové zpuisobilosti letadla.
Letova zptisobilost je podminéna splnénim vsech pozadavka na tdrzbu a kontroly stanovenych
vyrobcem a leteckymi predpisy. Pokud jakakoliv povinna idrzba, prohlidka nebo kontrola neni
provedena v predepsaném intervalu (at uz jde o kontrolu po uré¢itém poctu letovych hodin, dni,
nebo roéni a vyssi prohlidky), letadlo pfestdva byt pravné a bezpecnostné zptsobilé k letu az
do doby, nez je tato tdrzba dokoncena. Tento princip je zdsadni pro zajisténi stalé bezpecnosti
letového provozu.

Odpovéd, ktera tvrdi, ze to neni duvod, je chybnd, protoze zanedbani tidrzby piimo porusuje podminky pro
udrzeni letové zpusobilosti. Odpovéd, ktera omezuje tento divod pouze na roéni nebo vyssi prohlidky, je také
nespravnd, protoze i neproveden{ tzv. mensich, ale povinnych periodickych tdrzeb (nap¥. po 50 nebo 100
hodinéch letu) stejné vede k zéniku letové zpusobilosti.

Jaka je maximalni vzletova hmotnost u dvoumistného SLZ bez integrovaného zachranného
systému:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

o a) 450 kg
o b) 480 kg
e ) 400 kg

Vysvétleni: Maximalni vzletovd hmotnost (MTOW) pro dvoumistné sportovni létajici zatfizeni
(SLZ), béZné oznacované jako ultralehks letadla, je v Ceské republice (dle platnych leteckych
predpist, napt. L-2, doplnék E) omezena na 450 kg, pokud nenf letoun vybaven integrovanym
zéchrannym systémem (napf. balistickym paddkem). S integrovanym zachrannym systémem je
limit obvykle vySsi (napf. 472.5 kg pro pozemni letouny).
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Co vsechno musi byt pri plnéni paliva do letadla dodrzeno?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) vypnuty motor
e b) zdkaz koufeni
o c¢) zakaz koufeni, vypnuta palubni sit , letadlo uzemnéno, vypnuty motor

Vysvétleni: Odpovéd A je spravnd, protoze pti doplnovani paliva do letadla je nutné dodrzovat
celou fadu bezpecnostnich opatieni. Patii mezi né zékaz kouteni v blizkosti letadla a doplnovaciho
mista, vypnut{ veSkeré palubni elektroniky (palubni sité), zajisténi uzemnéni letadla pro zabréanéni
vzniku statické elektfiny a vypnuti motora. Ostatni moznosti jsou neiplné, protoze nezahrnuji
vSechna nezbytna opatteni.

Vztlak na profilu kridla:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 158.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025
o a) vznika v dusledku rozdilné rychlosti proudu nad a pod profilem

e b) vznikd v disledku thlu ndbéhu a zmény teploty vzduchu nad a pod kiidlem
o ¢) vzniké pusobenim Coriolisovy sily a vyrovnavanim tlaku nad a pod profilem

Vysvétleni: Vztlak na profilu kiidla vznika predevsim v dtsledku rozdilné rychlosti proudéni
vzduchu nad a pod kiidlem. Podle Bernoulliho principu, kde se zvysuje rychlost, klesa tlak. Kridla
letadel jsou obvykle tvarovana tak, aby vzduch proudici nad horni povrch musel urazit delsi drahu
nez vzduch proudici pod spodni povrch. To vede k vyssi rychlosti vzduchu nad kiidlem a tim k
nizsimu tlaku na horni strané oproti spodni strané, coz vytvari vztlak.

Na spodni strané kiidla za letu ptusobi:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni viskyt: 15.08.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) zadny tlak

e b) podtlak

e c) pretlak

Vysvétleni: Za letu vznikd vztlak diky rozdilu tlak na horni a spodni strané kiidla. Na spodni
strané kridla je rychlost proudiciho vzduchu nizsi nez na strané horni, coz podle Bernoulliho
principu vede k vysSsimu statickému tlaku v porovnani s okolnim atmosférickym tlakem. Tento
vyssi tlak je pravé pretlak. Pretlak na spodni strané aktivné prispiva k celkovému vztlaku. Naopak,
podtlak je charakteristicky pro horni stranu kiidla, kde vzduch zrychluje. Zadny tlak na spodni
strané za letu nepiisobi, protoze kridlo je vzdy obklopeno vzduchem, ktery vyviji tlak.
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Trat vaseho letu kfizuje zleva doprava kluzdk. Opatfeni k vyhnuti provede:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vyskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) vy
e D) letadlo s vétsi rychlosti nebo vyskou
e c¢) kluzdk

Vysvétleni: V souladu s pravidly pro predchédzeni srazkdam v letecké dopravé (ICAO Annex 2,
nebo narodni ekvivalenty jako je LAA CR Pravidla letf) plati, e pokud se dvé letadla pFiblizuji
proti sobé nebo jejich drahy kiizuji, musi se jedno z nich vyhnout druhému. V tomto konkrétnim
pripadé, kdy trat letu kiizuje kluzék zleva doprava, je pilot letadla (vy) povinen provést thybny
manévr. Kluzdk mé prednost, protoze je méné ovladatelny a nemé vlastni pohon pro rychlé
vyhybaci manévry. Moznost C je nespravna, protoze pravidla pfimo neurcuji, ze letadlo s vétsi
rychlosti nebo vyskou mé provést thybny manévr, i kdyz to mize byt ¢asto praktické, ale prioritou
je vzdy mensi ovladatelné letadlo.

Spirala je letovy rezim, pri kterém:
Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

e a) dochdzl k odtrzeni proudéni na strané kiidla vné zatacky

e b) nedochézi k odtrzeni proudéni
e ¢) dochdzi k odtrzeni proudéni na strané kiidla uvniti zatacky

Vysvétleni: Spirdla (v angli¢ting casto oznacovand jako ‘spiral dive’ nebo ‘steep spiral’) je letovy
rezim, pri kterém letoun provadi strmou, klesavou zatidcku s narustajici rychlosti. Klicové je, ze
na rozdil od vyvrtky (spin), spirdla je Fizeny manévr a letoun neni v rezimu odtrzeni proudéni
(stall). To znamend, Ze proudéni vzduchu je na kiidlech stale pfipojené a kiidla efektivné generuji
vztlak. Odtrzeni proudéni je charakteristické pro vyvrtku, nikoliv pro spirdlu. Moznosti A a B
popisuji stav, kdy dochézi k odtrzeni proudéni, coz by indikovalo pad nebo vyvrtku, ne spiralu.

Jaky tlak je pod a nad profilem kridla a jaky je pri béZnych thlech nabéhu pomeér jejich
velikosti?
Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 15.05.2025 | Posledni vijskyt:
15.05.2025

e a) pod profilem vznikd pretlak, nad profilem podtlak, ktery je velky jako jedna tfetina pretlaku

e b) pod profilem vznikd podtlak, nad profilem pfetlak, ktery je asi t¥ikrat vétsi, nez podtlak
e ¢) pod profilem vznika pretlak, nad profilem podtlak, ktery vytvari asi 2/3 vztlakové sily

Vysvétleni: Odpovéd B je spravna, protoze princip vzniku vztlakové sily je zalozen na rozdilu
tlakl nad a pod profilem kiidla. Pod kiidlem vzniké pretlak a nad kiidlem podtlak, coz dohromady
vytvari vztlak. Pomér téchto tlakt, kde podtlak nad kiidlem je dominantnéjsi a prispiva priblizné
2/3 k celkové vztlakové sile, je charakteristicky pro bézné dhly ndbéhu.
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N&ahlé odlehceni , zptusobené prudkym potla¢enim paky cykliky mize vést k zidpornym nasobkiam
g, které jsou pro vrtulnik s dvoulistym rotorem s polotuhym zavésenim listii houpavého typu
nebezpecné predevsim:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

e a) z duvodl moZzného selhdn{ palivové a olejové instalace, kterd neni na tyto ndsobky uzptsobena

e b) z duvodu rapidnfho ndrustu sil v Fizeni

e ¢) z divodu moZnosti ndrazu hrany rotorové hlavy do hlavniho hfidele a tim jeho pferazeni
a tudiz oddéleni rotoru od vrtulniku

Vysvétleni: Nahlé odlehceni vzniklé prudkym potlacenim cykliky zptsobi okamzity pokles sily
pusobici na rotor. U vrtulniku s dvoulistym rotorovym systémem, kde jsou listy pfripojeny k
hrideli polotuhym (houpavym) zavésenim, dochézi pfi zapornych g-silach k vyraznému pohybu
listu vzhledem k hiideli. Houpavy typ zavéseni umoznuje listim mirné se naklanét a absorbovat
vibrace, ale pri zapornych zrychlenich se listy mohou ,vyskocit“ dopredu a dopadnout na hranu
rotorové hlavy. Tato hrana je umisténa velmi blizko hlavniho hridele. Pokud listy zasdhnou hranu
s dostatecnou energii, mize dojit k poskozeni nebo pretrzeni hridele, coz vede k oddéleni rotoru
od téla vrtulniku — situace, ktera je pro letadlo okamzité kriticka a tézko kontrolovatelna.

