Letadla

Letadla

Piehled pouzitych zkratek

SPL - soukromy pilot letount

OPL - obchodni pilot letount

DPL - dopravni pilot letount

SPV - soukromy pilot vrtulnika
OPYV - obchodni pilot vrtulnika
DPV - dopravni pilot vrtulnikti

PIL - palubni inzenyr letounti

PIV - palubni inzenyr vrtulnikii
ULLA - pilot ultralehkych aerodynamicky fizenych letount
PMK - pilot motorovych kluzaku
PK - pilot kluzaka

OLZ - osvédceni letové zpisobilosti

1. Rozdgleni letadel - zékladni pojmy

1. Podle principu letu se rozdéluji letadla na
a) letouny, letadla a vrtulniky
b) lehéi vzduchu a t&7si vzduchu
C) motorové a bezmotorové

2. Pojem ,letadlo” je definovan nasledovné
a) zafizeni, u néhoz je vztlak potfebny k letu vyvozovan aerostatickymi silami obklopujiciho ovzdusi
b) jedna se o motorové letadlo schopné fizené¢ho letu v atmosféte
C) zafizeni schopné vyvozovat sily nesouci jej v atmosféie z reakci vzduchu, které nejsou reakcemi vici zemskému povrchu

3. Pojem ,letoun” je definovan takto

a) letadlo t&zs8i nez vzduch s pohonem, vyvozujici vztlak za letu hlavné z aerodynamickych sil na plochach, které za danych
podminek letu zistavaji vici letadlu nepohyblivé

b) motorové letadlo schopné fizeného letu v atmosféfe

C) letadlo t&zs8i nez vzduch, u néhoz je vztlak potfebny k letu vyvozovan jinym zptisobem nez aerodynamickymi silami na
nosnych plochach

SPV, OPV, DPV, PIV
4. Pojem ,vrtulnik je definovan nasledujicim zptisobem

a) letadlo t&zs8i nez vzduch schopné letu pievazné pisobenim aerodynamickych sil vznikajicich na jednom nebo vice
pohanénych rotorech, jejichz osy jsou v podstaté svislé

b) motorové letadlo t€z8i nez vzduch, u néhoz je vztlak potiebny k letu vyvozovan soucasné s aerodynamickymi silami jak na
nepohyblivém kfidle, tak na otacejicim se rotoru

C) motorové letadlo t¢z8i nez vzduch, u néhoz je mozno za letu ménit zptisob ziskavani vztlaku

SPL, OPL, DPL, ULLA
5. Letoun typu ,kachna“ je
a) letoun, jehoZz vodorovné stabiliza¢ni plochy jsou umistény pfed nosnou plochou
b) letoun bez ocasnich ploch
C) letoun se dvéma nosnymi plochami nad sebou

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
6. Pojem _dopravni letadlo* je vymezen takto
a) letadlo ur¢ené pro dopravu nakladi
b) letadlo urcené pro vetejnou dopravu osob nebo jiného nakladu
C) letadlo pouzivané pro ucely civilniho letectvi a zapsané v civilnim leteckém rejstiiku

7. Klasifikaéni tiidy letadel jsou
a) tiidy letadel podle ucelu
b) tiidy, do nichz se zafazuji letadla na zaklad¢ splnéni ptislusnych predpist zptsobilosti, a to z téchto hledisek: fiditelnosti a
namahani, Gcel pouziti, stupei provozni bezpecnosti
C) tiidy rozdéleni letadel podle délky vzletu a piistani

8. Letadla t&78i vzduchu rozdélujeme podrobnéji na
a) bezmotorova a motorova
b) motorov4, bezmotorova a vzducholodé
C) letadla, letouny a kluzaky



Letadla

SPL, OPL, DPL, PIL, PMK, PK, ULLA
9. Podle umisténi nosnych ploch rozdélujeme letadla na
a) dolnoplosniky, stfedoplosniky, hornoplosniky
b) jednoplosniky a dvouplosniky
C) jednoplosniky, stfedoplosniky a hornoplosniky

10. Podle druhu pohonu rozeznavéme letecké pohonné jednotky
a) vrtulové a tryskové
b) pistové a turbovrtulové
C) bezlopatkové, lopatkové a raketové

mimo PK
11. Motorova letadla rozd&lujeme podle zptisobu vzniku vztlaku na
a) letadla s nepohyblivymi nosnymi plochami, letadla s rotujicimi nosnymi plochami

b) letadla s nepohyblivymi nosnymi plochami, letadla s rotujicimi nosnymi plochami, letadla s kombinovanymi nosnymi
plochami, letadla s mavavymi nosnymi plochami

C) letadla s nepohyblivymi nosnymi plochami, letadla s rotujicimi nosnymi plochami, letadla s kombinovanymi nosnymi
plochami

mimo vrtulnikt
12. Podle piidorysného tvaru k¥idla rozd&lujeme letouny do nasledujicich skupin
a) s pfimym kiidlem, se Sipovym kiidlem, s trojuhelnikovym kiidlem, s proménnou geometrii kiidla
b) s pfimym kiidlem, se Sipovym kiidlem, elipticka, s trojuhelnikovym kiidlem, se specialnim tvarem kiidla
C) s pfimym kiidlem, s lichobéznikovym kiidlem, elipticka, se Sipovym kiidlem, s trojuhelnikovym kiidlem, se specialnim
tvarem kiidla, s proménnou geometrii kiidla

Hlavni ¢asti letadel - druhy nosnych konstrukci

SPL, OPL, DPL, PIL, ULLA
13. Kazdy ,,letoun” vyhovujici definici pojmu ,,letoun® mé tyto hlavni &asti
a) drak, systémy, pohonnou soustavu, vystroj
b) drak, systémy, pohonnou soustavu
C) drak, vystroj, pohonnou soustavu

14. , Drak letadla® tvoti
a) konstrukce letadla (nosna soustava, trup, ocasni plochy, fizeni a pfistavaci zafizeni) s pohonnymi jednotkami a vystroji

b) konstrukce letadla (nosna soustava, trup, ocasni plochy, fizeni a pfistavaci zafizeni) bez pohonnych jednotek a jejich
pfislusenstvi, vystroje a instalace

C) nosna soustava, trup, fizeni, pfistavaci zatizeni

SPL, OPL, DPL, PIL, PMK, PK, ULLA
15. Nosna soustava letadla je
a) hlavni ¢ast nosné plochy letadla
b) ¢ast draku vytvarejici pii letu rozhodujici podil vztlaku
C) ¢ast draku slouzici k vytvofeni pfevazné ¢asti vztlaku, patii do ni i ta zafizeni, ktera s jeji funkci uzce souvisi nebo jsou jeji
neoddélitelnou soucasti (kormidla pficného fizeni, klapky, rusice vztlaku apod.).

16. Trup letadla je charakterizovan nasledovné
a) ¢ast draku letadla, slouzici hlavné kde spojeni jednotlivych ¢asti draku a k umisténi posadky, cestujicich, nakladu, vystroje
popf. hnaci jednotky
b) sestaveny drak letadla bez potahu a kiidel
C) utésnéna cast letadla s vnitinim vybavenim a vystroji

mimo vrtulnik
17. Ocasni plochy letadla jsou
a) zafizeni, které vyvozuje reakéni moment
b) vodorovné a svislé plochy zpravidla na konci trupu, jak nepohyblivé, tak i pohyblivé (kormidla), stabilizujici letadlo podélné
a sméroveé, umoziuji jeho podélné a smérové fizeni
C) oto¢né plochy, jimiz se méni za letu klopeni a zataceni

18. Rizeni letadel je
a) ovladaci prvek v kabing pilota
b) soustava prvki fizeni umoziujici pienos fidici ¢innosti z fididel na fidici organy
C) fidici paka nebo volant v pilotni kabiné

19. Pojem , ptistavaci zafizeni* je definovan v souladu s technickymi normami takto
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a) cast letadla umoznujici vzlet, pfistani a pojizdéni
b) soustava kol na letadle
C) Cast letadla umoznujici pfistani

20. ,,Priméarni“ konstrukce letadla zahrnuje
a) soucasti, jejichz poruchy letadlo po pevnostni strance vazné neohrozi
b) soucasti, jejichz poruchy mohou mit vliv na velky rozsah udrzby letadla
C) soucasti, jejichz poruchy letadlo po pevnostni strance vazné ohrozi

21. ,Sekundarni* konstrukce letadla zahrnuje
a) soucasti, jejichz poruchy letadlo po pevnostni strance vazné ohrozi
b) soucasti, jejichz poruchy letadlo po pevnostni strance vazné neohrozi
C) soucasti, jejichz poruchy maji vyznamny vliv na rozsah udrzby letadla

SPL, OPL, DPL, PIL, PMK, PK, ULLA
22. Podélna soustava v konstrukci draku letounu je
a) soubor nenosnych konstrukénich prvki trupu letounu
b) soubor podélnych nosnych prvki v konstrukei kiidla, trupu a ocasnich ploch
C) soustava podélného vyvazeni letounu

SPL, OPL, DPL, PIL, PMK, PK, ULLA
23. Pti¢na soustava v konstrukci draku letounu je
a) soubor nenosnych konstrukénich prvki trupu letounu
b) soubor pri¢nych nosnych prvki v konstrukei kiidla, trupu a ocasnich ploch
C) soustava pii¢ného vyvazeni letounu

24. Typ letadla je
a) letadlo charakterizované v typovém osvédceni: koncepci, konstrukci, vykony a vlastnostmi
b) letadlo charakterizované v typovém osvédceni: konstrukei a vykony
C) letadlo charakterizované v typovém osvédceni: konstrukei, vykony a vlastnostmi

25. Poloskofepinova konstrukce je
a) konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice typt konstrukei
b) konstrukcee, jejiz krutova a ohybova pevnost a tuhost je zajistovana potahem
C) konstrukce sestavajici z nosného potahu v ohybu a smyku, zesileného podélnymi, popi. pfi¢nymi vyztuhami

Zatizeni pusobici na letadlo

26. Nasobek zatizeni je
a) pomér vztlaku a odporu na letadle

b) pomer specifikovaného zatizeni k celkové tize letadla. Udava, kolikrat je vztlak letadla v daném ¢asovém okamziku vétsi nez
jeho tiha

C) pomér statického a dynamického zatiZeni na letadle

27. Na letadlo piisobi béhem provozu fada zatizeni, kterd musi jeho konstrukce zachytit. Zatizeni rozdélujeme na
a) dynamicka a proménna
b) staticka a dynamicka
C) statickd, dynamicka, manévrovaci a poryvova

28. Za dynamické zatizeni letadla povazujeme tato zatizeni
a) zatizeni zplsobena vertikalnimi poryvy vzduchu, zatizeni od manévri a obratil, zatizeni od sil pfi vzletu a pfistani, zatizeni
souvisejici s pietlakovanim kabiny
b) zatizeni od tihy paliva v kiidlech pfi plnéni nadrzi
C) zatizeni od pohybu cestujicich na palubé za letu

29. Statické zatizeni uréitého prvku nebo &asti letadla je definovano nasledovné
a) je to zatizeni, jehoz velikost se s Casem neméni nebo se méni pomérné pomalu (vliv jeho ¢asového pribéhu je zanedbatelny)
b) je to zatizeni, jehoz velikost se s Casem méni pozvolna
C) je ta zatizeni, jehoz velikost se s casem méni nahle

30. Dynamické zatizeni uréitého prvku nebo &asti letadla je definovéno nasledovné
a) je to zatiZeni, jehoz velikost se s Casem neméni
b) je to zatizeni, jehoz velikost se méni s ¢asem pomérné rychle
C) je to zatizeni, jehoz velikost se s Case méni pomalu
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31. Provozni zatizeni letadlové konstrukce nebo jeji ¢asti je
a) zatizeni, pouzivané pii pevnostnim prikazu jako maximalni hodnota, ktera se u letadla za provozu mize vyskytnout
b) maximalni zatizeni, pfi kterém napéti v konstrukci prave staci k udrzeni rovnovazného stavu

C) pocetni zatizeni nasobené pozadovanym soucinitelem bezpecnosti

32. Pocetni zatizeni letadlové konstrukce nebo jeji ¢asti je
a) provozni zatizeni nasobené soucinitelem bezpecnosti
b) zatizeni letadlové konstrukce stanovené vypoctem
C) soudet statického a dynamického zatizeni

33. Souginitel bezpeénosti (nominalni) je
a) pomér mezi ovéfovacim a provoznim zatizenim, obvykle byva 1,5
b) pomér mezi pocetnim a provoznim zatizenim, obvykle se voli 1,5
C) pomér mezi zatizenim na mezi (inosnosti a provoznim zatizenim

34, Pti predepsaném maximalnim provoznim zatiZeni (stanoveno v leteckych predpisech)
a) musi spravné fungovat v§echny ¢asti nezbytné pro bezpecny provoz letadla ve vzduchu i na zemi
b) nemusi spravné fungovat vSechny ¢asti nezbytné pro bezpecny provoz letadla ve vzduchu i na zemi
C) musi spravné fungovat vSechny ¢asti pro bezpecny provoz letadla ve vzduchu

35. Pti rovnom&mém p¥imocarém letu piisobi na konstrukci letadla tato zatizeni
a) tiha, vzdusné (aerodynamickeé) zatizeni, sily od pohonné skupiny, sily setrvac¢né
b) tiha, vzdusné (aerodynamické) zatizeni, sily od pohonné skupiny
C) tiha, vzdusné (aerodynamické) zatizeni, sily od pohonné skupiny, sily setrvacné, reakce od zemé

mimo vrtulnik

36. Obalka obrati je
a) obalova ¢ara maximalnich hodnot obratovych nasobki vynesenych v zavislosti na rychlosti letu
b) obalova ¢ara minimalnich hodnot obratovych nasobktl vynesenych v zavislosti na rychlosti letu
C) obalova ¢ara maximalnich hodnot obratovych nasobki vynesenych v zavislosti na tthlu nab&éhu

mimo vrtulnik

37. Obélka poryvii je
a) obalova ¢ara minimalnich hodnot poryvovych nasobkl vynesenych v zavislosti na rychlosti letu
b) obalova ¢ara maximalnich hodnot poryvovych nasobki vynesenych v zavislosti na uhlu nabéhu
C) obalova ¢ara maximalnich hodnot poryvovych nasobki vynesenych v zavislosti na rychlosti letu