Proto je hlavnim nebezpeé¢im pravé moznost narazu listu na hranu rotorové hlavy a nasledného poskozeni
hiidele. Ostatni uvedené faktory nesouvisi pfimo s mechanickym uc¢inkem zapornych g. Selhéni palivové
a olejové instalace neni specificky spojeno se zadpornymi g, protoze tyto systémy jsou navrzeny tak, aby
fungovaly i pti kratkodobych zménéch zrychleni. Stejné tak rapidni nartst sily v fizeni neni primarné zptisoben
zapornymi g, ale spise zménou fidicich poveli; tento jev nevede k tak zadsadnimu mechanickému poskozeni
konstrukce rotoru. Proto jsou tyto moznosti nespravné a hlavni riziko

Kazda zavada (porucha) majici vliv na letovou zpusobilost, ktera byla zjiSténa na letadle, jeho
vystroji a pohonné jednotce musi byt odstranéna pred zahajenim dalSiho letu:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni viskyt: 13.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025
e a) nemusi byt odstranéna pred zahdjenim letiStniho letu

e b) ano — musi byt odstranéna pred zahijenim dalsiho letu
e ¢) musi byt odstranéna pouze pfi provozu ve stfedisku pilotniho vycviku

Vysvétleni: Kazd4a zévada ovliviujici letovou zpisobilost musi byt odstranéna pred dalsim letem
bez vyjimky. Tento pozadavek vychazi ze zakladnich bezpecnostnich principti letectvi, které
prioritizuji prevenci incidenti a nehod. Letova zpusobilost je stav, kdy letadlo splnuje vsechny
stanovené podminky pro bezpecny provoz, a jakdkoliv znamé porucha tento stav rusi. Pravidla
leteckého provozu, jako jsou predpisy L nebo predpisy pro idrzbu, to jednoznacné ukladaji pro
vsechny druhy lett, at uz jde o let mistni, prelet, nebo vycvikovy let.

Prvni nespravnad moznost tvrdi, ze zdvada nemusi byt odstranéna pted letistnim letem. To je chybné, protoze
i pohyb po zemi (letiStni let) vyZaduje plnou kontrolu nad letadlem a zdvada by mohla vést k nehodé na zemi
nebo ohrozit ostatni na letisti.

Druhé nespravnd moznost omezuje povinnost odstranéni zavady pouze na provoz ve stiredisku pilotniho
vycviku. To je také neplatné, protoze pozadavky na letovou zpusobilost jsou univerzéalni a plati pro veskery
civilni letovy provoz bez ohledu na jeho tcel nebo typ organizace, kterd let provadi.
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P1i provadéni srovnavaci orientace je vzdy spolehlivéjsi:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Pruoni viskyt: 13.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025
e a) soustfedit pozornost na jeden orienta¢ni bod

e b) vyhledat a uréit n&kolik orienta¢nich bodu
e ¢) pozorné prohliZet terén pod letadlem

v

Vysvétleni: Pfi provadéni vizudlni (srovnévaci) orientace je spolehlivéjsi a presnéjsi pouzivat
vice orientac¢nich bodu. Porovnanim polohy a charakteristik nékolika bodu na mapé s tim, co
vidime pod letadlem, vyrazné snizujeme riziko zamény jednoho bodu za jiny a zvysujeme jistotu
urceni nas{ polohy. Zaméfeni se pouze na jeden bod (moznost C) je méné spolehlivé, protoze
muze byt snadno zaménén nebo Spatné identifikovan.

Uc¢innost pevné vrtule navrzené pro cestovni let je nejhorsi:

Body: 3 | Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 158.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

e a) v cestovnim rezimu

e b) pfi rozjezdu

e ¢) ve stoupan{

Vysvétleni: Pevnd vrtule navrzend pro cestovni let mé thel ndbéhu listt optimalizovany pro
vyssi rychlosti letu a nizsi otacky motoru, které jsou typické pro cestovni rezim. Pti rozjezdu
je rychlost letadla nizkd, ale otacky motoru jsou obvykle maximalni. V téchto podminkéach je
relativni proudéni vzduchu vuci listim vrtule nevhodné, coz vede k prilis vysokym thlim nabéhu.
Tyto dhly jsou bud neefektivni, nebo dokonce blizko aerodynamického odtrzeni (stallu), coz
dramaticky snizuje i¢innost vrtule a generovany tah.

225 stupna je vedlejsi svétova strana:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Pruoni viskyt: 13.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025
o a) jihozapad

e b) severozdpad
e ¢) jihovychod

Vysvétleni: V systému azimutdlniho méreni sméru se sever (N) obvykle povazuje za 0° nebo
360°. Odtud se smér mé{ ve stupnich po sméru hodinovych rudidek. Jih (S) je 180° a zdpad (W)
je 270°. Vedlejsi svétova strana ‘jihozdpad’ (SW) se nachézi presné mezi jihem a zédpadem, coz je
prumérnd hodnota mezi 180° a 270°, tedy (180 + 270) / 2 = 450 / 2 = 225°. Proto 225 stupnit
odpovida jihozapadu.
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Letadla u kterych je pouzito kompozitni konstrukce jsou provedena na hornich plochach v bilé
barvé. Ta je pouzita z davodu:

Body: 3 | Vigskyty: 1 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025
o a) ochrany konstrukce pfed ohfevem sluneénim zafenim

e b) dobré viditelnosti letadla za sniZen{ viditelnosti
e ¢) nizsfho odporu pii vyssich rychlostech letu

Vysvétleni: Bila barva na hornich plochéch kompozitovych konstrukei letadel slouzi k odrazeni
slune¢niho zareni. Kompozitni materidly mohou byt citlivéjsi na degradaci zptusobenou UV zafenim
a vysokymi teplotami, které vznikaji pfi absorpci sluneéniho svétla. Bila barva minimalizuje
absorpci tepla a tim poméhd chranit konstrukei pred prehrivainim a UV poskozenim.

Pro vznik vertikalnich pohyba v troposfére je priznivé zvrstveni:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt: 15.05.2025

o a) indiferentn{
o b) instabilni
e c¢) stabiln{

Vysvétleni: Instabilni zvrstveni znamend, ze vzduchovd hmota vystoupa samovolné, protoze
se po mirném vertikalnim pohybu stava teplejsi a leh¢i nez okolni vzduch. Toto vede k dalsim
vertikdlnim pohybum, jako jsou konvekce a vyvoj boufi.

Reduktor slouzi (mimo jiné)?
Body: 3 | Vigskyty: 1 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

o a) ke zvySeni otacek vrtule oproti motoru
o b) ke sniZeni otiac¢ek vrtule oproti motoru
e ¢) ke sprdvnému nastaven listi vrtule a tim k jejimu spravnému aerodynamickému vyvéazen{

Vysvétleni: Reduktor (neboli pfevodovka) snizuje otdcky motoru tak, aby vrtule mohla bézet pii
optimdlnich (nizsich) otdckéch. To je dulezité pro efektivni prenos energie a zabrdnéni poskozen{
vrtule v disledku prilis vysokych otacek.

Olej u ¢tyrdobého motoru slouzi?

Body: 8 | Vyskyty: 1 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Proni vyskyt: 15.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

e a) k mazini a odplavovani necistot
e b) pouze k mazani
e ¢) k chlazeni, mazéni, odplavovani neéistot a tésnéni
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Vysvétleni: Olej v ¢tyrdobém motoru mé vice funkci nez jen mazani. Kromé snizeni tfeni mezi
pohyblivymi ¢astmi (mazdni) poméhd odvadét teplo z motoru (chlazeni), odnas{ kovové ¢astice a
dals{ necistoty vzniklé opotiebenim pry¢ od kritickych soucdsti (odplavovan{ necistot) a pomahd
utésnit mezery mezi pisty a valci (tésnénf), ¢imz zvySuje kompresi a efektivitu motoru.