Materidly v konstrukei letadel a systému

38. Pro konstrukei jednotlivych &asti letadel a jejich systémii se v obecném souhrnu pouzivaji tyto druhy materialé

a) slitiny lehkych kovi, oceli, titanové slitiny, zuslechténa dfeva, plasty, ostatni materialy (pryze, natéry, lepidla), nové
materialy (komposity, keramické materialy)

b) slitiny lehkych kovd, titan a jeho slitiny, plasty, ostatni materialy (pryze, natéry, lepidla), nové materialy (komposity,
keramické materialy)

C) duraly, oceli, plasty, komposity

39. Z hlediska konstrukénich prvkii a materidlového pouziti 1ze rozdglit konstrukce draki letadel na tyto druhy
a) konstrukce kovové a konstrukce smidené
b) konstrukce kovové, konstrukce dievéné, konstrukce kompositni a konstrukce smisené
¢) konstrukce kovové, konstrukce dievéné a konstrukce kompositni

40. V konstrukei draku klasického letadla prevlddaji tyto materialy
a) hoitikové slitiny
b) hlinikové slitiny
C) oceli riiznych t¥id

41. Oceli jsou materidlem pro znaéné namahané &asti konstrukce letadel. Oceli se pouzivaji hlavné pro
a) zaveésna kovani, podvozky, ¢epy, Srouby, pruziny
b) nabézné hrany kiidel a ocasnich ploch
C) hlavni nosniky kfidel a ocasnich ploch

SPL, PMK, PK, ULLA

42. V letecké vyrobé kluzakii a malych letadel se pouzivaji tyto druhy dfev (zuslechténych)
a) smrk, borovice, jasan, biiza
b) borovice, smrk, biiza, buk, olse, lipa, jasan, jilm



43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

Letadla

C) bfiza, buk, jasan, jilm

Vyhodou plasti je, ze jsou jimi nahrazeny u mnoha konstrukénich ¢asti letadel zejména kovy a dfevo. Plasty jsou materialy ziskané
technickou cestou, které z hlediska zpracovani délime na

a) termosety a termoplasty
b) termosety a bakelity
C) termoplasty, termosety a plexiskla

Kompositni materialy - komposity pouzivané v leteckych konstrukcich jsou nejcastéji materialy
a) jednoslozkové
b) dvouslozkové

C) viceslozkové

Kompositni materialy pouzivané v letectvi maji celou fadu vyhod zejména pevnostnich a hmotnostnich. Maji ale rovnéz nevyhody.
Napfi. kompositni materialy jsou ,,anizotropni“. To znamena v praxi, ze

a) nemaji ve v§ech smérech zatizeni stejné vlastnosti - nevyhoda pii opravach
b) neodolavaji korosi - nevyhoda v provozu
C) tézko lze rozvinutou poruchu odhalit - nevyhoda v provozu

Lepidla se v leteckych konstrukcich vétSinou pouzivaji pro spojovani
a) dieva, plasti a podobnych materialt
b) kovovych materialti, nekovovych materialt
C) nenosnych soucasti (zasadn¢)

Do skupiny novodobych materialti pouzivanych na ptelomu tisicileti v konstrukcich letadel patii
a) kompositni materialy, technicka keramika, slitiny lithia a berylia
b) hot¢ikové slitiny, elektron, silumin, pantal
C) vysoce ulechténé oceli

SPL, PMK, PK, ULLA
Dfevo jako letecky stavebni material je ¢asto vyuzivan ve formé pieklizek. Pieklizky jsou vyrabény sklizenim tenkych listi loupané
dyhy v poctu 3 az 5, pfi cemz prvni a posledni vrstva ma smér vlaken shodny a zbyvajici jsou pootoCeny. Je charakteristika pieklizky
spravna?

a) pocet vrstev (listll) je mnohem vétsi (10 a vice)

b) vSechny vrstvy maji smér vlaken shodny

C) spravna charakteristika letecké preklizky

Nejperspektivnéjsim typem materialil pro letecké konstrukce na prelomu 20. a 21. stoleti jsou materialy
a) kompositni
b) na bazi titanovych slitin
¢) jednoslozkové

Druhy konstrukci a konstrukéni ¢asti kiidel

50.

51,

52.

53.

mimo vrtulnik
Hlavni charakteristiky nosnych ploch letadla jsou
a) rozpéti, profily nosnych ploch, velikost nosnych ploch, $tihlost, zazeni
b) poloha nosnych ploch vii€i trupu, plidorysny tvar, rozpéti, profily nosnych ploch, velikost nosnych ploch, stihlost, zizeni,
uhel $ipu, tthel vzepéti, uhel sefizeni, zkrouceni
C) poloha nosnych ploch vii€i trupu, ptidorysny tvar, rozpéti, profily nosnych ploch, velikost nosnych ploch, stihlost, zizeni,
uhel $ipu, thel vzepéti

mimo vrtulnik
Podle tvaru nosnych ploch rozeznavame ktidla letount
a) pfima, lichob&éznikova, elipticka, §ipova, trojuhelnikova, specialni, s ménitelnou geometrii
b) ptima, lichobéznikova, specialni
C) ptima, Sipova, elipticka, specialni, s ménitelnou geometrii

mimo vrtulnik
Jednotlivé druhy konstrukei kiidel rozdélujeme do téchto skupin
a) konstrukce nosnikové, nosnikové poloskotepiny, ploskofepiny, skofepiny, smiSené konstrukce, plna kiidla
b) konstrukce nosnikoveé, poloskofepinové a smisené konstrukce
C) konstrukce nosnikové, nosnikové poloskofepiny, poloskofepiny, skofepiny

mimo vrtulnik
Hlavnimi nosnymi ¢leny ptenasejicimi ohyb u nosnikovych kiidel jsou
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a) zebra
b) nosniky
C) Zzebraa potah

mimo vrtulnik
54. Poloskotepinové konstrukce ktidla je charakterizovana nasledovné
a) charakteristické je ¢lenéni kiidla na panely s podélniky a stojinami
b) je provedena se znacnym poctem podélnych vyztuh (podélniktl) po obvodé profilu kiidla. Pasnice nosniki jsou v podstaté jen
zesilené vyztuhy spojujici potah se stojinou
C) je provedena s malym poétem podélnych vyztuh (podélnikt) po obvodé profilu kiidla

mimo vrtulnik
55. Skotepinova konstrukce kidla je z hlediska konstrukéniho charakterizovana nasledovné
a) charakteristické je pouziti silného potahu integralné podélné vyztuzeného
b) charakteristické je pouziti nosného potahu s velkym mnozstvim podélnych vyztuh (nytovanych)
C) charakteristické je provedeni s malym poctem podélnych vyztuh po obvodé profilu

mimo vrtulnik
56. B&zné pouzivané typy (druhy) skofepinovych konstrukci kiidel jsou
a) vicenosnikové s stojinové konstrukce
b) integralni konstrukce, mnohostojinova konstrukce, vicevrstva (sendvicova) konstrukce
¢) panelova konstrukce

mimo vrtulnik
57. Konstrukéni prvky nosné soustavy jsou
a) nosniky, zebra, potahy, zavésna a spojovaci kovani
b) nosniky, zebra, podéIné vyztuhy
C) nosniky, zebra, podéIné vyztuhy, potahy, zavésna a spojovaci kovani

mimo vrtulnik
58. Centroplan je

a) samostatna stiedni ¢ast kiidla spojena s trupem nebo tvofici s nim celek, k niz jsou pfipevnény vnéjsi ¢asti kiidla
b) kloubové zavéseni kiidla nad trupem, podepfené vzpérami
C) soustava vzpér, popt. konstrukce upeviujici kiidlo umisténé nad trupem k trupu

mimo vrtulnik
59. Torzni skiin kiidla je
a) ¢ast konstrukce kiidla zachycujici zejména ohybové momenty. Je tvofena nosnym potahem a stojinami nosnikti
b) ¢ast konstrukce kiidla zachycujici kroutici momenty a posouvajici sily (smykova napéti), popt. ¢ast ohybovych momentu. Je
tvofena nosnym potahem a stojinami nosniki
C) ¢ast konstrukce kiidla zachycujici pfevazné smykova zatizeni. Je tvofena nosnym potahem a stojinami nosnikl

mimo vrtulnik

60. Geometricka stihlost kiidla je
a) pomér prvé mocniny rozpéti kiidla k plose kiidla
b) pomér druhé mocniny rozpéti kiidla k plose kiidla
C) pomer tfeti mocniny rozpéti kiidla k plose kiidla

mimo vrtulnik
61. Skotepinova konstrukce je s hlediska pfenosu zatizeni charakterizovana takto
a) konstrukcee, jejiz krutova a ohybova pevnost a tuhost je zajistovana potahem
b) konstrukce sestavajici z nosného potahu zesileného podélnymi, popf. pficnymi vyztuhami
C) konstrukce zachycujici kroutici momenty siti prostorové zakiivenych prvki

mimo vrtulnik
62. Sendvi¢ v konstrukci draku (napt. kidla, trupu apod.) letadla je
a) konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice typt konstrukei
b) konstrukéni prvek sestavajici ze dvou desek spojenych lehkou vyplni (vostinovou, pénovou apod.)
C) stfedni vrstva sendvicové desky

mimo vrtulnik

63. Poloskotepinova konstrukce kfidla je
a) konstrukce sestavajici z nosného potahu zesileného podélnymi vyztuhami
b) konstrukce sestavajici z nenosného potahu zesileného podélnymi vyztuhami
C) konstrukce sestavajici z nosného potahu nezesileného podélnymi vyztuhami

mimo vrtulnik



64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

Letadla

Nosnikova konstrukce kidla je
a) konstrukce sestavajici z jednoho nebo vice nosniki, zeber a potahu. Nosniky pfenaseji pfevazné krutové zatizeni
b) konstrukce sestavajici z jednoho nebo vice nosniki, zeber a potahu. Nosniky pfenaseji ohybové zatizeni
C) konstrukce sestavajici z jednoho nebo vice nosnikii, zeber a potahu. Nosniky pfenaseji prevazné smykové zatizeni

mimo vrtulnik
Dvounosnikova konstrukce kiidla je
a) konstrukce se dvéma hlavnimi nosniky
b) konstrukce s jednim hlavnim a jednim pomocnym nosnikem
C) konstrukce se dvéma hlavnimi a jednim pomocnym nosnikem

mimo vrtulnik
Nenosny potah kiidla je
a) potah nepienasejici zadné sily
b) ¢ast konstrukce vytvarejici vnéjsi povrch kiidla, pfejima aerodynamickeé sily a pfenasi je na konstrukei kiidla
C) ¢ast konstrukce vytvarejici vnéjsi povrch kiidla a podilejici se na pfenosu vsech zatizeni na kiidle

mimo vrtulnik

Nosny potah kiidla je
a) potah pfenasejici vyhradné aerodynamické sily
b) potah kiidla vytvofeny jako sendvi¢

C) potah, ktery se kromé tvarovani povrchu a pfenosu mistniho aerodynamického zatizeni podili téz na pfenosu zatizeni
pusobiciho na kiidlo

mimo vrtulnik
Délené kiidlo je
a) kiidlo podepfené k trupu jednou vzpérou
b) kiidlo sestavené ze dvou nebo vice rozpojitelnych ¢asti
C) kiidlo, jehoz jednotlivé ¢asti maji rizny thel Sipu

mimo vrtulnik

Kiidlo s kladnym Sipem je konstrukce, ktera ma
a) vychylené spojnice aerodynamickych stiedii kiidla vii¢i pfi¢né ose letadla dozadu
b) vychylené spojnice aerodynamickych stiedii kiidla vii¢i pficné ose letadla doptedu
C) vychylené spojnice aerodynamickych stiedii kiidla vii¢i podélné ose letadla dozadu

mimo vrtulnik
Samonosné kiidlo je
a) kiidlo s vn&j$im vyztuzenim
b) kiidlo bez vnéjsiho vyztuzeni
C) kiidlo podeptené k trupu vzpérou

mimo vrtulnik
Polosamonosné kiidlo je
a) kiidlo podepfené k trupu jednou vzpérou
b) kiidlo zaveésené v kloubovych zavésech a upevnéné k trupu soustavou vzpér a Ina
C) kiidlo bez vnéjsiho vyztuzeni

mimo vrtulnik
Uktelem potahu v konstrukei kiidla je
a) spojit vSechny c¢asti kiidla v jeden celek
b) pfijimat zatiZzeni od tlakovych zmén na povrchu kiidla a vytvorfit vnéjsi povrch kiidla s nejmensimi odchylkami od
teoretickych tvart
C) prenaset ohybové zatizeni kiidla na nosniky

mimo vrtulnik
Co je to jednodutinové kiidlo?
a) kiidlo jednonosnikové konstrukce
b) kiidlo skofepinové konstrukce
C) kiidlo, jehoz tuha piedni ¢ast nosného potahu spolu s nosnikem tvofi torzni skiii. V nékterych ptipadech byva torzni skiin
tvofena dvéma nosniky a nosnym potahem.

mimo vrtulnik

Ucelem Zeber v konstrukei kiidla je
a) zachytit ohybova zatizeni (ohybové momenty) po rozpéti kiidla
b) zachytit smykova zatizeni kiidla



Letadla

C) prenaset zatizeni z potahu na nosnou konstrukei a v nékterych ptipadech mtize zavadét do konstrukce osamélé sily (napf. pres
uchyceni zavési podvozku apod.)

mimo vrtulnik
75. Smisena konstrukce k¥idla je charakterizovana takto

a) konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice typt konstrukei (napf. konstrukce nosnikova a poloskofepinova) nebo
konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice hlavnich konstrukénich materialti

b) konstrukce sestavajic ze dvou desek spojenych lehkou vyplni
C) soubor podélnych a pfi¢nych prvki v konstrukei kiidla

Konstrukéni ¢asti trupt a vnitiniho vybaveni

76. Trup letadla je
a) ¢ast draku letadla slouzici hlavné ke spojeni jednotlivych ¢asti draku mezi sebou

b) ¢ast draku letadla slouzici hlavné ke spojeni jednotlivych ¢asti draku a k umisténi posadky, cestujicich, nakladu, vystroje,
popf. hnaci jednotky
C) Cast letadla vytvofené nosnikovou konstrukei a slouzici hlavné ke spojeni jednotlivych ¢asti draku mezi sebou

77. Ptihradovy trup letadla je
a) sestaveny trup bez potahu. Obsahuje nosniky, podélniky, prepazky a vyztuhy
b) trup vytvofeny smisenou konstrukei
C) trup vytvofeny prostorovou prutovinovou soustavou potazenou vétsinou nenosnym potahem

78. Poloskotepinové konstrukce trupu méa podélnou soustavu tvofenou husté rozmisténymi podélnymi vyztuhami (podélniky). Ohybové
momenty u této konstrukce zachycuji

a) podélné vyztuhy a uéinné Sitky nosného potahu
b) pticné vyztuhy (pfepazky, prehrady)
C) pouze podélné vyztuhy

79. Poloskotepinové konstrukce trupu mé podélnou soustavu tvofenou husté rozmisténymi podélnymi vyztuhami (podélniky). Krouceni
trupu (kroutici moment) u této konstrukce zachycuji

a) podélné vyztuhy
b) prepazky
C) nosny potah, vyztuzeny podélniky a pfepazkami

80. Skotepinova konstrukce trupu je
a) konstrukcee, jejiz krutova a ohybova pevnost a tuhost je zajistovana potahem
b) konstrukcee, jejiz krutova a ohybova pevnost a tuhost je zajist'ovana prepazkami
C) konstrukcee, jejiz krutova a ohybova pevnost a tuhost je zajistovana piehradami

mimo vrtulnik
81. Co je hlavni pti¢inou krutu a ohybu trupu letounu za letu?
a) predevsim kombinovana zatizeni pfejimana od ocasnich ploch
b) otacivé pohyby letounu
C) ucinek hmotovych sil, které pisobi jako jednotlivé osamélé sily

mimo PK, PMK, ULLA
82. Pretlakova &ast trupu je
a) cel vnitini ¢ast tj. uzitkovy prostor trupu
b) utésnéna ¢ast trupu, v niz se udrzuje potebny tlak ve velkych vyskach
C) utésnéna ¢ast trupu, v niz se udrzuje stejny tlak za letu jako je na zemi

OPL, DPL, PIL
83. Pretlakova kabina trupu je zpravidla konstrukéné vytvofena nasledujicim zptisobem
a) vlozené pietlakové téleso do konstrukce trupu
b) integralni feSeni (nosna konstrukce trupu je zaroven utésnéna)
C) vlozené pietlakové téleso nebo integralni feSeni

84. Podle celkové koncepce Ize konstrukce trupti rozdélit do nasledujicich druhti konstrukei
a) samonosna, ptihradova, poloskofepinova, nosnikova poloskofepinova, skofepinova, smiSena konstrukce
b) samonosna, piithradova, poloskofepinova, nosnikova poloskofepinova, skofepinova konstrukce
C) samonosna trubkova, piihradova, poloskofepinova, nosnikova poloskofepinova, skofepinova konstrukce

85. Smisena konstrukce trupu je charakterizovana takto
a) konstrukce sestavajici ze dvou, tfi nebo vice skofepinovych paneli (desek)



Letadla

b) konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice typt konstrukei (napf. konstrukce poloskofepinova a piihradova) nebo
konstrukee, u niz je pouzito dvou nebo vice hlavnich konstrukénich materialti

C) soubor podélnych a pfi¢nych nosnych prvki v konstrukei trupu

ULLA

86. 0 jaky druh konstrukce trupu se jedna, je-li tato konstrukce charakterizovana nasledovné:zakladni &asti této konstrukce je silnosténna
trubka, nesouci na jednom konci sedacku pro pilota s gondolou, baldachyn pro kiidlo, motorové loze a zavésy podvozku a na druhém
konci ocasni plochy

a) piihradova konstrukce
b) samonosna trubkova konstrukce
C) smisena konstrukce

OPL, DPL, Pil, OPV, DPV, PIV
87. Interiéry a doplitkova vybaveni kabiny letadel jsou jejich nedilnymi funkénimi sou¢astmi. Tyto &asti konstrukce letadla patti do
a) primarni konstrukce draku letadla
b) sekundarni konstrukce draku letadla
C) nepatfi ani do a) ani do b)

Prostiedky stability a fiditelnosti

mimo vrtulnik
88. Zakladnimi prostiedky stability a fiditelnosti klasického letadla jsou
a) kormidla pfi¢ného fizeni
b) ocasni plochy a kormidla pfi¢ného fizeni
C) ocasni plochy

mimo vrtulnik
89. Ktera z uvedenych letadlovych &asti tvoii ocasni plochy letadla
a) stabilizator a kylova plocha
b) plovouci stabilizator a smérové kormidlo
C) vodorovné ocasni plochy, svislé ocasni plochy

90. Kolik soufadnych os ma letadlova soufadnicové soustava a jaké jsou jejich spravné nazvy
a) tf1, podélna, pficna a svisla
b) dvg, svisla a stranova
C) Ctyfi, podélna, svisla, stranova, ¢asova

91. Jak se nazyva pohyb (otaéeni) letadla kolem podélné osy
a) bogeni
b) klonéni
¢) klopeni

92. Kolem piiéné osy se letoun Fidi
a) kridélky
b) smérovym kormidlem
C) vyskovym kormidlem

93. Jak se nazyva otadeni letadla okolo svislé osy
a) zatateni
b) klopeni
¢) klonéni

mimo vrtulnik

94. Vodorovné ocasni plochy (VOP) zajistuji
a) podélnou stabilitu a vyskové fizeni
b) pfi¢nou stabilitu a vyskové fizeni
C) stranovou stabilitu a vyskové fizeni

mimo vrtulnik

95. Svislé ocasni plochy (SOP) zajistuji
a) podélnou stabilitu a smérové fizeni
b) stranovou stabilitu a smérové fizeni
C) piitnou stabilitu a smérové Fizeni

mimo vrtulnik
96. Svislé ocasni plochy (SOP) jsou nejéastéji konstrukéné uspotadany jako



Letadla

a) dvojité
b) sdruzené
¢) jednoduché

mimo vrtulnik
97. Kormidla p¥iéného fizeni slouzi k zajisténi zmény uhlu ptiéného sklonu letadla kolem
a) podélné osy (v letadlové soutadnicové soustave)
b) bocné osy (v letadlové soufadnicové soustave)
C) kolmé osy (v letadlové soufadnicové soustave)

mimo vrtulnik
98. Kormidla p¥iéného fizeni se na letadlech vyskytuji v tomto konstrukénim provedeni
a) kiidélka a diferencovana kiidélka
b) kiidélka a zvlastni typy kormidel pficného fizeni (napf. spoilery)
c) kiidélka a Friseho kfidélka

mimo vrtulnik
99. Diferencovana kiidélka jsou k¥idélka, jejichz Gthlové vychylky jsou
a) nahoru a dolt pfiblizné stejné
b) nahoru a dolii rozdilné
c) doli vétsi

mimo vrtulnik

100. Rusice vztlaku (spoilery) jsou zatizeni, ktera se vychyluji na horni strang ktidla z obrysu profilu. Po vychyleni na jednom kiidle porusi
obtékani, snizi vztlak na tomto k¥idle, ¢imZ vznikne tento hlavni u¢inek

a) klonivy moment
b) klopivy moment
C) zatadivy moment

mimo vrtulnik
101. Plovouci ocasni plochy jsou
a) pohybliva ¢ast vodorovnych ocasnich ploch
b) pohybliva ¢ast svislych ocasnich ploch
C) ocasni plochy bez pevné ¢asti, pohyblivé jako celek

mimo vrtulnik
102. Odleh&ovaci ploska (fletner) je

a) ploska umisténa na odtokové hrané kormidla, jejiz vychylka nezavisi na vychylce kormidla. Vychyluje se v opa¢ném smyslu
a snizuje zavésovy moment

b) ploska umisténa na odtokové hran¢ kormidla, jejiz vychylka zavisi na vychylce kormidla. Vychyluje se v opa¢ném smyslu a
snizuje zavésovy moment

C) ploska umisténa na odtokové hran¢ kormidla, jejiz vychylka zavisi na vychylce kormidla. Vychyluje se v opa¢ném smyslu a
zvySuje zavésovy moment

mimo vrtulnik
103. Vyvazovaci ploska (trimer) je
a) ploska na odtokové hran¢ kormidla, ktera slouzi k vyvazeni ustaleného rezimu letu
b) ploska na odtokové hran¢ kormidla, ktera slouzi k vyvazeni neustaleného rezimu letu
C) ploska na odtokové hran¢ kormidla, ktera po vychyleni slouzi k snizeni pfirtistku sil v fizeni

mimo vrtulnik
104. Aerodynamické vyvazeni (vyvazovaci plosky, piestavitelné za letu nebo na zemi, prestavitelny stabilizator) zajistuje nasledujici funkci
a) ochranu kormidla pted vznikem nepiiznivého aeroelastického jevu - samobuzeného rezonan¢niho kmitani

b) rozlozeni hmoty po hloubce kormidla tak, ze osa otaceni kormidla se ztotoziuje s osou spojujici té€zisté jednotlivych fezi
kormidla

C) snizeni fidici sily na pace pilota v ur¢itém rozsahu provoznich rychlosti na nulovou hodnotu pfi zménach piipusti,
konfigurace, centraze a pfi vzniku nesymetrickych sil nebo momentt

mimo vrtulnik
105. Jak se nazyva divergentni samobuzené kmitani nékteré &asti letounu vyvolané vzajemnym ptisobenim aerodynamickych sil,
setrvaénych sil a pruznych vrtanych sil?
a) tiepani (buffeting)
b) tfepetani (flutter)
€) volné kmitani

SPL, PK, PMK, ULLA
106. K ¢emu slouzi pevna odleh&ovaci ploska na kormidle?
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Letadla

a) k hmotovému vyvazeni kormidla (vyvazovaci hmota)
b) k oddaleni odtrzeni proudéni pii pietazeni
C) k odstranéni nezadouci tizivosti

Podvozky letadel

107.

108.

109.

110.

111.

112.

113.

114.

115.

116.

117.

Hlavni podvozek letadla je
a) zéakladni konstrukéni skupina pfistavaciho zafizeni
b) podvozek zachycujici pfevaznou ¢ast energie po zemi se pohybujiciho letadla
C) podvozek zachycujici veskerou energii pohybujiciho se letadla

mimo vrtulnik

U letadel se zad'ovym podvozkem (ostruhou) je ziejma pii pojizdéni vyssi citlivost na vitr
a) boeni a zadni
b) ¢elni

C) piizemni

Typické rozdéleni podvozku letount podle jejich konstrukce je nasledujici
a) pruzinové a vozikové podvozky
b) teleskopické, pakové a pruzinové podvozky
C) teleskopické a pakové podvozky

Teleskopicky podvozek je konstrukéni usporadani podvozku
a) u néhoz je osa kola pevné spojena s pistnici tlumice a kona s ni posuvny pohyb
b) u néhoz osa kola neni pevné spojena s pistnici tlumice a kona s ni posuvny pohyb
C) u néhoz je osa kola pevné spojena s pistnici tlumice a kond s ni ota¢ny pohyb

Pakovy podvozek je konstrukéni uspofadani podvozku
a) jenz muze byt za letu zatazen do draku
b) u néhoz neni osa kola spojena pakou s tlumicem
C) u néhoz je osa kola spojena pakou s tlumicem

Podvozek s pruzinovou nohou je
a) podvozek, u n€hoz je noha vytvofena z ploché pruziny, nesouci na konci podvozkové kolo
b) podvozek, jehoz noha tvoii vykyvnou poloosu pro kolo
C) podvozek umistény zpravidla na konci kiidla nebo na zadi trupu, chranici uvedené ¢asti letadla pfi pohybu po zemi

Tlumi¢ podvozku je konstrukéni ¢ast podvozku, ktera
a) piejima vétsinou potencialni energie narazi pii vzletu, pfistani a pojizdéni
b) prejima vétsinu kinetické energie narazi pii vzletu, pfistani a pojizdéni
C) prejima veétsinu kinetické energie pii vzletu a piistani letadla

Hydropneumaticky tlumic je typ konstrukéniho uspofadani tlumice
a) u néhoz se k pruzeni pouziva stla¢ené¢ho plynu a k tlumeni kapaliny
b) ktery pouziva vyhradné kapalinové tlumeni
C) u néhoz se k pruzeni pouziva kapaliny a k tlumeni stlaceného plynu

mimo vrtulnik
Tlumi¢ bo¢nich kmiti je
a) tlumic, u néhoz komprese pruzného média probiha jen pfi bo¢nim narazu (kmitu)
b) tlumi¢ k potlaceni boéniho kmiténi smérové natagivého kola
C) tlumic s kapalinovym tlumenim bez pruziciho ¢lenu

mimo vrtulnik
Vozikovy podvozek je nasledujici konstrukéni uspofadani podvozku
a) hlavni podvozek, jehoz noha tvofi vykyvnou poloosu pro kola
b) hlavni podvozek se dvéma koly uspoiadanymi za sebou
C) hlavni podvozek se dvéma nebo vice pary kol umisténymi na obu koncich vahadla, kloubové zavéseny na podvozkové noze

mimo vrtulnik
Boc¢ni kmitani kola podvozku, tzv. shimmy (Simy) je
a) samobuzené kmitani kolem osy jeho smérového nataceni
b) nebuzené kmitani kolem osy jeho smérového nataceni
C) samobuzené vertikalni kmitani kolem osy jeho smérového nataceni
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Letadla

118. Zamek podvozku letadla je
a) zafizeni zajistujici ptidovy podvozek v neutralni poloze
b) zafizeni zajistujici podvozek proti nevhodné manipulaci s nim
C) zafizeni zajistujici zatahovaci podvozek proti nezadouci zméné jeho polohy

mimo vrtulnik
119. Protiskluzové zatizeni podvozku je
a) zafizeni rusici protitlak v brzdové soustavé
b) zafizeni k odstranéni vzduchu se systému hydraulické brzdy
C) zafizeni zabraitujici blokovani kol