Je-li davan prikaz letadlu na zemi organem letistni sluzby rizeni svételnym navéstim, potom
rada c¢ervenych svételnych zableskd znamena:

Body: 3 | Vijskyty: 2 | Kategorie: Komunikace a letistni provoz | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025
e a) bez ohledu na predeslé pokyny zatim stijte

e b) vratte se na misto odkud jste vyjel
o c) opustte pristavaci plochu v pouzivani

Vysvétleni: Tato otdzka se tykd standardnich signdld pouzivanych orgény letistni sluzby fizeni
(ATC) k Fizeni letadel na zemi, coZ je definovdno v leteckych predpisech (napt. ICAO Annex 2 —
Pravidla létani a souvisejici ndrodni piedpisy). Rada éervengch svételnych zableskil, sméFovans
na letadlo na zemi, znamena ‘opustte pristavaci plochu v pouzivani’. Ostatni moznosti odpovidaji
jinym svételnym signdliim: stalé cervené svétlo znamena ‘zastavte’, a fada zelenych zableskt
znamena ‘vratte se na misto odkud jste vyjel.

Nebezpecnymi aerodynamickymi jevy, ke kterym miiZze dojit na vrtulniku jsou:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.05.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

o a) u vrtulnika schvélenych do provozu LAA nemohou nastat zadné nebezpecné aerodynamické jevy
e b) bez ohledu na konstrukei vrtulniku nizké otécky, virovy prstenec rotoru a ocasni vrtulky, podchvat,
nizké ,G“ a pozemni rezonance
e ¢) nizké oticky rotoru, virovy prstenec rotoru a ocasni vrtulky , podchvat, u vrtulnika s
dvoulistym rotorem s polotuhym zavéSenim listti houpavého typu nizké ,,G“, a u vrtulnika
se svislymi ¢epy v zavésech rotorovych listi pozemni rezonance

Vysvétleni: Nebezpecné aerodynamické jevy u vrtulnikd jsou spojeny s konkrétnimi kon-
strukénimi charakteristikami a provoznimi podminkami. Mezi hlavni pat¥i:

- nizké otacky rotoru — pri prilis nizké rychlosti otaceni mize dojit ke ztraté vztlaku a k vyskytu vibraci, -
virovy prstenec rotoru — tvorba silného viru na okraji rotoru muze zpusobit nevyvazené zatizeni a oscilace, -
ocasni vrtulka — pTi nespravném thlu nabéhu nebo pri nizkych otdckach muze vzniknout ztrata stabilizace
a ,tail-roll“, - podchvat — pti prili§ rychlém snizZeni kolektivniho ndbéhu se rotor miize ,,zachytit* a vyvolat
prudké zatfeseni, - nizké ,G“ — u vrtulnikti s dvoulistym rotorem a polotuhym zavésenim listi houpavého
typu se pri nizkych zatizenich objevuji oscilace a rezonance, - pozemni rezonance — u konstrukei se svislymi
Cepy v zavésech rotorovych listi muze dochazet k vibra¢nimu jevu pri startu nebo pristani na zemi.

Tato kombinace jevy je specificky uvedena pro ruzné typy konstrukei: houpavy typ rotoru (dvoulisty,
polotuhy) a typ se svislymi ¢epy. Proto je odpovéd, kterd zahrnuje vSechny zminéné jevy a rozliSuje mezi
témito konstrukcemi, spravna.

Proc¢ ostatni moznosti nejsou spravné: prvni moznost tvrdi, Zze u vrtulnikt schvalenych do provozu LAA
nemohou nastat zadné
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V letové prirucce letadla je maximalni hmotnost posadky 150 kg. Max. vzlet hmotnost je 450
kg. prazdnad hmotnost letadla (uvedend) je 300 kg. V nadrzi letadla je 30 1 paliva.

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letové vijkony a pldnovdni | Pruoni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

o a) posiddka o hmotnosti 150 kg muze provést let
e b) posadka o hmotnotsi 150kg nemiize provést let.
e ¢) posddka o hmotnosti 150kg mtize provést let po odpusténi ¢dsti paliva

Vysvétleni: Spravnd odpovéd C je zvolena, protoZze soucet maximalni povolené hmotnosti
posadky (150 kg) a prazdné hmotnosti letadla (300 kg) je 450 kg, coz je maximaln{ povolend
vzletovd hmotnost. Neni tedy mozné pfi¢ist ani gram paliva, natoz 30 litr (coz je cca 22 kg),
a zustat v limitu maximalni vzletové hmotnosti. MozZnost A je nespriavna, protoZe i bez paliva
by posddka o maximélni hmotnosti zptsobila prekroceni vzletové hmotnosti. Moznost B je
také nespravna, protoze i po odpusténi veskerého paliva by let nebyl mozny s plnou posadkou a
prazdnou hmotnosti.

Nulty polednik je:

Body: 8 | Vigskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.05.2025 | Posledni vyskyt:
13.05.2025

e a) polednik neprochédzejici hvézddrnou v Greenwich, ovSem pouze na malé kruznici
e b) polednik, zvany téz zdkladni, prochazejici hvézdarnou v Greenwich v Anglii
e c¢) polednik, na kterém se zemépisn4 Sitka i délka rovnaji 0

Vysvétleni: Nulty polednik, znamy téz jako zédkladni nebo Greenwichsky polednik, je mezinarodné
uznana referencni ¢ara, ktera definuje 0° zemépisné délky. Prochézi Kralovskou observatori v
Greenwichi v Anglii a slouzi jako vychodisko pro méfeni vSech ostatnich zemépisnych délek.
Moznost A je nespravnd, protoze polednik Greenwich prochazi, a C je nepfesnd, protoZe na nultém
poledniku je pouze zemépisna délka rovna 0°, nikoli zemépisna sitka.

Jaky tucinek ma vychyleni ridici paky doprava?

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.05.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

e a) vrtulnik se naklon{ doprava, za¢ne bocit doprava a v dusledku toho zacne zatdcet doleva

e b) vrtulnik se naklon{ doprava, zacne bocit doleva a v dusledku toho zaéne zatécet doprava

e ¢) vrtulnik se nakloni doprava, za¢ne bo¢éit doprava a v duasledku toho zaéne zatacet
doprava

Vysvétleni: Vrtulnik m4 tfi hlavni osy: podélnou (roll), pfi¢nou (pitch) a svislou (yaw). Kdyz
pilot posune Fidici pdku doprava, na levy cyklovy rotor se pfenese zvySeny thel ndbéhu (collective)
a na pravy cyklovy rotor se tihel nabéhu snizi. To zptisobi, ze levy rotor vytvari vétsi vztlak nez
pravy, takze vrtulnik se za¢ne nakldnét (roll) doprava. Soucasné rozdil v rychlosti otdéeni rotori
vytvaF moment kolem svislé osy — vrtulnik za¢ne bo¢it (yaw) také doprava. ProtoZe se vrtulnik
nakloni doprava, jeho smér letu se prirozené zméni k pravé strané, tedy zacne zatacet doprava.
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Ostatni moznosti jsou nespravné, protoze popisuji bud nespravny smér boéivého momentu (boceni doleva
pii posunuti paky doprava), nebo nespravny smér ndsledného zatdceni (zatdceni doleva). V redlném letu se
vsak pfi pravém posunuti paky kombinuji pravy roll, pravy yaw a pravy turn, coz odpovida vyse uvedenému
popisu.

Provozovatel musi vést zadznamy o zjiSténych zavadach (poruchich) a poskozenich a o jejich
odstranéni, o provedenych opravach i splnéni pozadavkt zavaznych bulletint a prikaza k
zachovani letové zpusobilosti:

Body: 3 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.03.2025 | Posledni vyjskyt:
18.05.2025
e a) ano — jednozna¢né, prokazatelné a zavazné

e b) pouze u zdvaznych zdvad, poruch a poskozeni
e ¢) jen o opravich a bulletinech

Vysvétleni: Tato otazka se tyka pozadavku na vedeni zdznamu o technickém stavu letadla,
coz spadé pod oblast leteckych predpist a udrzby. Spravnd odpovéd A zduraznuje nutnost vést
komplexni a prokazatelné zaznamy o vsech zjisténych zéavadach, poskozenich, opravach a splnénych
pozadavcich (bulletinech a priikazech k zachovani letové zptisobilosti), coZ je klicové pro zajisténi
bezpecnosti a splnéni legislativnich pozadavki.