120. Podle konstrukce délime brzdy letadlovych podvozki na
a) Celist'ové, komorové, bezkomorové
b) Celistové, komorové, diskové, lamelové
C) Celistové, diskové, lamelové

mimo PK, PMK, ULLA, vrtulnik

121. Diskové (lamelové) brzdy letadel se podobaji diskovym tiecim spojkam. U vétsich letadel se osvédéilo nékolik diski vedle sebe - tzv.
lamelové brzdy. Lamelové brzdy se skladaji z téchto ¢asti

a) disk - je spojen s pohyblivou ¢asti, pracovni jednotka s oblozenim - na pevné Casti
b) disk - je spojen s pevnou ¢asti, pracovni jednotka s oblozenim - na pohyblivé ¢asti
C) disk - je spojen s pohyblivou ¢asti, pracovni jednotka s oblozenim - na pohyblivé casti

mimo PK, PMK
122. Dvé sklouben4 ramen kyvné piipojena k noze teleskopického podvozku, zajistujici neotoénost pistnice viigi valci a umoziujici jejich
vzajemny posuv se nazyvaji
a) zlamovaci vzpéra podvozku
b) dvojity zamek podvozku
C) podvozkové niizky

123. Vysokotlaké pneumatiky podvozku maji tlak vyssi nez
a) 0,4 MPa
b) 1,0 MPa
¢) 2,0MPa

mimo vrtulnik

124. Sougast zatahovaciho mechanismu podvozku, sestavajici ze dvou kloubové spojenych ramen provedenych tak, Ze v napfimeném stavu
upeviuji podvozek ve vytazené poloze a pii nuceném svirani podvozek zatahuji se nazyva

a) zamek podvozku
b) zlamovaci vzpéra podvozku
C) podvozkové niizky

mimo PK, PMK, vrtulnik

125. Kmitani piidového kola (shimmy) miize byt zptisobeno nékterym z uvedenych faktort
a) nedostatkem oleje v tlumi¢i bo¢nich kmitti
b) zavadou lozisek kola nebo nevyhovujicim tlakem v pneumatice pfidového kola
C) miize byt zpisobeno faktory dle a) a b)

OPL, DPL
126. V jaké fazi v pribéhu dojezdu letounu pfi pfistani maji brzdy hlavniho podvozku nejvyssi Gi¢innost?
a) pii minimalnim vztlaku na kiidle
b) pfi vysoké pojizdéci rychlosti
¢) dojde-li k zablokovani brzd

Rizeni letadel

127. Hlavni soustava fizeni letadla je
a) soustava fizeni umoznujici pfenos fidici ¢innosti z fididel na fidici organy
b) soustava fizeni, kterou je za letu fizeno klopeni, klonéni a zataceni letadla
C) soustava fizeni, ve které je pro pienos fidici ¢innosti z fididel na fidici organy pouzito tahel i lan

128. Vedlejsi soustava fizeni letadla je

a) soustava zafizeni, jejichz ¢innosti vznika moment kolem piislusné osy letadla. Jsou to napf. kormidla, fidici trysky, rotory
apod.
b) soustava zafizeni, jimiz pfislusny ¢len posadky ptisobi na soustavu fizeni

12



129.

130.

131.

132.

133.

134.

135.

136.

137.

138.

139.

140.

Letadla

C) soustava zafizeni slouzici k pfenosu ¢innosti z ovladace na ovladanou ¢ast, napt. na podvozek, vztlakové klapky, na ovladani
nakladovych dveii apod.

SmiSena soustava fizeni letadla je
a) soustava fizeni, ve které je pro pienos fidici ¢innosti z fididel na fidici organy pouzito tahel i lan
b) soustava fizeni, kterou je za letu fizeno klopeni, klonéni a zataceni letadla
C) soustava fizeni umoziujici ovladani fididel ze dvou sedadel

mimo vrtulnik

Soustava podélného fizeni letadla je
a) &ast hlavni soustavy Fizeni, kterou se ¥idi zatageni letadla
b) ¢ast hlavni soustavy fizeni, kterou se fidi klopeni letadla
C) &ast hlavni soustavy fizeni, kterou se ¥idi klonéni letadla

Soustava smérového fizeni letadla je
a) ¢ast hlavni soustavy fizeni, kterou se fidi klopeni letadla
b) ¢ast hlavni soustavy fizeni, kterou se Fidi klonéni letadla
C) &ast hlavni soustavy Fizeni, kterou se ¥idi zatageni letadla

mimo vrtulnik

soustava pfi¢ného fizeni letadla je
a) &ast hlavni soustavy fizeni, kterou se ¥idi klonéni letadla
b) ¢ast hlavni soustavy fizeni, kterou se Fidi zataceni letadla
C) ¢ast hlavni soustavy fizeni, kterou se fidi klopeni letadla

OPL, DPL

Jakou funkci plni za letu stavitelny stabilizator?
a) vyvazuje letoun okolo pfi¢né osy
b) zlepsuje pficnou stabilitu

C) posunuje polohu téziste

Posilovac fizeni (bustr) v systému fizeni je
a) zafizeni slouzici ke sniZeni pfirtstku sily pisobici na fididlo
b) zafizeni slouzici k znasobeni sily plisobici na fididlo
C) zafizeni slouzici ke snizeni sily piisobici na fididlo

mimo vrtulnik

Umeély cit s systému fizeni je
a) zafizeni slouzici ke znasobeni sily pusobici na fididlo (u nepfimého fizeni)
b) zafizeni zaji$t'ujici, aby sily na fididle byly pfiméfené (u nepiimého fizeni)
C) zafizeni zvySujici citlivost fizeni (u nepfimého fizeni)

Rizeni letadla rozdélujeme podle druhu konstrukei fididel (¥idicich organti) na
a) pakové a volantové
b) volantové a s ovlada¢em (rucka)
C) pakové, volantové, s rukojeti na pace, s ovladacem (elektroimpulsni fizeni)

Podle typu pievodu fizeni rozeznavame nasledujici druhy fizeni letadel
a) s tuhym pfevodem, s ohebnym pievodem
b) s tuhym pfevodem, s ohebnym pievodem, smiSené, elektroimpulsni
C) s tuhym pfevodem, s ohebnym pievodem, smisené

Soustava fizeni s tuhym pfevodem je ¢asti mechanické soustavy fizeni letadla, ve které jsou pouzita pro pienos sil
a) lana nebo fetizky
b) tahla
C) lanaatahla

OPL, DPL, PIL
Je-li pouzito v systému fizeni letounu pfi meznim rezimu varovani pomoci tieseni sloupku fizeni, pak se jedna o fizeni letounu
a) neptimé
b) piime
) elektroimpulsni

SPL, OPL, DPL, PK, PMK, PIL
Vyvazovaci ploska na vyskovce je vychylena nahoru. Ve které poloze se nachazi ptislusny ovladac?

a) v neutralni poloze
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b) v poloze ,,tézky na hlavu*
C) v poloze ,,tézky na ocas*

Zatizeni pro zvySeni vztlaku a odporu

mimo vrtulnik

141. Pevné plosky na horni strané kiidla, které jsou konstrukéng provedeny jako malé desti¢ky kolmo upevnéné k povrchu kiidla a sikmo
ke sméru proudéni (pfip. ve tvaru Ctyfsténu nebo malé trojihelnikové desky - rampy) se nazyvaji

a) sloty
b) vitige

C) rugide vztlaku

mimo vrtulnik
142. Slot (nab&zna ploska) je
a) ploska pfed nabéznou c¢asti kiidla. Zabranuje odtrzeni proudu vzduchu pii vétsich uhlech nab&éhu
b) horni ¢ast nabézné Casti kiidla, kterd se vysouva smérem dopiedu
C) nabézna &ast kiidla sklopena smérem dolii

OPL, DPL, PIL
143. Sklopna nab&zna hrana je
a) horni ¢ast nabézné Casti kiidla, kterd se vysouva smérem dopiedu
b) spodni ¢ast nabézné hrany, ktera se odklapi smérem dopiedu
C) nabézna &ast kiidla sklopna smérem doli

mimo vrtulnik
144. Rusi¢ vztlaku (spoiler, interceptor) je
a) zafizeni tvaru desky upevnény kolmo k povrchu kiidla a §ikmo na smér proudéni
b) zafizeni, které po vysunuti z povrchu kiidla porusi obtékani, snizi vztlak a zvysi odpor na kiidle
C) zafizeni ve tvaru trojuhelnikové desky vyc¢nivajici z povrchu kiidla

mimo vrtulnik

145. Jak je konstrukéné provedena odklapéci klapka?
a) pfi vétsim uhlu nabéhu se vysune ¢ast nabézné hrany kiidla
b) klapka se vychyli ze zadni ¢asti spodni hrany kiidla doli
C) ze zadni ¢asti kiidla se vysune klapka ve tvaru profilu

mimo vrtulnik
146. Jak je konstrukéné provedena Fowlerova klapka?
a) zadni ¢ast nosné plochy se vychyli doli
b) klapka se vychyli ze zadni ¢asti spodni hrany kiidla
C) ze zadni ¢asti kiidla se vysune klapka ve tvaru profilu

OPL, DPL, PIL
147. Spodni &ast nabézné hrany, ktera se odklapi smérem doptedu je
a) nabézna vysuvna klapka
b) nabézna odklapéci klapka - Kriigerova klapka
c) sklopna nabézna hrana

mimo vrtulnik
148. Vztlakova klapka vyuzivajici efektu zvyseni energie vzduiného proudu pritékajiciho ze spodni &asti profilu na horni &4st se nazyva
a) jednostérbinova vztlakova klapka
b) jednoducha vztlakova klapka
C) odklapéci vztlakova klapka

mimo vrtulnik
149. Vztlakova klapka zvysujici zak¥iveni stiedni k¥ivky profilu jednoduchym odklopenim zadni ¢asti profilu dold se nazyva
a) odklapéci vztlakova klapka
b) jednoducha vztlakova klapka
C) jednostérbinova vztlakova klapka

mimo vrtulnik
150. B&zné pouzivané velikosti vychylek vztlakovych klapek u klasickych konstrukei letadel jsou
a) 30° vzlet/30° pfistani
b) 25°vzlet/ 45° pristani
C) 15°vzlet/ 40° pristani
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OPL, DPL, PIL
151. Viti¢ tvaru desky upevnény kolmo k povrchu k¥idla a $ikmo na smér proudéni je
a) klinovy viti¢
b) deskovy vifi¢
C) rampova Vific

mimo vrtulnik

152. Soustava ovladani vztlakovych klapek je soubor zafizeni slouzici k pienosu &innosti (tikonti) pilota z ovladace na ovladanou &st
(vztlakové klapky). Tato soustava je pfevazné provedena na principu

a) pneumatické soustavy ovladani klapek
b) mechanické nebo hydraulicko-mechanické soustavy ovladani klapek
C) zpétné vazby

OPL, DPL, PIL
153. Nabézna &ast k¥idla sklopna smérem dold se nazyva
a) nabézna odklapéci klapka
b) Kriigerova klapka
c) sklopna nabézna hrana

OPL, DPL, PIL
154. Horni ¢ast nabézné &asti kiidla, ktera se vysouva smérem doptedu je
a) nabézna vysuvna klapka
b) Kriigerova klapka
c) sklopna nabézna hrana

Konstrukéni ¢asti vrtulnikt

SPV, PV, PDV, PIV
155. Nosny rotor vrtulniku je
a) soustava otacejicich se nosnych ploch (listll) vyvozujicich vztlakové sily
b) soustava otacejicich se nosnych ploch (listll) vyvozujicich vztlakové sily a fidici sily
C) soustava otacejicich se nosnych ploch - rotorovych listil

SPV, OPV, DPV, PIV
156. Ocasni rotor vrtulniku (vyrovnavaci rotor) je
a) rotor slouzici k vyrovnavani reakéniho momentu nosného rotoru a ke smérovému fizeni vrtulniku
b) rotor slouzici k vyrovnavani reakéniho momentu nosného rotoru
C) rotor slouzici k vyrovnavani reakéniho momentu nosného rotoru a k podélnému fizeni vrtulniku

PSV, OPV, DPV, PIV
157. Cyklika listd rotoru vrtulniku (kiidélkovani listu rotoru) je
a) soucasna zména thlu nastaveni vsech listl, ovladana soustavou fizeni cykliky
b) neperiodicka zména uhlu nastaveni listu rotoru v pribéhu jedné otacky, ovladana soustavou fizeni cykliky
C) periodicka zména thlu nastaveni listu rotoru v pribéhu jedné otacky, ovladana soustavou fizeni cykliky

SPV, OPV, DPV, PIV
158. Kolektiv listd rotoru vrtulniku je
a) soucasna zména thlu nastaveni vSech listl o stejny uhel, ovladana soustavou fizeni kolektivu
b) soudasnd zména thlu nastaveni viech listi o riizny tihel, ovladana soustavou fizeni kolektivu
C) periodicka zména thlu nastaveni listu rotoru v pribéhu jedné otacky, ovladana soustavou fizeni kolektivu

SPV, OPV, DPV, PIV
159. Disk rotoru vrtulniku je definovan nasledovng
a) jedna se o pomér souctu ploch vsech lista rotoru k plose rotoru
b) jedna se soucast (letadlovy celek) soustavy fizeni vrtulniku
C) jedna se o kruh vymezeny drahou $picek listii rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV

160. Kyvani listu rotoru vrtulniku znamena, Ze jde o
a) natacivy pohyb list kolem odporového ¢epu
b) natacivy pohyb listu kolem vztlakového cepu
C) natacivy pohyb listu kolem osového cepu

SPV, OPV, DPV, PIV
161. Mavani listu rotoru vrtulniku znamen, Ze jde o
a) natacivy pohyb listu kolem odporového cepu

15



Letadla

b) natacivy pohyb listu kolem vztlakového cepu
C) natacivy pohyb listu kolem osového cepu

SPV, OPV, DPV, PIV

162. Reakéni moment rotoru vrtulniku je
a) moment, kterym pusobi hfidelem pohanény rotor na trup vrtulniku
b) moment, kterym pusobi hfidelem pohanény rotor na fizeni vrtulniku
C) moment, kterym pusobi hiidelem pohanény rotor na ocasni rotor

DPV, PIV
163. Rovina disku rotoru vrtulniku je
a) rovina kolma k h¥ideli rotoru
b) rovina prolozena drahou $picek rotoru
C) rovina, vzhledem k niz se thel nastaveni listu neméni

SPV, OPV, DPV, PIV
164. Plnost rotoru vrtulniku je definovana jako
a) plocha disku rotoru
b) pomér souctu ploch vsech listii rotoru k plose rotoru
¢) soudet ploch viech listii rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
165. Pojem tah rotoru vrtulniku je definovan nasledovné
a) slozka vysledné aerodynamické sily na rotoru ve sméru jeho osy kolmé ke vztazné roviné rotoru
b) slozka vysledné aerodynamické sily na rotoru v podélném sméru
C) slozka vysledné aerodynamické sily na rotoru ve sméru vodorovném ke vztazné roviné rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
166. Uhel nabéhu rotoru vrtulniku je
a) Thel mezi rovinou rotoru a rotorovym listem
b) thel mezi vektorem rychlosti a rotorem
C) uhel sevieny rovinou disku nosného rotoru a vektorem rychlosti proudéni

SPV, OPV, DPV, PIV

167. Uhel zkrouceni listu rotoru vrtulniku je
a) rozdil ahlt nastaveni profilu listu u kofene a na Spicce
b) soucet hl nastaveni profilu listu u kofene a na $picce
C) podil uhli nastaveni profilu listu u kofene a na Spicce

SPV, OPV, DPV, PIV
168. Doraz listu rotoru vrtulniku ma nasledujici konstrukéni podobu

a) opérka, na niz spociva list pfi svésenti listu v klidu, za ¢innosti rotoru nemusi byt mezi opérkou a listem v mezni poloze
dostatecna vile

b) opérka, na niz spociva list pfi svéSenti listu v klidu, za ¢innosti rotoru musi byt mezi opérkou a listem v mezni poloze
dostatecna vile

C) opérka, na niz spociva list pfi svésenti listu v klidu, za ¢innosti rotoru se doporucuje, aby byla mezi opérkou a listem v mezni
poloze dostatecna viile

SPV, OPV, DPV, PIV
169. Osa listu rotoru vrtulniku je osa, kolem které
a) list kiidélkuje
b) list mava
c) listkyva

SPV, OPV, DPV, PIV

170. Hlava rotoru vrtulniku je nasledujici konstrukéni celek
a) opérka, na niz spociva list ve svésené poloze v klidu
b) ¢ast rotoru slouzici k pfipojeni listl na hfidel rotoru
C) otaciva nosna plocha tvofici &ast rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
171. Odporovy &ep listu rotoru vrtulniku je
a) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou pfiblizné rovnobéznou s osou hlavy rotoru
b) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou pfiblizné vodorovnou vzhledem k ose hlavy rotoru
C) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou piiblizné kolmou na osu hlavy rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV

16



172.

173.

174.

175.

176.

177.

178.

179.

180.

181.

182.

Letadla

Vztlakovy ¢ep listu rotoru vrtulniku je
a) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou pfiblizné rovnobéznou s osou hlavy rotoru
b) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou piiblizné kolmou na osu hlavy rotoru
C) zaveésny Cep listu kloubového rotoru s osou pfiblizné vodorovnou vzhledem k ose hlavy rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
Tlumic listu rotoru vrtulniku je
a) zafizeni tlumici kmity listu v roviné otaceni, pouziva se u listii se vztlakovym ¢epem
b) zafizeni tlumici kmity listu v roviné otaceni, pouziva se u listii s osovym cepem
C) zafizeni tlumici kmity listu v roviné otaceni, pouziva se u listii s odporovym ¢epem

SPV, OPV, DPV, PIV
Ridici deska je pojem z konstrukce draku vrtulniku. Je to
a) Cast soustavy fizeni vrtulniku spojené tahly s ovladacimi pakami listi rotoru
b) Cast soustavy fizeni vrtulniku spojené tahly s ovladacimi pakami listii ocasniho rotoru
C) ¢ast pilotni kabiny vrtulniku

SPV, OPV, DPV, PIV

Sikma tidici deska vrtulniku je
a) fidici deska, jejimz vyosenim je vyvolavana cyklika listi a posuvem v ose rotoru je ovladan kolektiv listi
b) tidici deska, jejimz naklonénim je vyvolavana cyklika listii a posuvem v ose rotoru je ovladan kolektiv listt
C) zafizeni slouzici k pevnostnim, zivotnostnim a aerodynamickym zkouskam rotoru

DPV, PIV
Vystrednikova fidici deska rotoru vrtulniku je
a) zafizeni slouzici k pevnostnim, zivotnostnim a aerodynamickym zkouskam rotoru
b) fidici deska, jejimz naklonénim je vyvolavana cyklika listi a pootoc¢enim je ovladan kolektiv listd
C) tidici deska, jejimz vyosenim je vyvolavana cyklika listll a pootocenim je ovladan kolektiv listil

SPV, OPV, DPV, PIV

Pruzny zavés listu rotoru vrtulniku je zaves
a) umoziujici v mezich své pruznosti pohyb listu
b) umoziujici v mezich své pevnosti pohyb listu
C) spolehlive pruzici i v meznich rezimech letu

SPV, OPV, DPV, PIV
Uhel vzepéti listi rotoru vrtulniku je
a) uhel sevieny mezi rotorovym listem a rovinou disku rotoru
b) thel sevieny osou listu a rovinou disku rotoru
C) rozdil ahlt nastaveni profilu listu u kofene a na Spicce

OPV, DPV, PIV
Uhel zkrouceni listu rotoru je
a) uhel sevieny mezi rotorovym listem a rovinou disku rotoru
b) podil uhli nastaveni profilu listu u kofene a na Spicce
C) rozdil ahlt nastaveni profilu listu u kofene a na Spicce

OPV, DPV, PIV

Uhel odtazent listu rotoru vrtulniku je
a) uhel sevieny osou listu a rovinou prochazejici osou hfidele rotoru a sttedem odporového ¢epu
b) uhel sevieny osou listu rovinou prochazejici osou hiidele rotoru a sttedem vztlakového cepu
C) uhel sevieny osou listu a rovinou prochazejici osou hfidele rotoru a stiedem osového cepu

OPV, DPV, PIV
Ekvivalentni hloubka listu rotoru vrtulniku je
a) hloubka, kterou by mél obdélnikovy list stejné délky a stejného tvaru
b) hloubka, kterou by mél obdélnikovy list stejné délky a stejného tahu. Zpravidla se za ni povazuje hloubka na poloméru 0,75 R
C) hloubka, kterou by mél obdélnikovy list stejné délky a stejného tahu. Zpravidla se za ni povazuje hloubka na poloméru 0,7 R

SPV, OPV, PDV, PIV
Vyvazovaci ploska listu rotoru vrtulniku je
a) ploska slouzici k odlehéeni sil v fizeni vrtulniku
b) ploska na odtokové hrané listu umoziiujici sefizeni rotoru
C) ploska ménici velikost sily pfenasené z listu do soustavy fizeni vrtulniku

PIV
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183. Setizovani (sefizeni) rotoru vrtulniku je
a) ¢innost, jejimz ucelem je uvedent listd rotoru do stejné roviny rotace pii vSech rezimech
b) ¢innost, jejimz ucelem je uvedent listl rotoru do stejné roviny rotace pii meznich rezimech
C) konstrukéni a provozni postup ve stadiu vyvoje vrtulniku

PIV
184. Nosnik listu rotoru vrtulniku je
a) podélna nosna &ast listu
b) piicna nosna ¢ast listu
C) ¢ast listu pfenasejici kroutici momenty

SPV, OPV, PIV
185. Soustava fizeni vrtulniku se sklada z téchto podsoustav
a) smérové tizeni, vyskové fzeni
b) cyklické fizeni, kolektivni Fizeni
C) cyklické tizeni, kolektivni fizeni, smérové fizeni

SPV, OPV, PIV
186. Smérové fizeni umozituje smérové ovladani vrtulniku. U jednorotorovych vrtulnikii se smérové Fizeni uskuteéiiuje pomoci
a) zmény thlu nastaveni listii rotoru
b) smérového kormidla
¢) ocasniho rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
187. Reakéni moment od krouticiho momentu nosného rotoru
a) je vzdy mensi nez kroutici moment nosného rotoru
b) piisobi ve sméru rotace nosného rotoru
C) piisobi proti sméru rotace nosného rotoru

SPV, OPV, PIV
188. Pohyb vrtulniku za letu kolem jeho podéIné osy se nazyva
a) zatateni
b) klonéni
¢) klopeni

SPV, OPV, PIV
189. Pohyb vrtulniku za letu kolem jeho boéné osy se nazyva
a) klopeni
b) klonéni
C) zatadeni

SPV, OPV, PIV
190. Pohyb vrtulniku za letu kolem jeho kolmé osy se nazyva
a) klopeni
b) zaticeni
¢) klonéni

SPV, OPV, DPV, PIV
191. Kloubova hlava listi nosného rotoru méa
a) Cep osovy a vztlakovy
b) ¢ep osovy, odporovy a vztlakovy
C) listy pruzné pfipojeny s hlavou rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
192. Jaké jsou sily ptisobici na list rotoru vrtulniku b&hem otégeni
a) odstiediva sila, sila tize a setrvaéné sily
b) aerodynamicka sila, sila tize listu, odstfediva sila a sily setrvacné
C) aerodynamicka sila a odstiediva sila

SPV, OPV, DPV, PIV
193. Pii autorotaci vrtulniku pakou kolektivniho ¥izeni upravujeme
a) rozpocet na pristani
b) otacky rotoru
C) dopfednou rychlost

SPV, OPV, DPV, PIV
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194. Pohybem kolektivniho ¥izeni vrtulniku za letu se méni
a) uhel nastaveni listi nosného rotoru jednotlivé o hodnotu zavisejici na azimutalni poloze listu
b) tihel mavani listii nosného rotoru v zavislosti na azimutalni poloze listu
C) uhel nastaveni vSech listii nosného rotoru soucasné o stejnou hodnotu a nezavisle na azimutalni poloze listu

SPV, OPV, DPV, PIV
195. Nosn4 soustava u vrtulniku je tvotena
a) rotorovymi listy a rotorovou hlavou
b) rotorovymi listy
) rotorovou hlavou

SPV, OPV, DPV, PIV
196. Tuhy zavés nosného rotoru vrtulniku je charakterizovan
a) nepohyblivym spojenim list nosného rotoru s hlavou nosného rotoru
b) vyuzitim kompozitnich materialti pfi vyrob¢ listli nosného rotoru
C) nemoznosti kompenzace vlivu aerodynamické nesymetrie nosného rotoru vznikajici za dopfedného letu

SPV, OPV, DPV, PIV
197. Polotuhy zavés nosného rotoru vrtulniku je charakterizovan
a) pouzitim tlumica kyvani listi nosného rotoru
b) nahrazenim nékterého zavésového spoje listu s hlavou spojenim tuhym
C) umisténim zavésného ¢epu pod rovinou rotace nosného rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
198. Kloubové piipojent listli nosného rotoru k hlavé nosného rotoru vrtulniku je charakteristické pouzitim
a) vykyvnych lozisek
b) tii otoenych zavést
C) vykyvné hlavy nosného rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
199. Uhel nastaveni rotorového listu rotoru vrtulniku je definovan jako tthel mezi
a) tétivou profilu rotorového listu a vodorovnou rovinou
b) tétivou profilu rotorového listu a rovinou kolmou k ose rotace nosného rotoru
¢) vodorovnou rovinou a rovinou disku rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
200. Uhel nabéhu rotoru vrtulniku je definovan jako tthel mezi vektorem rychlosti proudéni a
a) rovinou vymezenou podélnou a bo¢ni osou vrtulniku
b) vodorovnou rovinou
) rovinou disku nosného rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV

201. Bezpecnostni diagram uréitého typu vrtulniku vymezuje tyto oblasti
a) vertikalniho vzletu s vyuzitim vlivu zemé
b) nebezpecnych vysek a rychlosti z hlediska vysazeni motoru
C) nebezpecnych otacek nosného rotoru pii autorotaci

SPV, OPV, DPV, PIV

202. Vibrace vrtulniku, které se mohou objevit p¥i letu maximalni rychlosti a jsou omezujicim faktorem jpro zvySovani maximalni
rychlosti, jsou zptsobeny

a) odtrhavanim proudu vzduchu na listech nosného rotoru na ustupujici strané
b) narugenim obtékanim ocasniho rotoru vrtulniku
C) prubéhem reakéniho mementu rotoru v zavislosti na rychlosti letu

SPV, OPV, DPV, PIV
203. Ridici rovina rotoru vrtulniku je
a) rovina, vzhledem ke které se tihel nastaveni listu rotoru béhem ota¢ky neméni
b) sougast soustavy fizeni vrtulniku
C) rovina, vzhledem k niz Gihel nastaveni listu rotoru béhem otaky méni

SPV, OPV, DPV, PIV
204. Uhel nastaveni listu rotoru vrtulniku je
a) Tthel mezi profilem listu a vztaznou rovinou rotoru
b) uhel sevieny smérem nulového vztlaku profilu listu na poloméru 0,7 R a vztaznou rovinou rotoru
C) uhel sevieny smérem nulového vztlaku profilu listu na poloméru 0,75 R a vztaznou rovinou rotoru

SPV, OPV, DPV, PIV
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205. Momentové zavazi (nespravné bimbadlo) pouzivané v konstrukcich vrtulnikd je
a) zavazi upevnéné na kofeni listu rotoru, ménici velikost sily pfenasené z listu do soustavy fizeni vrtulniku
b) zavazi upevnéné na konci listu rotoru, ménici velikost sily pfenasené z listu do soustavy fizeni vrtulniku
C) zavazi upevnéné na konci listu rotoru, upravujici velikost sily pfenasené z listu do soustavy fizeni vrtulniku

SPV, OPV, DPV, PIV
206. Utelem ocasniho rotoru vrtulniku je
a) zamezit vzniku klonivého momentu v celém rozsahu rychlosti
b) vytvatet potfebny moment k zajisténi podélné stability
C) vyrovnavat reakéni moment nosného rotoru a zajistit smérové fizeni vrtulniku

SPV, OPV, DPV, PIV
207. Pouziti ocasniho rotoru v konstrukei vrtulniku lze nahradit
a) vhodnym tvarovanim trupu vrtulniku
b) vyfukovanim regulovaného proudu vzduchu z ocasniho nosniku
¢) fiditelnou svislou ocasni plochou