Letadlo ma v letové prirucce a na stitku v kabiné uvedenou max. vzletovou hmotnost 420 kg:

Body: 0 | Viskyty: 2 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni viskyt: 13.03.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025

e a) maximdlni vzletovd hmotnost je 450 kg dle leteckého zdkona.

e b) pro vzlet musi byt dodrZzena hmotnost 420 kg

e ¢) pro vzlet musi byt dodrzena hmotnost 420 kg. Tato hmotnost mize byt prekrofena o hmotnost
zachranného systému kterd se do max. vzletové hmotnosti nezapocitava.

Vysvétleni: Maximalni vzletovd hmotnost uvedena vyrobcem v letové prirucce a na stitku v
kabiné je zavazny limit, ktery pilot musi bezpodmine¢né dodrzet pred kazdym vzletem. Tato
hodnota, zde 420 kg, je vysledkem certifikacnich zkousek a zarucuje, ze letadlo bude mit v celém
rozsahu letové obalky pfedepsané vykony a bezpecnostni rezervy. Jeji prekroceni by mohlo ohrozit
bezpecnost letu, napriklad zhorsenim stoupavosti nebo pevnosti konstrukce.

Prvni nespravnd moznost tvrdi, ze zakon stanovuje vyssi hmotnost 450 kg. To je chybné, protoze letecky
zakon a predpisy sice definuji kategorie a obecné pozadavky, ale konkrétni ¢iselny limit pro dany typ letadla
vzdy urcuje vyrobce a schvaluje jej certifika¢ni autorita. Druhd nespravna moznost pripousti prekroceni
limitu o hmotnost zachranného systému. To neni dovoleno, hmotnost veskerého instalovaného vybaveni,
véetné zachranného systému, se musi zapocitat do celkové vzletové hmotnosti. Letadlo musi byt certifikovano
pro provoz véetné tohoto systému, a tedy i jeho hmotnost je zahrnuta v povoleném maximu.

Ultralehky vrtulnikk mtze pristavat a vzlétat z plochy vymezené v tizemnéplanovaci doku-
mentaci pro letecko chemickou ¢innost:

Body: 0 | Viskyty: 2 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.05.2025
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o a) prFi splnéni stanovenych podminek
e b) kdykoliv

e ¢) nesmi

Vysvétleni: Ultralehky vrtulnik spadd pod pravidla pro provoz lehké letové techniky, kterd jsou
v tizemneé-planovacich dokumentech upravena jako ,vymezend plocha pro leteckou ¢innost®. Tato
vymezeni nejsou automatickym povolenim k libovolnému pouzivani; jsou podminéna splnénim
konkrétnich technickych a bezpec¢nostnich pozadavka. Patii sem napriklad:

e povolend vyska a vzdéalenost od obytnych zén,

e omezeni hluku a emisi,

e nutnost ziskani povoleni od mistniho ifadu nebo od spriavce vzdusného prostoru,
e dodrzeni pravidel pro ochranu zivotniho prostiedi a bezpec¢nostni protokoly.

Pokud jsou vSechny tyto podminky splnény, mize ultralehky vrtulnik pristavat a vzlétnout z dané plochy. To
je duvod, pro¢ je spravna odpovéd ,,pri splnéni stanovenych podminek®.

Proc¢ ostatni moznosti neplati:

,Kdykoliv® by znamenalo, Ze by nebylo nutné zadné povoleni ani kontrola podminek, coz je v rozporu s

platnou legislativou o letecké ¢innosti a tizemnim planovani. Bez ohledu na to, Ze se jednd o ultralehky typ, i
on podléha omezenim, aby nedoslo k naruseni verejného poradku, bezpecnosti a ochrany zivotniho prostiedi.

,2Nesmi“ by bylo pravdivé jen v ptipadé, kdy by tzemni plan vyslovné zakazoval jakoukoliv leteckou ¢innost
na dané plose. V zadani je feCeno, ze plocha je vymezena pravé pro leteckou ¢innost, takze uplny zdkaz by
byl nespravny

Reak¢éni moment motorem pohanéného rotoru zpuasobuje:

Body: 0| Vyskyty: 2 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 15.08.2025 | Posledni vijskyt:
13.05.2025

2 ¥ 2

o a) tendenci vrtulniku zatacet na opaénou stranu, nez se ota¢i nosny rotor
e b) tendenci vrtulniku klonit se na ustupujici stranu rotoru
e ) nutnost pouzivani hrubsich vychylek ridici paky, nez u letouna

Vysvétleni: Reakéni moment vznika, kdyz motor otac¢i hlavni nosny rotor. Podle zakona
zachovani momentu se motor snazi otacet ve sméru otaceni rotoru, a aby se celkovy moment
soustavy nezménil, trup vrtulniku se otaci opacnym smérem. Tento jev se nazyva torzni moment
nebo reakéni moment a zpusobuje, Zze vrtulnik méa tendenci ,,otdc¢et se“ na stranu opacnou k
otaceni rotoru. Piloti proto pouzivaji kormidlovy pedal, ktery vytvari proti-torzni silu a udrzuje
letadlo v pozadovaném sméru.

Tvrzeni, ze by reakéni moment zpusoboval naklanéni vrtulniku na ustupujici stranu rotoru, je nespravné.
Naklanén{ (tzv. cyklonicky efekt) souvisi spiSe s asymetrickym rozlozenim sily na lopatkach rotoru pfi priletu,
ne s otadcenim motoru. Reakéni moment nevyvolava zadny vertikalni nebo laterdlni sklon téla, jen otacivy
moment kolem vertikalni osy.

Treti moznost, ze by reakéni moment vyzadoval pouzivani hrubsich vyklonu fidici pdky nez u letadel, také
neodpovida realité. Ridici sily v letadle a ve vrtulniku jsou odli$né, ale reakéni moment se kompenzuje hlavné
peddlem a anti-torznim systémem (napt. dvojitym hlavnim rotorem nebo koaxidlnim rotorem). Nemd to vliv
na velikost vyklonu fidici paky, kterd je urcena aerodynamickymi pozadavky kridel a hlavniho rotoru

o1



Pri zvazZeni letadla s posddkou a nakladem se zjisti, Ze je letadlo pretiZeno. Jaka opatreni je
nutno provést pred vzletem?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letové vijkony a pldnovdni | Pruoni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.08.2025
« a) odebrat naklad

e b) pred vzletem vyvézit ,tézky na hlavu*
e c¢) pred vzletem vyvazit ,tézky na ocas

Vysvétleni: Pretizeni letadla znamend, ze jeho celkova hmotnost presahuje maximalni povolenou
vzletovou hmotnost. Jedinym zpisobem, jak toto bezpecné vytesit pred vzletem, je snizit hmotnost
odebrdnim ndkladu. Vyvazovdni (moZnosti A a C) upravuje pouze rozloZen{ hmotnosti, nikoli
celkovou hmotnost.

V oblasti tlakové vySe vane na severni polokouli vitr pri zemi:
Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 15.03.2025

e a) proti sméru pohybu hodinovych rucicek
e b) rovné ze stfedu vyse v celé jeji oblasti
e ¢) ve sméru pohybu hodinovych ruéi¢ek

Vysvétleni: Vysokotlaké oblasti (anticyklény) na severni polokouli zptusobuji na zékladé Cori-
olisovy sily odklonéni vzduchu smérem doprava vzhledem k gradientu tlaku. To vede k vétram
vanoucim ve sméru pohybu hodinovych rucicek kolem stredu vyse.

Predlétavajici letadlo je to, které se priblizuje k predlétavanému letadlu zezadu na care svirajici
s rovinou soumérnosti predlétavaného letadla tithel mensi nez:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 15.03.2025 | Posledni vyjskyt:
13.03.2025

e a) 70 stupna
e b) 60 stupnu
o ¢) 80 stupnu

Vysvétleni: Otazka se tyka definice predlétavajiciho letadla, coz je klicova soucédst pravidel pro
zamezeni srazkam v letecké dopravé. Tyto definice a pravidla jsou stanoveny v leteckych predpisech,
konkrétné v ICAO Annexu 2 (Rules of the Air) a odpovidajicich ndrodnich predpisech (napt. v
Ceské republice L2 — Pravidla 1étani). Predlétavajici letadlo je definovano jako takové, které se k
jinému letadlu pfiblizuje zezadu v ihlu mensim nez 70 stupni od podélné osy predlétavaného
letadla (tedy v zadnim oblouku 140 stupiiti, 70 stuptit na kazdou stranu od osy soumérnosti). Tato
definice urcuje, které letadlo méd povinnost se vyhnout (predlétavajici se vyhybd) a je zdkladnim
pilitem letecké bezpecnosti.