Motorova loze, pylony a gondoly

mimo PK
208. Zaiizeni (konstrukéni sestava) pfipevitujici motor k draku letadla se nazyva
a) piihradova konstrukce
b) motorové loze
C) zavés motoru

mimo PK

209. Zaiizeni (konstrukéni celek) zmensujici aerodynamicky odpor pohonné jednotky zastavéné do trupu a usmériiujici proud vzduchu pro
motor se nazyva

a) motorovy kryt (kryt motoru)
b) gondola
C) aerodynamicky pfechod

mimo vrtulniki a PK
210. Kompletni vyrobek slozeny z vlastni vrtule (nebo vrtuli), piislusenstvi a vybaveni se nazyva
a) vybaveni vrtule
b) vrtulové jednotka
C) ptislugenstvi vrtule

mimo PK
211. Nastavba konstrukce draku letadla pro vestavéni motorové jednotky mimo trup se nazyva
a) motorové loze
b) gondola motoru
C) zavés motoru

mimo PK
212. Nosn4 ¢ast draku, ktera vystupuje z konstrukce a slouzi k uchyceni ¢asti letadla nebo zavésovanych nakladii nebo zafizeni se nazyva
a) pylon
b) zavésné kovani
C) vzpéra

mimo PK
213. Letadlovy motor je vzdy ulozen do motorového loze &i zavésu
a) nehybng
b) voln¢
C) pruzné

mimo PK a vrtulnik
214. Provadéni motorové zkousky ma uréity vliv na zatizeni motorového loze. Tento vliv je
a) zanedbatelny ve srovnani s béznym provozem letounu
b) srovnatelny s béznym provozem letounu
C) znacny, zejména u pistovych a turbovrtulovych motord, je nutna kratka doba motorové zkousky

mimo PK
215. Motorové loze musi byt schopno pievést viechny sily a momenty, které na motor za letu piisobi. Jsou to

a) hmotnost motoru a agregati a jejich nasobky, tah motoru nebo vrtule, setrvacné sily, gyroskopicky moment, vibraéni
namahani, reakéni moment od vrtule (pouze u turbovrtulového motoru)
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b) hmotnost motoru a agregati a jejich nasobky, s kterymi je letadlo povoleno provozovat, tah motoru nebo vrtule véetné
zpétného tahu, setrvacné sily, gyroskopicky moment, vibra¢ni namahani, reakéni moment od vrtule

C) hmotnost motoru a agregati a jejich nasobky, tah motoru nebo vrtule véetné zpétného tahu, gyroskopicky moment, vibracni
namahani, reakéni moment od vrtule

mimo PK
216. Motorové loze podle konstrukce rozdélujeme na
a) prutova (piihradova) konstrukce, nosnikova konstrukce, nosniko-piihradova (smiSena) konstrukce, podstavcova konstrukce
b) prutova (piihradova) konstrukce, nosnikova konstrukce, nosniko-piihradova (smiSena) konstrukce
C) prutova (piihradova) konstrukce, nosniko-piihradova (smisena konstrukce), podstavcova konstrukce

mimo PK
217. Pruzici elementy motorového loZe, ktera maji za ukol utlumit vibrace a nepfenaset je do konstrukce draku se nazyvaji
a) motorové zavésy
b) silentbloky
¢) tlumiée motoru

Systémy letadel - rozd€leni, ovladani, energetika

218. Letadlové systémy (Soustavy, ptip. instalace) je mozno rozdélit do nasledujicich hlavnich skupin
a) silové systémy, smiSené systémy
b) silové systémy, systémy vybaveni letadla a pohonnych jednotek
C) silové systémy, systémy vybaveni letadla, elektroimpulsni systémy

219. Podle druhu energie ptivadéné k pracovnimu organu rozeznavame nékolik typi silovych systémi (soustav). V piehledu jsou to
nasledujici silové systémy
a) hydraulicky systém, pneumaticky systém, elektricky (energeticky) systém, smieny systém
b) hydraulicky systém, pneumaticky systém
C) hydraulicky systém, pneumaticky systém, elektroimpulsni systém

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
220. Klimatiza¢ni a vy§kovy systém letadla je typickym systémem
a) silovym
b) smisenym
C) vybaveni letadla

SPL, OPL, DPL, PIL, SPV, OPV, DPV, PIV
221. Odmrazovaci systém letadla je typickym systémem

a) smienym

b) vybaveni letadla

c) silovym

2272. Protipozarni systém je typickym systémem
a) smienym
b) silovym
C) vybaveni letadla

223. Letadlovy elektricky (energeticky) systém je souéasti elektrické specidlni vystroje letadla. Tvofi ji
a) zdroje elektrické energie, rozvod elektrické energie, ménice a spotebice
b) zdroje elektrické energie, rozvod elektrické energie
C) zdroje elektrické energie, rozvod elektrické energie, spotiebice

224, Hydraulicky systém letadla je typickym systémem
a) silovym
b) smisenym
C) vybaveni letadla

Hydraulické systémy

mimo PK, PMK
225. Vyuziti hydraulickych systémi jako silovych systémi v letadlech je velmi rozsifené. Tyto systémy pracuji na principu (na zakladg)
a) Archimédova zikona
b) Newtonova zikona
C) Pascalova zékona
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mimo PK, PMK
226. Na zakladé Bernoulliho rovnice pro kapaliny plati princip
a) staticky tlak se zvysuje tehdy, kdyz se zvySuje rychlost proudéni
b) staticky tlak v kapaliné klesa, kdyz roste jeji rychlost
C) Bernoulliho rovnice plati jen pro plyny v ovzdusi atmosféry

mimo PK, PMK
2277. Schéma hydraulického systému letadla je uréeno k
a) urceni (lokalizaci) mista, kde jsou v letadle rozmistény jednotlivé letadlové celky hydraulického systému
b) specifikaci pritoku hydraulické kapaliny jednotlivymi podsystémy a letadlovymi celky (agregaty) hydraulického systému
letadla
C) ur¢eni druhu a mnozstvi a tlaku hydraulické kapaliny v systému

mimo PK, PMK, ULLA

228. Potrubi hydraulickych systémi letadla umisténé v jednotlivych tisecich letadla véetn& prostorti pro cestujici, nakladovych prostorech i
jinde v letadle

a) musi byt spolehlivé uchyceno a vhodné ochranéno proti mechanickému poskozeni
b) musi byt vedeno ve zvlastnich ochrannych krytech
C) nesmi byt nikde vedena bez krytii proti mechanickému poskozeni

mimo PK, PMK
229. Ptipadna porucha hydraulického systému za letu je pro pilota nejéastgji zjistitelna pomoci
a) centralniho varovného systému letadla
b) podlimitniho poklesu tlaku na pfislusném ukazateli
C) vizualné - zjisténim kapek na motorové gondole letadla

mimo PK, PMK
230. Hydraulicky systém v letadle j e
a) systém vzajemné propojenych hydraulickych prvki a zafizeni, vyuzivajicich oleje pro pfenos energie a povelil
b) systém vzajemné propojenych hydraulickych prvku a zafizeni, vyuzivajicich n€které¢ho ze schvalenych druhti hydraulické
kapaliny pro pfenos energie, poveli a informaci
C) typicky systém vybaveni letadla a pohonnych jednotek

mimo PK, PMK
231. Hydraulicky okruh v hydraulickém systému letadla je
a) hydraulicka ¢ast systému, ktera je trvale pod tlakem
b) ¢ast hydraulického systému zajist'ujici pritok oleje od zdroje k nékterym prvkim systému
C) ¢ast hydraulického systému zajist'ujici pritok hydraulické kapaliny od zdroje k nékterym prvkiim systému

PIL, PIV
232. Pojem ,,odvzdusnéni v hydraulickém systému letadla znamena, Ze jde o
a) vypousténi vzduchu a par z hydraulického systému
b) vypousténi vzduchu z hydraulického systému
C) vypousténi par z hydraulického systému

mimo PK, PMK
233. Pojem ,letadlova piipojka“ v hydraulickém systému letadla znamena, e jde o nasledujici letadlovy celek
a) ventil, ktery samocinné zavadi vracejici se kapalinu do dalsiho vedeni
b) jednosmérny ventil spojujici letadlovy hydraulicky systém s pozemnim zafizenim
C) zpétny ventil umoznujici pritok vzdy jednim smérem

PIL, PIV
234, Pojem ,hydraulicky odlehéovaci ventil v hydraulickém systému letadla znamena, Ze jde o nasledujici letadlovy celek
a) ventil, ktery samocinné zavadi vracejici se kapalinu do dalsiho vedeni
b) dvojity, zpétny ventil umoziujici pritok vzdy jednim smérem
C) ventil hydraulického systému s akumulatorem propojujici ¢erpadlo do nadrze pti zménach tlaku

mimo PK, PMK
235. Vyhodou pouziti hydraulického systému v letadle ve srovnani s pneumatickym systémem je
a) zvySovani tlaku pii vyssich teplotach
b) mensi hmotnost zdroje energie
C) veétsi bezpecnost z pozarniho hlediska

mimo PK, PMK

236. Vyhodou pouziti hydraulického systému v letadle p¥i porovnani s pneumatickym je mimo jiné
a) zvySovani tlaku pii vyssich teplotach
b) presna fixace ovladanych prvkt v krajnich polohach
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C) veétsi bezpecnost z pozarniho hlediska

mimo PK, PMK
2377. Podstatnou nevyhodou hydraulického systému v letadle pii porovnani s pneumatickym systémem je
a) neptesna fixace ovladanych prvku v krajnich polohach
b) potize s utésnénim
C) vétsi hmotnost celého systému

mimo PK, PMK, ULLA
238. Pojem ,,servomechanismus® v hydraulickém systému fizeni letadla znamena, e se jedna o
a) zafizeni s fidicim prvkem, které¢ imérné zmensuje fidici silu na hodnotu potfebnou pro fizeni letadla
b) zafizeni s fidicim a silovym prvkem, které umérné zvétSuje fidici silu na hodnotu potiebnou pro fizeni letadla
C) zafizeni se silovym prvkem, které imérné zmensuje fidici silu na hodnotu potfebnou pro fizeni letadla

mimo PK, PMK
239. Hlavnimi ¢astmi (letadlovymi celky) hydraulického systému v letadle jsou zpravidla
a) zdroje tlaku (Cerpadla), provozni letadlové celky (ventily, kohouty, CistiCe, pfipojky), pracovni valce (hydromotory)
b) zdroje tlaku (Cerpadla), provozni letadlové celky (Ventily, kohouty, Cistice, pfipojky), pracovni valce (hydromotory),
spojovaci ¢asti (potrubi, hadice, spoje)
C) zdroje tlaku (Cerpadla), spojovaci ¢asti (potrubi, hadice, spoje), pracovni valce (hydromotory)

PIL, PIV
240. Pojem ,,jednoduchy zamek* v hydraulickém systému letadla znamena, Ze jde o
a) fizeny zpétny ventil uvoliiovany tlakem kapaliny z dal§iho vedeni
b) nefizeny zpétny ventil
C) ventil zajistujici prutok do spotfebice v davkach potfebnych pro vykonavani jednoho ukonu

mimo PK, PMK
241. Z hlediska mozného nebezpedi pozaru (z hlediska mozného vyskytu pozaru) ma hydraulicky systém ve srovnani s pneumatickym
systémem
a) srovnatelnou bezpecnost v provozu
b) vétsi bezpecnost v provozu
C) mensi bezpecnost v provozu

mimo PK, PMK
242, Porovname-li hydraulicky a pneumaticky systém v letadle, méa hydraulicky systém
a) mensi potiZe s utésnénim za provozu
b) vEtsi potiZe s utésnénim za provozu
C) srovnatelné potize s utésnénim za provozu

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, P1V,
243. Typickym pracovnim tlakem v hlavnim hydraulickém systému dopravniho letadla je tlak (fadove)
a) 2MPa
b) 20 MPa
c) 50 MPa

PIL, PIV
244, Hydraulicky akumulator je diileZitym letadlovym celkem hydraulického systému. Zajist'uje tyto funkce
a) udrzuje pracovni tlak kapaliny v pfedepsanych mezich, zajistuje chod nouzovych funkci, slouzi jako tlumic slabych razt a
odchylek
b) udrzuje pracovni tlak kapaliny v pfedepsanych mezich, zajistuje chod nouzovych funkeci
C) akumuluje a méni energii motoru na mechanickou energii pracovni kapaliny

PIL, PIV
245. Hydraulické &erpadlo hydraulického systému je zpravidla pohanéno letadlovym motorem (pokud se nejedné o elektricky pohanénou
Cerpaci stanici) a je umisténo na skiini ndhoni. Jeho ucelem je
a) meénit elektrickou energii na mechanickou praci
b) meénit ¢ast mechanické energie letadlového motoru na tlakovou energii pracovni kapaliny
C) menit tlakovou energii motoru na mechanickou energii pracovni kapaliny

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
246. Nejéastéjsimi poruchami a zadvadami hydraulickych systémt v provozu letadel jsou tyto
a) prehtivani hydraulické kapaliny
b) unik kapaliny zplsobeny netéstnostmi systému, nevyhovujici provozni tlak
C) proklepana potrubi v mistech upevnéni ke konstrukci draku

OPL, DPL, PIL
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247. Brzdy typického letounu pro dopravu osob nebo nakladu jsou nejéastéji ovladany
@) mechanicky na vech tfech kolech letounu
b) vzduchem na hlavnim podvozku
C) hydraulickym systémem na kazdém kole hlavniho podvozku

OPL, DPL, PIL
248. Pristani se zavadou na hydraulickém systému dopravniho letadla. Lisi se pfistani se zavadou na jednom hydraulickém systému od
pfistani se v§emi hydraulickymi systémy v ¢innosti?
a) i3 se zasadng
b) nelisi se