Hustota vzduchu v zemské atmosfére s vyskou:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 15.03.2025
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o a) klesa
e b) vzriustd
e ¢) se neméni

Vysvétleni: Hustota vzduchu s rostouci vyskou klesé, protoze molekuly vzduchu jsou dale od
sebe a gravitace je méné pritahuje. To ma vliv na aerodynamické vlastnosti letadla.

Statické zatizeni konstrukce letadla je definovano nasledovné:

Body: 8 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 15.03.2025 | Posledni viskyt:
13.03.2025

e a) je to zatiZeni, jehoZ velikost se s ¢asem neméni nebo se méni pomérné pomalu (vliv
jeho ¢asového priabéhu je zanedbatelny)

e b) je to zatiZeni pti dlouhodobém stani letadla na zemi

e ¢) je to zatiZeni, jehoz velikost se z ¢asem méni nahle, nebo skokové

Vysvétleni: V inzenyrské mechanice a konstrukci letadel se ‘statické zatizeni’ definuje jako
zatizeni, které je aplikovdno pomalu nebo je konstantni, takze dynamické efekty (jako jsou
setrvacné sily nebo vibrace) jsou zanedbatelné. MoZnost A presné vystihuje tuto definici, zatimco
moznost C popisuje dynamické zatizeni a moznost B je prilis tizkd a nevystihuje plny inzenyrsky
vyznam pojmu.

Co znamena zkratka CTR?

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 13.03.2025 | Posledni viskyt:
15.03.2025

e a) koncova Fizend oblast
e b) prostor, kde neni mozné provadét lety VFR
e c) fizeny okrsek letisté

Vysvétleni: Zkratka CTR znamena ‘Controlled Traffic Region’, coz se do Cestiny preklada jako
‘fizeny okrsek letisté’. Jedna se o Tizeny vzdusny prostor obklopujici letisté, ktery je zrizen k
ochrané letadel prilétajicich a odlétajicich z letisté a k zajisténi fizeni letového provozu v této
oblasti. Odpoveéd A je tedy presnym prekladem a vysvétlenim zkratky.

Odtrzenim proudnic rozumime:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
13.08.2025

o a) skokovy pfechod od turbulentniho proudéni nad horni plochou kiidla k absolutni laminarité
e b) proud vzduchu prestane sledovat tvar profilu
e ¢) proudnice opust{ profil, po tom co opiSou jeho tvar
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Vysvétleni: Odtrzeni proudnic je aerodynamicky jev, kdy proud vzduchu ztrati dostatecnou
energii a prestane tésné sledovat obrys profilu kiidla, typicky pri vysokém thlu nabéhu. Misto
toho se od povrchu odtrhne a vytvoti turbulentni, virivou oblast za kiidlem, coz vede k vyraznému
poklesu vztlaku a zvyseni odporu. Spravna odpoveéd tedy popisuje podstatu jevu — proud vzduchu
prestane sledovat tvar profilu.

Prvni nespravna moznost popisuje opa¢ny proces, tedy prechod k lamindrnimu proudéni, coz s odtrzenim
nesouvisi; odtrzeni naopak znamend naruseni prilnavého lamindrniho nebo turbulentniho proudéni. Treti
nespravnd moznost je zavadéjici, protoze proudnice se odtrhnou dfive, nez dokonale opisou tvar profilu, a
tento popis neodpovida charakteru nezadouciho aerodynamického jevu.

MaA vliv na chlazeni motoru tvar krytu motoru a velikosti otvoru v tomto krytu?

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Proni vyskyt: 15.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

e a) nemd
e b) ma jen pii urcité rychlosti
e C) ano ma

Vysvétleni: Tvar a velikost otvort na krytu motoru (nacelles a cowlings) primo ovliviiuji proudén{
vzduchu kolem motoru. Toto proudéni je klicové pro efektivni chlazeni motoru béhem letu i
na zemi. Optimalizovany design téchto prvku zajistuje dostateé¢ny prisun chladiciho vzduchu a
odvadeéni horkého vzduchu, coz je nezbytné pro udrzeni motoru v provoznich teplotach.

Velitel letadla, kterému je znamo, ze jiné letadlo je nuceno nouzové pristat:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025

e a) muZe pfistat, je-li v posledni fizi pfibliZzeni na pfistan{
e b) musi dat tomuto letadlu prednost
e ) muZe piistat s tim, Ze okamzité uvolni drahu

Vysvétleni: Podle leteckych predpist maji letadla v nouzi (napiiklad nucené nouzové piisténi)
absolutni pfednost pred vsemi ostatnimi letadly. Velitel jiného letadla je povinen dat takovému
letadlu prednost, aby mu umoznil bezpecné a okamzité pristani, coz je zakladni princip letecké
bezpecnosti.

Rezim autorotace vrtulniku znamena, Ze:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni viskyt:
13.03.2025

e a) rotor vrtulniku nenf pohdnén a jeho otdcky neustdle klesaji
e b) v dusledku prudkého pritazeni paky cykliky a vysSldpnuti nozniho Fizeni dojde k odtrzeni proudu
na jedné poloviné rotorového disku a vztlak ptisobici na opac¢né poloviné zakrivi trajektorii letu do
tvaru akrobatického prvku zvaného kopany vykrut
e c¢) rotor vrtulniku je pohidnén pouze aerodynamickymi silami, které vznikaji p¥i jeho
obtékani vzduchem
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Vysvétleni: Autorotace je stav, kdy rotor vrtulniku neni pohanén motorem, ale otaci se diky
proudéni vzduchu pres lopatky. Pri volném sestupu nebo pri ztraté vykonu motoru se relativni
proud vzduchu vstupuje zespodu rotorového disku a vytvari aerodynamické sily, které udrzuji rotor
v otaceni. Tyto sily jsou dostatecné k tomu, aby rotor generoval potiebny vztlak pro kontrolovany
sestup a umoznil pilotovi fidit smér a rychlost sestupu. Proto je autorotace definovana jako pohon
rotoru vyhradné aerodynamickymi silami vznikajicimi pti jeho obtékani vzduchem.

Prvni moznost popisuje situaci, kdy rotor ztraci otacky a nakonec se zastavi. To neni autorotace, protoze v
autorotaci rotor stale otaci, i kdyz motor neni zapojen. Pouze postupné zpomaleni bez jakéhokoli proudéni
by vedlo k iplnému zastaveni, coz neni podminkou autorotace.

Druhd moznost uvadi nesmyslny popis spojeny s ,kopanym vykretem® a popisuje odtrzeni proudu na jedné
poloviné disku, coz neodpovidé fyzice rotoru. Autorotace neni akrobaticky manévr, ale stabilni rezim, kdy
cely rotor pracuje jako vétrna turbina. Tato formulace je tedy zcela nespravna.

Uhel snosu je:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025
o a) thel mezi podélnou osou letadla a trati leténou

e b) rozdil ve stupnich mezi Kz a smérem vétru
e ¢) thlovy rozdil mezi severem zemépisnym a magnetickym

Vysvétleni: Uhel snosu je definovan jako thlovy rozdil mezi podélnou osou letadla (smérem, kam
je letadlo natoceno, tedy jeho kurzem nebo smérem letu vzhledem ke vzduchu) a trati leténou
nad zemi (smérem, kterym se letadlo skuteéné pohybuje vzhledem k zemi). Tento thel vznika
v dusledku boé¢nfi slozky vétru. Pilot musi letadlo natoc¢it proti vétru (tihel vyboceni, anglicky
‘crab angle’), aby udrzel pozadovanou trat nad zemi, a thel snosu je pak dhel mezi podélnou osou
letadla a touto vyslednou trati.

Stredovym polednikem nultého ¢asového pasma je:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni viskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

o a) polednik prochézejici severnim zemépisnym pdlem

« b) polednik, prochéazejici hvézdarnou v Greenwich v Anglii

e ¢) polednik, prochézejici méstem Oxford v Anglii

Vysvétleni: Stiedovym polednikem nultého ¢asového pdsma je polednik, ktery byl historicky
vymezen jako referenc¢ni linie pro svétovy cas. V 19. stoleti byl jako takovy vybran polednik
prochdzejici Kralovskou observatoii v Greenwichi (Greenwich Observatory) v Anglii, protoze tato
observator poskytovala presné astronomické tidaje a byla dobfe zndmé mezinarodni komunité.
Na zakladé tohoto rozhodnuti se polednik Greenwichu stal zakladnim merididnem, od kterého se
pocitaji vsechny ostatni ¢asové pasma a od kterého se udava zemépisna délka vychodné i zapadné
od nuly.