C) ano

Pneumatické systémy

mimo PK, PMK, ULLA
249. Pneumaticky systém v letadle je
a) systém vzajemné propojenych pneumatickych prvki a zafizeni vyuzivajici plyn (vzduch, dusik) pro ptenos energie, poveli a
informaci
b) systém vzajemné propojenych pneumatickych prvki a zafizeni vyuzivajici helium pro pfenos energie, poveltl a informaci
C) systém vzajemné propojenych pneumatickych prvki a zafizeni vyuzivajici vzduch pro pfenos energie, povelil a informaci

mimo PK, PMK, ULLA
250. Vyhodou pouziti pneumatického systému v letadle ve srovnani s hydraulickym systémem je
a) zvySovani tlaku pii vysokych teplotach
b) mensi hmotnost systému
€) nemoznost kondenzace vlhkosti v systému

mimo PK, PMK, ULLA
251. Podstatnou nevyhodou pneumatického systému v letadle pti porovnani s hydraulickym systémem je
a) systém je schopen kratkodobé vyvijet velky vykon
b) nepfesna fixace ovladanych prvki v krajnich polohach
C) hmotnost systému jako celku

mimo PK, PMK, ULLA
252. Hlavnimi ¢astmi (letadlové celky) pneumatického systému v letadle jsou zpravidla
a) zdroj tlaku, pracovni valce
b) zdroj tlaku, pracovni valce, spojovaci ¢asti (potrubi, hadice, spoje)
C) zdroje tlaku (lahve, kompresory), provozni letadlové celky (ventily, kohouty, ¢istice, piipojky), pracovni valce, spojovaci
¢asti (potrubi, hadice spoje)

mimo PK, PMK, ULLA
253. Pneumaticky okruh v pneumatickém systému letadla je
a) pneumaticka Cast systému, kterd je stale pod tlakem
b) pneumaticka ¢ast systému, ktera neni trvale pod tlakem
C) ¢ast pneumatického systému zajistujici pritok vzduchu od zdroje k nékterym prvkim (letadlovym celkiim) systému

mimo PK, PMK, ULLA

254. 7 hlediska mozného nebezpedi pozaru (z hlediska mozného vyskytu pozaru) ma pneumaticky systém ve srovnani s hydraulickym
systémem v letadle

a) veétsi bezpecnost v provozu
b) mensi bezpecnost v provozu
C) srovnatelnou bezpecnost v provozu

mimo PK, PMK, ULLA
255. Pneumaticky vélec v pneumatickém systému letadla je
a) zasobnik tlakové energie pro pneumaticky systém
b) pneumaticky motor, jehoz vystupni ¢len kona pfimocary pohyb
C) pneumaticky motor, jehoZ vystupni ¢len nekona pifimocary pohyb

mimo PK, PMK, ULLA
256. Porovname-li pneumaticky a hydraulicky systém v letadle, mé pneumaticky systém s hlediska ptipadnych zavad v provozu
a) veEtsi potize s utésnénim za provozu
b) mensi potiZe s utésnénim za provozu
C) srovnatelné potize s utésnénim za provozu

mimo PK, PMK, ULLA
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257. Porovname-li pneumaticky a hydraulicky systém v letadle, pak s hlediska vyuziti jejich energie za provozu, u pneumatického systému
a) zbytkova energie neptichazi nazmar
b) zbytkovou energii systém dale vyuzije
C) zbytkova energie pfichazi nazmar

mimo PK, PMK, ULLA

258. Odlugovaé je prvek (letadlovy celek) v pneumatickém systému letadla
a) slouzici k oddéleni a zachyceni nezadoucich kapalinovych pfimési
b) slouzici k oddéleni a zachyceni nezadoucich vzduchovych piimési
C) slouzici k oddéleni a zachyceni nezadoucich kovovych pfimési

mimo PK, PMK, ULLA, vrtulniku
259. Pneumaticky odleh&ovaci ventil v pneumatickém systému letadla je
a) prvek systému slouzici k oddéleni a zachyceni nezadoucich piimeési
b) prvek (letadlovy celek) slouzici k odstranéni necistot z vedeni a ostatnich celkl systému

C) ventil pneumatického systému se vzduchovou lahvi propojujici kompresor do okolniho prostiedi (atmosféry) pfi zménach
tlaku

OPL, DPL, PIL
260. Odlediovaci systém letadla pracujici na zakladé specifické funkce gumovych povlaki nab&znych hran k¥idel a ocasnich ploch je
systém na bazi
a) rozvodu horkého vzduchu
b) pneumatického systému
C) hydraulického systéme

OPL, DPL, PIL
261. typickymi zdvadami pneumatického systému letadla za provozu jsou nejéastéji
a) vniknuti necistoty do systému, zavada ukazatele tlaku v systému
b) vniknuti vody do systému v piipadé nedostatecného vypousténi kondenzatu, zavada redukéniho ventilu, nizky tlak v systému
C) zavada jednosmérného ventilu, prosla lhita tlakové zkousky tlakové nadoby

Klimatiza¢ni a vy$kové systémy

OPL, DPL, PIL

262. Lety ve velkych vyskach u dopravnich a obchodnich letadel s proudovymi a turbovrtulovymi motory jsou bezpeéné a vyhodné z fady
hledisek. Témito hledisky jsou zejména

a) preferovani pouziti pfetlakovych kabin cestujicimi
b) niz§i spotfeba pohonnych hmot (zvétseni doletu u letadel s proudovymi a turbovrtulovymi motory), klidngjsi let bez
atmosférickych poruch, dosazeni vétsi zivotnosti draku letadla

¢) dosazeni vét3i cestovni rychlosti na trati

mimo vrtulnikd, ULLA
263. Tak zvana ,,vyskova nemoc® pii letu ve velkych vyskach bez pietlakové kabiny i s pfipadnou plnou dodavkou kysliku je zptisobena
zejména
a) psychickym stavem pilota pfi letu ve velké vysce
b) nizkou teplotou pii letu ve velké vySce
C) nizkym parcialnim tlakem kysliku v alveolach plic

264. Létani ve velkych vyskach vyzaduje zabezpeéit normalni Zivotni podminky pro pobyt a &innost &lovéka (pilota, cestujiciho). Se
vzristajici vyskou se méni nekteré stavové veliCiny (veliCiny urcujici stav ovzdusi) nasledovné dle MSA (ISA)
a) tlak klesa, teplota klesa
b) tlak klesa, teplota stoupa, vlhkost stoupa
C) tlak klesa, teplota klesa, vlhkost klesa

265. Vazngjsi projevy tzv. vyskové nemoci (zhorSeni funkce zraku, snizena schopnost logického mysleni, zhorsend pamét, snizena
vnimavost, zvétSena doba reakce apod.) je nutno ocekavat ve vyskach nad
a) 2500m
b) 4500m
C) 6000m

SPL, OPL, DPL, PIL
266. Pod pojem ,,vyikova kabina“ u letadel 1étajicich ve velkych vyskach rozumime, Ze jde o
a) utésnény prostor letadla, v némz se vhodné upravuje teplota, vlhkost, slozeni vzduchu apod.
b) utésnény prostor letadla, v némz se vhodné upravuje tlak, teplota, slozeni vzduchu apod.
C) utésnény prostor letadla, v némz se vhodné upravuje tlak, teplota, vlhkost, pfipadné slozeni vzduchu apod.
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270.

271.

272.

273.

274.

275.

276.

277.

SPL, OPL, DPL, PIL, SPV, OPV, DPV, PIV

Pretlakova kabina letadla je
a) vyskova kabina s pfetlakem v rozmezi 0,02 - 0,07 Mpa
b) vyskova kabina s pfetlakem v rozmezi 0,22 - 0,06 Mpa
C) vyskova kabina s pfetlakem v rozmezi 0,20 - 0,60 Mpa

OPL, DPL, PIL
Ventila¢ni vyskova pietlakova kabina je
a) vyskova pretlakova kabina s uzavienym ob¢hem vzduchu
b) vyskova pretlakova kabina s otevienym ob&éhem vzduchu
C) vyskova pretlakova kabina s polouzavienym obéhem vzduchu

OPL, DPL, PIL
regeneracni vySkova pietlakova kabina je
a) vyskova pretlakova kabina s uzavienym ob¢hem vzduchu a se zafizenim Cisticim vzduch od vydechovanych zplodin
b) vyskova pretlakova kabina se zafizenim ¢isticim vzduch od vydechovanych zplodin
C) vyskova pretlakova kabina s otevienym ob&éhem vzduchu a se zafizenim ¢isticim vzduch od vydechovanych zplodin

OPL, DPL, PIL
SmiSena vyskova pietlakova kabina je
a) vyskova pretlakova kabina vybavena ventilaénim systémem
b) vyskova pretlakova kabina vybavena regeneracnim systémem
C) vyskova pretlakova kabina vybavena ventila¢nim a regenera¢nim systémem

mimo PK, PMK, ULLA
Pod pojmem , klimatizace kabiny* letadle rozumime, ze jde o
a) upravu ovzdusi v kabiné zejména z hlediska vétrani, teploty vzduchu, pfipadné vlhkosti
b) upravu ovzdusi v kabiné zejména z hlediska teploty vzduchu a tlaku vzduchu
C) upravu ovzdusi v kabiné zejména z hlediska vlhkosti vzduchu

OPL, DPL, PIL

Ma standardni vyskova pfetlakova kabina letounu jisténi proti piipadiim pfistani s pfetlakem?
a) ne
b) ano

C) jen u regeneracnich pretlakovych kabin

mimo PK, PMK, ULLA
Klimatiza¢ni a vyskovy systém letadla je
a) soubor zafizeni slouzici k zabezpeceni pozadovaného tlaku, teploty a vlhkosti vzduchu v kabiné
b) soubor zafizeni slouzici k zabezpeceni pozadované teploty a vlhkosti vzduchu
C) soubor zafizeni slouzici k zabezpeceni pozadované klimatizace v kabiné

DPL, PIL
Pod pojmem ,,regenerace vzduchu® v pietlakové kabin¢ rozumime
a) vypousténi pouzitého vzduchu v kabing letadla do atmosféry
b) upravou pouzitého vzduchu v kabiné letadla pro jeho dalsi pouziti
C) obohacovani kyslikem pouzitého vzduchu v kabiné letadla

PIL, PIV
Primarni chladi¢ klimatiza¢niho a vyskového systému letadla je
a) chladi¢ vzduchu snizujici teplotu vstupujiciho vzduchu do prostoru pro cestujici
b) chladi¢ vzduchu pretlakové kabiny snizujici teplotu stla¢eného vzduchu dodavaného kompresorem
C) chladi¢ vzduchu snizujici teplotu vstupujiciho vzduchu do prostoru pro posadku

PIL, PIV
Turbochladi¢ (sekundarni chladi¢) klimatiza¢niho a vyskového systému letadla je
a) chladi¢ vzduchu snizujici teplotu vstupujiciho vzduchu do prostoru pro posadku a cestujici
b) expansni turbina snizujici teplotu protékajiciho vzduchu systémem
C) expanzni turbina snizujici tlak a teplotu protékajiciho vzduchu systémem

PIL, PIV
Regulator teploty vzduchu v kabing letadla (v klimatiza¢nim a vyskovém systému letadla) je
a) zafizeni otevirajici pfivod vzduchu v systému
b) zafizeni udrzujici tlak v kabiné na pozadované hodnoté pro danou vysku letu
C) pfistroj zvysujici tlak v kabin¢ na pozadovanou hodnotu pro danou vysku letu

PIL, PIV

Letadla
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278. Regulator teploty vzduchu v kabiné letadla je
a) automaticky regulator otevirajici a regulujici pfivod vzduchu do kabiny letadla
b) pfistroj automaticky zvysujici teplotu v kabiné letadla v zavislosti na okolni teploté
C) pfistroj udrzujici automaticky pfedem nastavenou teplotu v kabin¢ letadla

PIL
279. Regulator priitoku vzduchu pretlakové kabiny letadla (klimatiza¢niho a vyskového systému letadla) je
a) zafizeni udrzujici stalé (hmotnostni) mnozstvi vzduchu pfitékajiciho do kabiny letadla nezavisle na otackach kompresoru

b) zafizeni udrzujici proménné (hmotnostni) mnozstvi vzduchu pfitékajiciho do kabiny letadla v zavislosti na otackach
kompresoru

C) zafizeni udrzujici proménné (hmotnostni) mnozstvi vzduchu pfitékajiciho do kabiny letadla nezavisle na otackach
kompresoru

OPL, DPL, PIL
280. Kabinovy vyskomér je souéasti klimatizaéniho a vyskového systému letadla. Jedna se o
a) zafizeni cejchované v jednotkach vysky upozortiujici svételnym nebo akustickym signalem na nebezpeci
b) kombinovany pfistroj udavajici rozdil tlaku v kabin¢ a vnéjsi atmosféte
C) kombinovany pfistroj udavajici tlak v pretlakové kabiné pfevedeny na jednotky vysky a rozdil tlakti a vngjsi atmosféte

OPL, DPL, PIL
281. Signalizator nebezpe&ného tlaku v kabiné u klimatizaéniho a vyskového systému letadla je
a) zafizeni upozornujici svételnym nebo akustickym signalem na nebezpecny pretlak v pretlakové kabiné
b) zafizeni upozornujici svételnym nebo akustickym signalem na nebezpecny podtlak v pfetlakové kabiné
C) zafizeni upozornujici svételnym nebo akustickym signalem na nebezpecny pretlak nebo podtlak v pretlakové kabiné

OPL, DPL, PIL

282. Nahla dekomprese. Pro lety ve velkych vyskach jsou letadla vybavena vyskovymi pietlakovymi kabinami. Vzhledem k moznosti
technické zavady je nutno pocitat i s nahlym porusenim hermetizace kabiny a tim s prudkym snizenim tlaku v kabinach posadky a
cestujicich. U ¢loveka se diisledky nahlé dekomprese mohou projevit zhorSenim c¢innosti srdce, prudkymi bolestmi v dutinach,
porusenim plicni tkan€, zmensenim krevniho tlaku apod. Ktera z uvedenych technickych zavad mize byt typickou pii¢inou nahlé
dekomprese?

a) porucha nékterého z regulacnich ventill pretlaku
b) porucha (poskozeni) obvodového tésnéni hlavnich vstupnich dveii
C) vétsi porucha utésnéné konstrukce pietlakové kabiny ptipadné primarni konstrukce trupu

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
283. Optimalni tepelny rezim v kabing letadla vytvéii pocit tzv. tepelné pohody na palubé jak pro posadku, tak i pro cestujici a ptispiva ke
snizeni Unavy za letu. Za optimalni teplotu v kabin¢ se povazuje hodnota
a) 18°C
b) 19-20°C
c) 20-22°C

Palivovy systém draku

mimo PK
284. Palivovy systém (soustava) letadla je
a) souhrn v§ech zafizeni a celkl pro uloZeni paliva v letadle a pro spousténi motoru
b) souhrn v§ech zafizeni a celkd pro ulozeni a spolehlivou dodavku paliva do spalovaciho prostoru motoru
C) souhrn v§ech zafizeni a celkil pro spolehlivou dodavku paliva do spalovaciho prostoru motoru

mimo PK
2835. Palivovy systém (soustava) vnitini je u letadla
a) ¢ast palivového systému mimo motor
b) ¢ast palivového systému umisténého v draku
C) ¢ast palivového systému na motoru

mimo PK
286. Palivovy systém (soustava) vnéjii je u letadla
a) ¢ast palivového systému umisténého mimo motor
b) ¢ast palivového systému umisténého na motoru
C) zafizeni jimz se zajistuje vstfikovani paliva do saciho potrubi nebo do spalovacich komor

mimo PK

2877. Vstiikovaci soustava u palivového systému je
a) zafizeni, jimz se zajiSt'uje vstiikovani paliva do saciho potrubi, do valcli nebo do spalovacich komor motoru
b) zafizeni palivového systému slouzici k usnadnéni spousténi motoru
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294.
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296.