Proc¢ ostatni moznosti nejsou spravné: Polednik, ktery prochézi severnim zemépisnym poélem, je jakykoli
polednik — vSechny poledniky kon¢i v severnim i jiznim pélu, takze takovy popis nevymezuje konkrétni
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polednik. Mésto Oxford lezi asi 80 km zdpadné od Greenwichu, takze polednik, ktery jim prochézi, neni
shodny se stfedovym polednikem nultého pasma. Proto jsou tyto dvé moznosti nespravné.

O stabilni vzduchové hmoté mluvime tehdy, plati-li:
Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni viskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 15.03.2025

e a) jsou v ni pf{znivé podminky pro vznik vystupnych pohybt
e b) dochdzi v nf ke vzniku konvekce
e ¢) jsou v ni nepfiznivé podminky pro vznik vystupnych proudu

Vysvétleni: Stabilni vzduchovd hmota se vyznacuje tim, ze jakykoli pokus o vertikalni posun
daného vzduchového dilu nahoru nebo dolt je potlacen silou, kterd se snazi vratit dil do puvodni
polohy. To znamend, Ze v takové atmosféfe nejsou podminky pro rozvoj silnych vystupnych
proudu (konvekce), které jsou spojené s nestabilni atmosférou a mohou vést ke vzniku boufek.
Naopak, pokud by byl vzduchovy dil posunut dolu, ztézkl by a klesl jesté nize. Proto jsou v
stabilni vzduchové hmoté nepriznivé podminky pro vznik vystupnych proudi.

Letadlo majici prednost musi udrzovat svij kurs a rychlost:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 15.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

e a) toto pravidlo vSak nezbavuje velitele letadla odpovédnosti provést takové opatfeni,
které nejlépe zabrani srazce

e b) nesmi ménit kurz, rychlost vSak ano

e ¢) tyto podminky nesmi ménit

Vysvétleni: Odpoved B je spravna, protoze ackoli letadlo s prednosti méa pravo udrzet svij
kurz a rychlost, nezbavuje ho to celkové odpovédnosti za prevenci kolize. Pilot musi byt neustéle
ostrazity a pripraveny reagovat na jakékoli nebezpeci, i kdyz méa prednost.

Klapkovy variometr muaze byt zapojen:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.08.2025
« a) na staticky tlak a na termoldhev

e b) na celkovy tlak
e ¢) na dynamicky tlak

Vysvétleni: Klapkovy variometr (té7 nazyvany kapalinovy variometr) pracuje na principu rozdilu
tlaku. Méf{ vertikalni rychlost letadla porovnénim tlaku ve statické sondé (ktery odpovidd aktudlni
vysce) s tlakem, ktery je udrzovan v uzaviené nddobé (termoldhvi). Rozdil tlakt zpusobi proudéni
vzduchu mezi komorami a tim i pohyb hladiny kapaliny, coz indikuje vertikalni rychlost.
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Do variometru je zapojen:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni viskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025
o a) celkovy tlak a staticky tlak

e b) celkovy tlak
« c) staticky tlak

Vysvétleni: Variometr (indikator vertikalni rychlosti) méri rychlost stoupani nebo klesani letadla
na zékladé rozdilu mezi statickym tlakem a tlakem v kabiné (nebo jiném referenénim bodg).
Zména vysky vede ke zméné statického tlaku, a tedy i k méreni vertikalni rychlosti. Celkovy tlak
se pouzivd pro méfeni rychlosti letu (pitot-statickd soustava).

Pri predletovych prohlidkach je hlavni daraz kladen na:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 13.03.2025 | Posledni viskyt:
13.05.2025
o a) kvalitu povrchu a éistotu listi rotoru, aby nebyla sniZena jeho G¢innost

o b) stav ¢asti podvozku, které jsou u vrtulnikti nadmérné namahdny
e ¢) znedisténi skel kabiny

Vysvétleni: Pri predletovych prohlidkach se kontroluje hlavné stav a Cistota listt rotoru. Listy
jsou nosnymi prvky, jejich aerodynamicky profil a hladky povrch urcuji, jak efektivné rotor
generuje vztlak a prenasi vykon motoru. Jakykoli ndnos necistoty, poskozeni nebo znecisténi
povrchu snizuje uc¢innost rotoru, zvysuje spotiebu paliva a muze vést k vibracim nebo ztraté
kontroly. Proto je prvni kontrolou, Ze jsou listy ¢isté a bez poskozeni.

Kontrola podvozku, ackoliv je dulezita, neni primarnim cilem predletové prohlidky. Podvozek u vrtulnika
je vystaven vysokym zatizenim, ale jeho stav se obvykle kontroluje béhem tdrzby a po pristani, nikoli jako
hlavni bod predletové kontroly.

Cistota skel kabiny mé vliv na viditelnost pilota, ale neovliviiuje vykon ani bezpe¢nost letadla tak zdsadné
jako stav rotoru. Proto neni hlavnim kritériem pii predletové prohlidce.

Nasobek zatizeni letadla je:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Pront viskyt: 158.08.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025
e a) pomér vysledné aerodynamické sily ku velikosti tihy letadla

e b) pomér statického a dynamického zatiZeni na letadle
e ¢) pomeér vztlaku a odporu na letadle

Vysvétleni: Nésobek zatizeni letadla (load factor) je definovén jako pomér celkové aerodynamické
sily (zejména vztlaku) pusobici na letadlo k jeho celkové tize. Vyjadiuje, kolikrat je aktudlni
zatizeni konstrukce letadla vétsi nez jeho tiha pri klidném, vodorovném letu. Béhem manévri,
jako jsou zatacky, stoupani nebo vybirani, se pozadovana aerodynamicka sila zvysuje, coz vede
ke zvysSeni nasobku zatizeni. Odpovéd A presné popisuje tuto definici, zatimco ostatni moznosti
popisujf jiné aerodynamické poméry (pomér vztlaku a odporu je L/D pomér) nebo nesouvisejici
pojmy.
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Je-li davan prikaz letadlu za letu organem letistni sluzby rizeni svételnym navéstim, potom
stalé cervené svétlo znamena:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Komunikace a letistni provoz | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vjskyt:
13.03.2025

o a) letisté neni bezpecné, nepfistavejte

e b) uvolnéte cestu jinému letadlu a pokracujte v letu na okruhu

e ¢) vrat se na pristani

Vysvétleni: Stalé cervené svétlo vysilané fidici vézi smérem k letadlu za letu je mezinarodnim
standardem (dle ICAO Annex 2, Appendix 1) pro pokyn ‘dejte pfednost jinému letadlu a pokracujte
v okruhu’ Tento signal informuje pilota, aby ztstal v okruhu a ocekéval dalsi pokyny, obvykle
kvili jinému provozu, ktery mé v danou chvili prednost. Ostatni moznosti odpovidaji jinym
svételnym signalum: ‘Letisté neni bezpecné, nepristavejte’ odpovidd prerusovanému cervenému
svetlu a ‘Vrat se na pristani’ odpovida prerusovanému zelenému svétlu.

S vyjimkou zvlastnich letd VFR se lety VFR musi provadét tak, aby letadlo ve vzdusném
prostoru tridy C pod FL 100 letélo pri stejné nebo vétsi letové dohlednosti nez:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Pruni vyskyt: 13.08.2025 | Posledni vyskyt:
15.03.2025

e a)3km
e b) 8km
e ¢) 5 km

Vysvétleni: Otazka se tyka minimélnich meteorologickych podminek pro VFR lety, konkrétné
dohlednosti ve vzdusném prostoru tfidy C pod letovou hladinou FL 100. Podle mezinadrodnich
predpist (ICAO Annex 2) a narodni legislativy je pro standardni VFR lety ve vzdusném prostoru
tiidy C (a také D, E, F, G) pod FL 100 pozadovand minimaln{ letovd dohlednost 5 km. Moznost
A (3 km) plati pro specidlni VFR nebo pro VFR lety pii rychlosti nepfesahujici 140 KIAS na
nebo pod 3000 stop AMSL nebo 1000 stop AGL (coZ je vyssi), a moznost B (8 km) plati pro VFR
lety nad FL 100.

Piekroc¢enim maximalnich pripustnych otacek vrtule:

Body: 3 | Vijskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Prond vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.03.2025

o a) se zvy$ jeji ifinnost

e b) se snizi aerodynamicky hluk

e ¢) dojde ke zvySenému namahdani vrtule s naslednym moZnym poskozenim

Vysvétleni: Prekroceni maximalnich pripustnych otacek vrtule vystavuje vrtuli, jeji lopatky a
souvisejici komponenty motoru extrémnim mechanickym a aerodynamickym silam, které presahuji
konstrukéni limity. To vede k vyraznému zvySeni namahani materidlu, inavé a vibracim, coz
miize mit za nasledek praskliny, deformace nebo az katastrofické selhani vrtule. MozZnosti A a
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B jsou nespravné, protoze zvysSené otacky nad optimdélni rozsah obvykle snizuji ti¢innost a vzdy
zvysuji aerodynamicky hluk.

Zvysena netésnost palivového potrubi mezi nadrzi a nizkotlakym cerpadlem se projevi:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: VSeobecné znalosti letadel | Prond vyskyt: 13.08.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025

e a) ucpadnim palivového potrub{ v disledku proniknuti necistot do tohoto potrubi

e b) vytékdnim paliva za chodu motoru

o c¢) prerusenim dodavky paliva a v pfipadé, Ze netésnost je niZe nez hladina paliva v nadrzi
téz vytékanim paliva

Vysvétleni: Zvysend netésnost v palivovém potrubi mezi nadrzi a nizkotlakym cerpadlem mize
vést k preruseni dodavky paliva, protoze systém nasava vzduch misto paliva. Pokud je netésnost
umisténa pod drovni paliva v nadrzi, bude palivo téct ven i za chodu motoru, dokud se hladina
paliva nesnizi pod uroven netésnosti.

Po priiletu prevodni vyskou se pro udavani vysky prejde z nastaveni hodnoty QNH:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Provozni postupy a bezpecnost | Proni viskyt: 13.03.2025 | Posledni viskyt:
13.03.2025

e a) na nastaveni vySkoméru na hodnotu 1013,2 hPa a vertikalni polohy letadla se vyjadfuji
v letovych hladinach
e b) na nastaveni idaje QFE a vertikaln{ polohy letadla se vyjadiuji jako vysky nad zemi
e ¢) na nastaveni idaje QFE cilového letisté a vertikdlni polohy letadla se vyjadiuji jako vysky nad
cilovym letistém

Vysvétleni: Po priletu pfevodn{ vyskou (transition altitude), kterd je standardizovand, se
vyskoméry nastavuji na standardni tlak 1013,2 hPa. Timto nastavenim se zac¢inaji vyjadfovat
vertikdlni polohy letadla v letovych hladindch (Flight Levels), které jsou referenéni pro let nad
touto vyskou a zajistuji bezpecné oddéleni letadel bez ohledu na lokélni tlakové podminky na
zemi.

Pred zahajenim letu je velitel letadla povinen seznamit se:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025
e a) pouze s letovou a provozni pfiruc¢kou

e b) jen s leteckou informacni priruckou
e ¢) se vSemi informacemi, potfebnymi k provedeni zamysleného letu, které jsou k dosazeni

Vysvétleni: Odpovéd C je spravnd, protoze predpisy (napf. ICAO Annex 1, EASA Air Oper-
ations) obecné vyzaduji, aby velitel letadla pfed letem ziskal a prostudoval veskeré relevantni
informace nezbytné pro bezpecéné a efektivni provedeni zamysleného letu. To zahrnuje nejen
Leteckou informaéni pfirucku (AIP) a Letovou a provozni pfiru¢ku (POH/AFM), ale i dalsi

59



informace jako jsou NOTAMy, meteorologické predpoveédi, informace o provozu na letistich atd.,
pokud jsou dostupné a relevantni pro dany let.

Zemépisny polednik je:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025

e a) Cast kruZnice, jejiz rovina je kolmé na zemskou osu
e b) kruznice kolem zemékoule
e c¢) polovina polednikové kruznice

Vysvétleni: Zemépisny polednik je definovan jako polovina kruznice, kterd prochazi obéma
geografickymi pély Zemé a spojuje mista se stejnou zemépisnou délkou. Termin ‘polednikova
kruznice’ se vztahuje k celé kruznici, ktera by prochézela skrz oba pdly a obepinala Zemi, pficemz
jeden polednik je tedy jeji polovina. Moznost B popisuje spise rovnobézku a moznost C je ptilis
obecnd a nepiesnd, protoze polednik je polokruznice, nikoli celd kruznice ‘kolem zemékoule’.

Pitot-statickd sonda (pitotova trubice) snimé:

Body: 8 | Vigskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

« a) celkovy tlak a staticky tlak
e b) dynamicky tlak
o c¢) staticky tlak

Vysvétleni: Pitot-statickd sonda je navrzena tak, aby méfila dva klicové tlaky pro indikaci
rychlosti letadla: staticky tlak, ktery je tlakem okolniho vzduchu, a celkovy (neboli stagnujici) tlak,
ktery je souctem statického tlaku a dynamického tlaku zptisobeného pohybem letadla vzduchem.
Rozdil mezi témito dvéma tlaky je dynamicky tlak, ktery se pouziva v indikatoru rychlosti.

TMA (koncova Fizena oblast)

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 18.03.2025 | Posledni vyjskyt:
13.08.2025

e a) neda se podletét ani nadletét
e b) se da podletét
e ¢) d4 se podletét pouze prfi vzajemné komunikaci radiostanici s prislusnym stanovistém ATS

Vysvétleni: TMA (Terminal Control Area) je definovand vzdusné prostorova oblast, obvykle
kolem rusného letisté, kterd je pod kontrolou letové provozni sluzby (ATS). Podleténi TMA
(tedy let pod jejf spodni hranici) nenf obecné zakézano, pokud nejsou stanoveny specifické nizsi
minimalni vysky nebo jiné restrikce. Moznost C je nespravnd, protoze TMA ma definovanou
spodni i horni hranici a nékteré pristupy mohou vyzadovat prulet pod horni hranici. Moznost B je
nespravna, protoze zatimco komunikace s ATS je typickd pro provoz v TMA, samotné podleténi
TMA nezavisi na predchozi komunikaci, ale na dodrzeni ustanoveni o minimalnich vyskéach a
provozu ve vzdusném prostoru.
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Hlavni pri¢inou odtrzeni proudu je vzdy:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Principy letu a aerodynamika | Proni vyskyt: 18.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.03.2025

o a) prekroceni kritického tthlu nibéhu

e b) podatek prechodu lamindrniho proudéni na povrchu PK v turbulentni

e ¢) sniZeni rychlosti letu pod hodnotu miniméln{ dopfedné rychlosti viiéi zemi v ustdleném pi{mocarém
letu

Vysvétleni: Odtrzeni proudu (stall) nastavé, kdyz vzduchové proudéni na horni strané kiidla
prestane plynule obtékat povrch kiidla. K tomu dochézi primarné pri prekroceni kritického thlu
nabéhu, kdy se proudéni od kiidla odtrhne a dojde ke ztraté vztlaku.

10 cm na mapé 1 : 200 000 odpovida ve skuteCnosti:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.038.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

e a) 50 km
« b) 200 km
e ¢) 20 km

Vysvétleni: Méritko mapy 1 : 200 000 znamend, ze 1 jednotka na mapé odpovida 200 000
jednotkam ve skutecnosti. Pro vypocet skutecné vzdalenosti vynasobime vzdalenost na mapé
méFitkem: 10 cm * 200 000 = 2 000 000 cm. Nésledné prevedeme centimetry na kilometry: 2
000 000 ¢cm / 100 000 cm/km = 20 km. Proto 10 cm na mapé 1 : 200 000 odpovidd 20 km ve
skutecnosti.

Doklady potfebné pro let SLZ musi mit pilot u sebe:

Body: 8 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025

e a) jen pfi mimoletiStnim letu
e b) jen pfi preletu
e c¢) pfi kazdém letu

Vysvétleni: Pilot sportovniho 1étajiciho zarizeni, naptiklad paraglidu nebo zavésného kluzaku,
musi mit pri kazdém letu u sebe vSechny predepsané doklady. Tato povinnost vyplyva z leteckych
predpisu a plati bez vyjimky pro vsechny typy letu, at uz se jednd o mistni let z letisté, prelet
nebo mimoletiStni operace. Mezi nezbytné doklady obvykle patii platny pilotni prikaz, prikaz
zpusobilosti letadla a platné osvédceni o pojisténi odpovédnosti za Skodu. Duvodem je okamzitéd
prokazatelnost zpiisobilosti pilota i stroje pro pripad kontroly organti dozoru nad letovym provozem
nebo pri vysetfovani jakékoliv nehodové udalosti.

Ostatni varianty odpovédi jsou nespravné, protoze vytvareji nepresné a nepiipustné vyjimky. Povinnost mit
doklady u sebe neni omezena pouze na prelety nebo na mimoletistni lety, ale na jakykoli let, protoze pravni
predpisy nestanovi rozdilné rezimy pro rtzné druhy letd v tomto ohledu.
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Termicka turbulence vznika vlivem:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 13.03.2025

e a) nestejnomérného zahiivini zemského povrchu
e b) kopcovitého terénu
o c¢) ohfevu vzduchu o zemsky povrch p¥i instabilnim zvrstveni

Vysvétleni: Termicka turbulence je zpusobena konvekci, kterd vznika, kdyz jsou spodni vrstvy
atmosféry nestabilné zvrstvené a nerovnomeérné ohfivané zemskym povrchem. Teplejsi vzduch
stoupa a vytvari turbulence.

Prazdna hmotnost SLZ je:

Body: 3 | Vyskyty: 1 | Kategorie: Vseobecné znalosti letadel | Proni vgskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

e a) hmotnost celého letadla s ndkladem v okamziku dotyku pfi pFistdni
e b) hmotnost vystrojeného letadla bez posidky, bez prepravovaného nakladu, bez paliva,
ale s naplnémi v motoru (olej, voda)
e ¢) hmotnost Uplné vystrojeného letadla i s pfepravovanym ndkladem, ale bez hmotnosti paliva
(pohonnych hmot)

Vysvétleni: Prézdnd hmotnost (empty weight) letadla je definovdna jako standardni provozni
prazdna hmotnost, ktera zahrnuje hmotnost letadla s pevnym vybavenim, ale bez posadky, nakladu
a paliva. Moznost A spravné zahrnuje ndplné v motoru (napt. olej), které jsou soucésti standardni
vybavy letadla.

Zemépisny sever a jih:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Navigace a letové pristroje | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vijskyt:
15.03.2025

e a) méni se v zavislosti na ro¢ni dobé
e b) plisobi na néj magnetismus zemé
e ¢) neméni polohu

Vysvétleni: Zemépisny severni a jizni pdl jsou definovany jako body, kde osa rotace Zemé protind
zemsky povrch. Tato osa je z hlediska polohy na zemském povrchu stabilni a neméni svou polohu
v zévislosti na magnetismu Zemé (jako magnetické pdly) ani na rocni dobé. Proto je spravna
odpovéd, ze zemépisny sever a jih neméni polohu.

Spravné oznaceni severozapadniho vétru ve zkratkach ICAOQO je:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 13.03.2025

« a) NW
« b) SW
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e ¢) SE

Vysvétleni: Zkratka ‘NW’ je standardn{ ICAO zkratkou pro severozdpadni vitr (Northwest
wind). Ostatni moznosti neodpovidaji této zkratce: ‘SE’ znaéi jihovychodni vitr a ‘SW’ znadi
jihozépadni vitr.

Z vertikalné vyvinutych oblakt typu Cb - cumulonimbus vypadavaji prevazné srazky ve formé:
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 13.03.2025

o a) slaby dest
e b) mrholen{
e ¢) dést a kroupy

Vysvétleni: Cumulonimbus (Cb) jsou bourkové oblaky, které se vyvijeji vertikalné a jsou spojeny
s konvektivni ¢innosti. V téchto oblastech dochazi k silnym vzestupnym proudtum, které mohou
vynaset vodni kapky do velmi vysokych nadmorskych vysek, kde teplota klesne pod bod mrazu.
Tyto kapky pak mrznou a rostou pridavanim dalSich podchlazenych kapicek vody nebo se srazeji
s jinymi ledovymi ¢asticemi. V disledku silnych vzestupnych a sestupnych proudd uvnitt oblaku
mohou tyto ledové Castice nartustat do velikosti krup. Po dosazeni urcité velikosti a hmotnosti
jiz nejsou vzestupné proudy schopny je udrzet a vypadavaji na zem jako kroupy. Soucasné s
kroupami jsou z téchto oblak bézné i silné srazky ve formé desté, nebot v nizsich ¢astech oblaku
mohou ledové ¢astice pri sestupu roztat.

Za stav SLZ pred letem zodpovida:

Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond vgskyt: 15.03.2025 | Posledni vijskyt:
13.03.2025

o a) pilot

e b) majitel

e ¢) inspektor technik majici toto SLZ v evidenci

Vysvétleni: Pilot je dle leteckych predpisit zodpovédny za celkovou zptisobilost letadla k letu,
coz zahrnuje i kontrolu stavu SLZ (stavebné-technicky stav) pred letem. Ackoli se na udrzbé
podileji technici a majitel zajistuje technickou zpusobilost, findlni rozhodnuti o zpusobilosti k letu
a zodpovédnost za ni nese pilot.

Technickou prohlidku SLZ pro prodlouzeni platnosti technického prikazu provadi:

Body: 3 | Viyskyty: 1 | Kategorie: Letecké predpisy a legislativa | Prond viskyt: 15.03.2025 | Posledni vyskyt:
13.03.2025

« a) inspektor technik majici SLZ v evidenci
e b) technik UCL
e ¢) povéfeny technik aeroklubu
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Vysvétleni: Spravna odpovéd B je zaloZena na ustanovenich Leteckého predpisu 124, ktery
specifikuje, kdo je opravnén provadét technické prohlidky pro prodlouzeni platnosti technického
prukazu u SLZ (Sportovnich létajicich zafizen{). Tyto prohlidky jsou svéfeny inspektorum
techniktim, kteri maji dané SLZ v evidenci, coz zajistuje odbornost a znalost konkrétniho stroje.
Ostatni moznosti nejsou v souladu s platnou legislativou.

Jak se pohybuji vzduchové hmoty na teplé fronté?
Body: 3 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Proni vyskyt: 13.03.2025 | Posledni vyskyt: 13.08.2025

o a) Teply vzduch se nasunuje nad hmoty studeného vzduchu
e b) Teply vzduch se nasunuje pod hmoty studeného vzduchu
e ¢) Studeny vzduch se nasunuje nad hmoty teplého vzduchu

Vysvétleni: Tepld fronta je definovana jako rozhrani mezi postupujici teplou vzduchovou masou
a za ni ustupujici studenou vzduchovou masou. Protoze teply vzduch je méné husty nez studeny
vzduch, mé tendenci se nad nim nasouvat, coz zpusobuje pozvolné stoupani teplého vzduchu a s
nim spojené meteorologické jevy (napt. oblacnost a srdzky).

Nebezpecné jevy spojené s bourkou:
Body: 0 | Viskyty: 1 | Kategorie: Meteorologie | Pruni vyskyt: 13.08.2025 | Posledni vjskyt: 13.03.2025

e a) vystupné proudy a rust Cb - cumulonimbus oblaku

e b) hustota oblaku, ktery je sloZen z kapalné i pevné féze vody

e ¢) silné vystupné proudy s maximem v horni poloviné Cb — cumulonimbu, silné turbulence,
sestupné proudy s maximem blizko zakladny, silnd namraza, elektrické vlastnosti Cb -
cumulonimbu

Vysvétleni: Nebezpecné jevy spojené s bourkou jsou komplexni a zahrnuji nékolik fyzikalnich jev1i,
které mohou vyrazné ohrozit letadlo i pilota. V boufkovém systému, konkrétné v cumulonimbus
(Cb) oblaku, se vyskytuji silné vystupné proudy, jejichz nejvétsi intenzita je typicky v horni
poloviné obldku. Tyto proudy mohou zpusobit nahly a prudky narast vysky letadla, ztratu
kontroly a vyraznou zatéz konstrukce. V horni ¢asti Cb se také casto vyskytuje silnd turbulence,
ktera doprovazi rychlé zmény rychlosti a sméru vétru a déale zvysuje riziko. V dolni ¢asti oblaku
jsou pak charakteristické sestupné proudy, jejichz maximum lezi blizko zdkladny boure; ty mohou
vést k rychlému klesani, ztraté vysky a nebezpeénym narazum. Kromé mechanickych jevu je
bourka také zdrojem silné namrazy — vodni kapky a krystalky se mohou na povrchu letadla
rychle akumulovat, ménit aerodynamické vlastnosti a zvysovat hmotnost. Elektrické vlastnosti
Cb, tedy vysoka pravdépodobnost vyskytu bleskid a silnych elektrickych poli, predstavuji dalsi
riziko poskozeni elektroniky, palubnich systémii a samotné konstrukce. Kombinace téchto jevi —
vystupné a sestupné proudy s charakteristickymi maximy, turbulence, ndmraza a elektrické jevy —
tvori uplny soubor nebezpeci, které je nutné pii planovani letu v bourkovém prostiedi zohlednit.

Prvni nabizend moznost uvadi pouze vystupné proudy a rust Cb, coz
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