297.

298.

Letadla

C) souhrn zatizeni slouzici pro dodavku paliva do spalovaciho prostoru motoru

PIL, PIV
Palivovy kolektor u palivového systému letadla je
a) potrubi, které odvadi odpadni palivo z motoru
b) potrubi, odvadéjici pfebytecné palivo zpét do nadrze nebo do saci vétve palivového systému
C) palivové potrubi s odbockami, kterymi je palivo vedeno k jednotlivym palivovym tryskam

mimo PK

Je provadéni Gdrzby na letadle pii plnéni paliva zakazano?
a) ano
b) ne

C) vyjimecné je mozno udrzbu provést v souladu s pokyny provozovatele

mimo PK
Je nutné mit v dosahu obsluhy plnéni paliva do letadla odpovidajici protipozarni prostfedky nebo protipozarni asistenci?
a) jen pii plnéni nad 250 1 paliva
b) zisadné ano
C) jen pfi plnéni s cestujicimi na palub¢ letadla

PIL, PIV
Vratné palivové potrubi v palivovém systému letadla je
a) potrubi k odvadéni vzduchu a par z palivového systému
b) potrubi, odvadéjici prebytecné palivo zpét do nadrze nebo do saci vétve palivového systému
C) potrubi, které odvadi odpadni palivo z motoru

PIL, PIV
Odpadni palivové potrubi v palivovém systému letadla je
a) potrubi k odvadéni vzduchu a par z palivového systému
b) potrubi, odvadéjici pfebytecné palivo zpét do nadrze nebo do saci vétve palivového systému
C) potrubi, které odvadi palivo z motoru

PIL, PIV
Odvzdusnovaci soustava v palivovém systému letadla je
a) zafizeni k odvadéni vzduchu z palivového systému
b) zafizeni k odvadéni vzduchu a par z palivového systému
C) zafizeni k odvadéni par z palivového systému

PIL, PIV
Palivové trysky v palivovém sytému letadla rozdélujeme podle ucelu na
a) hlavni a vedlejsi
b) spoustéci a smigené
¢) hlavni a spoustéci

PIL, PIV
Podle zptsobu rozpraseni paliva se palivové trysky v palivovém systému rozdéluji konstrukéné na
a) pfimoproudé, odstfedivé, smisené
b) odstiedivé a smigené
C) ptimoproud¢ a dostiedivé

mimo PK
Palivovy uzaviraci kohout (nespravné nazyvany stop-kohout) v palivovém systému letadla je
a) kohout uzavirajici pti pozaru piivod paliva k motoru
b) kohout, kterym se ovlada chod pohonné jednotky
C) kohout, kterym se uzavira ptivod paliva do nadrze

mimo PK

Tzv. integralni palivova nadrz palivového systému je konstruovana jako
a) vlozené t€leso z pryze do kiidla nebo draku (nejcastéji trupu)
b) vlozené téleso z pantalu do kiidla nebo draku (nejcastéji trupu)
C) pfimo utésnény prostor kiidla nebo draku (nejcastéji trupu)

OPL, DPL, PIL

Precerpavani paliva z uloznych nadrzi do spotfebni nadrze je u vétsich a velkych letadel provadéno piedevsim z divodu
a) vétsi bezpegnosti letu
b) dodrzeni vypoctového vyvazeni za letu
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C) moznosti uplatnéni automatizace piecerpavani

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
299. PInéni letadla palivem s cestujicimi na palubé je
a) zakazéno
b) povoleno s pozarni asistenci
C) povoleno, je-1i to v souladu s provozni pfiruckou a s pozarnim fadem letiste

mimo PK
300. PInéni letadla palivem za boutky je
a) zakazéno
b) povoleno
C) povoleno pii dodrzeni zvlastnich bezpecnostnich opatieni

SPL, OPL, SPV, OPV, PMK, ULLA
301. Aby bylo za provozu dosazeno optimalniho slozeni palivové smési, ptivadi se do pistového motoru
a) vice paliva ovladanim pakou piipusti
b) méng& vzduchu ovladanim pakou korekce
C) méng paliva ovladanim pakou korekce

mimo PK
302. Cistice paliva jsou zvlast dilezitymi letadlovymi celky palivového systému letadla, protoze zachycuji neéistoty unasené palivem a tim
zabranuji pfipadnym nepfiznivym disledkiim na spolehlivost funkce celého systému. Zpravidla se pouzivaji tyto konstrukce Cisti¢t
(filtrd)

a) plsténé, papirové, sitové, odstredivé
b) Stérbinové, plsténé, papirové, sitové, tkaninové, odstiedivé, sedimentacni
C) plsténé, sitové, tkaninové, sedimentaéni

OPL, DPL, PIL, PIV

303. V provozu letounti s proudovymi motory je nutno dodrzet teplotu paliva v téchto rozmezich
1. vstupni teplota paliva ma byt udrzovana vyssi nez 10° C, aby se zabranilo zamrzani filtri

2. vstupni teplota paliva do motorem pohanénych cerpadel ma byt nepfetrzité udrzovana niz§i nez ~ 90°C, aby se zabranilo
kavitaci ¢erpadel a poskozeni jejich tésnéni

3. pokud teplota paliva za letu v nadrzich poklesne mezi -40°C az -60° C v zavislosti na druhu paliva (nejsou-li pidana
pfislusna aditiva), vznikne riziko vytvareni tuhych ¢astic

Ktery z udaju 1., 2., 3. Je spravny?
a) jenl.
b) jenl.a3s.
c) 1,2.a3.

Protipozarni systémy

mimo PK
304. Protipozarni bezpeénost letadla je zabezpedovana
a) protipozarnimi systémy
b) protipozarnimi piedpisy, protipozarnimi prostfedky, protipozarnimi systémy
C) protipozarnimi prostredky

mimo PK
305. Jako hlavni protipozarni zabezpe¢eni soudobych letadel se nejvice rozsitily
a) pifenosné protipozarni prostiedky
b) stacionarni protipozarni systémy dopliiované pfenosnymi protipozarnimi prostiedky
C) signalisatory pozaru

mimo PK

306. Protipozarni ochrana na palubg letadla je velmi dilezita - prosttedky ochrany proti poziru musi byt vybaveno v souladu s technickymi
prepisy kazdé letadlo. Tyto prostiedky rozdélujeme na

a) pasivni prostfedky, aktivni prostfedky
b) aktivni prostfedky, smisené prostiedky
C) pasivni prostiedky, smiSené prostredky

mimo PK

307. Do oblasti pasivni ochrany letadla proti pozaru miizeme zahrnout i palivové uzaviraci kohouty, které jsou v palivovém systému
motoru, instalovaného v letadle. Tyto kohouty se umist'uji mezi palivovy €isti¢ a vstup paliva do palivového Cerpadla, aby bylo mozné
v pfipadé pozaru zastavit dalsi pfivod paliva do mozného ohniska pozaru
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a) ano
b) ne technicky nespravné

mimo PK

308. V ptipadé pieplnéni nadrze palivového systému piebyteénym palivem, nesmi mit toto palivo moznost zatékat do konstrukce trupu
nebo kiidla

a) ne
b) ano

C) nadbytecny pozadavek u vétsiny paliv

mimo PK

309. Eventualni tinik paliva z potrubi palivového systému nesmi ptijit do styku s horkymi ¢astmi motoru
a) ne
b) ano

C) nadbytecny pozadavek u vétsiny paliv

mimo PK

310. Do oblasti protipozarni pasivni ochrany patii i chovani lidi (posadek, technikii, provoznich pracovnik, cestujicich) pti provozu letadla
a) ano
b) ne

C) jedna se o aktivni protipozarni ochranu

mimo PK

311. S hlediska protipozarni bezpe¢nosti letadla pii plnéni a pfi manipulaci s palivem, musi byt naprostou samoziejmosti, ze
1. bude dtisledné dodrzovan zakaz koufeni
2. bude vypnuta palubni sit’ mimo signalizace plnéni nadrzi
3. letadlo a cisterna budou ukostieny
4. nebude provadéna zadna udrzba letadla
5. nebude se plnit palivo za chodu motoru

a) bod 4) neni nutny
b) bod 2) a 4) nejsou spravna odpoveéd’
C) vSechny body 1) az 5) jsou spravné odpoveédi

mimo PK
312. Protipozarni kohout tj. palivovy uzaviraci kohout (nespravné stop-kohout) je
a) kohout, kterym se odpojuje Cast regulacni soustavy motoru pfi pozaru motoru
b) kohout uzavirajici pti pozaru piivod paliva k motoru
C) kohout, kterym se ovlada protipozarni systém pohonné jednotky

mimo PK
313. Protipozarni systém letadla je systém uréeny pro
a) haseni pozaru v ohrozenych mistek
b) signalizaci a haSeni pozaru v ohrozenych mistech
C) signalizaci pozaru v ohrozenych mistech

mimo PK
314. Mezi aktivni protipozarni prostfedky letadla patii palubni stacionarni protipozarni systém, ktery je jesté doplnén pfenosnymi hasicimi
pfistroji
a) ano
b) ne

C) prenosné hasici pfistroje zafazujeme mezi pasivni protipozarni prostfedky letadla

mimo PK

315. Signalizator pozaru je zafizeni signalizujici optiky nebo akusticky zvyseni teploty v kontrolovaném prostoru nad stanovenou hodnotu
a) ne
b) ano

C) technicky nespravna charakteristika

mimo PK
316. Schéma kazdého klasického protipozarniho systému letadla musi minimalné obsahovat tyto &asti
a) lahev s hasicim mediem, dalkové ovladany uzaver, pozarni hlasic, signalizacni svétlo (tablo)
b) lahev s hasicim mediem, dalkové ovladany uzavér, potrubi rozvodu hasiciho media, pozarni hlasi¢, signaliza¢ni svétlo (tablo)
C) lahev s hasicim mediem, dalkové ovladany uzavér, potrubi rozvodu hasiciho media, signaliza¢ni svétlo (tablo)

mimo PK, ULLA
317. Protipozarni systém letadla je v piipadé potieby zpravidla uvadén do &innosti
a) automaticky

30



Letadla

b) ruéné

C) automaticky nebo ru¢né - zalezi na konstrukei systému (véc typového Skoleni)

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
318. Informace o vzniku pozaru na letadle nebo pohonné jednotce resp. o vzriistu teploty na extrémni hodnoty dostava pilot pomoci
a) zvlastnich teplomért, k tomu ucelu zastavénych v systémech letadla a pohonnych jednotek
b) hlageni ¢lena posadky
C) hlasi¢t pozaru napojenych na signalizac¢ni tabla

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
319. U dvoumotorovych letadel jsou protipozarni systémy kazdého motoru navzajem propojeny, takze je mozné pouzit oba dva pro haseni
pozaru jednoho motoru v ptipadé potieby
a) ne
b) ano

C) zalezi na konstrukci systému (véc typového skolent)

mimo PK
320. Velmi diilezitou souéasti protipozarniho systému jsou hlasi¢e pozaru. Jsou rozmistény v mistech nejpravdépodobngjsiho vyskytu
vzniku pozaru. V praxi soucasnych konstrukei letadel se ustalilo pouzivani téchto typt
a) hlasi¢e membranové, hlasice s termoclankem, hlasice s tavnou pojistkou
b) hlasi¢e membranové, hlaside s termo&lankem
C) hlasige s termo&lankem, hlasi¢e svételné

mimo PK
321. Hasidla stacionarnich protipozarnich systémi letadel jsou ulozena v tlakovych lahvich oznaéenych ¢ervenou barvou. Jako hasidel se
nejéastéji pouziva
a) tetrachlor, freon
b) kysli¢nik uhli¢ity (vytvaii pénu ve formé snéhu) nebo vybehove freon
€) vodni napli

mimo PK

322. Hasidla pfenosnych protipozarnich prostiedki letadel jsou ulozena v tlakovych lahvich oznagenych ervenou barvou. Pro haseni
v interiéru (mimo elektrickych instalaci) se pouziva tato napli

a) vodni nebo kysli¢nik uhli¢ity
b) tetrachlor
c) freon

mimo PK
323. Tlakové lahve protipozarnich systémi letadel (stacionarnich i pfenosnych) je nutné v uréitych ¢asovych intervalech v souladu
s predpisem vyrobce kontrolovat a pfezkuSovat. V ramci pfedletové prohlidky je dostacujici kontrola tlaku pomoci manometru, ktery je
na kazdé lahvi pfipojen
a) ne
b) ano

C) vyjimecné

mimo PK

324. Typicky protipozarni stacionarni systém letadla je moZno charakterizovat takto: zdsoba hasiciho media je ulozen v tlakové lahvi
s uzavérem, ktery je mozno dalkové ovladat a hasici medium je potom potrubim vedeno do trysek umisténych na mistech
nejpravdépodobnéjsiho vyskytu pozaru

a) ano
b) nelze tento systém povazovat za stacionarni
C) nutno doplnit protipozarni hlasice a signalizaci

OPL, DPL, PIL
325. Aby se u velkych dopravnich letadel zamezilo vybuchu v palivovych nadrzich pii vzniku pozaru v jejich okoli (napf. v iseku hlavnich
noh podvozku nebo pii nouzovém pfistani se zatazenym podvozkem) pouziva se protipozarniho systému
a) s freonem
b) s neutralnim plynem
C) s kysli¢nikem uhli¢itym

OPL, DPL, PIL
326. V n&kterych piipadech (napt. u velkych dopravnich letadel) se pouzivaji protipozarni systémy s neutralnim plynem. Nejéastéji se
pouzivaji pro zabranéni vzniku pozaru v palivovych nadrzich pti nouzovém pfistani bez podvozku
a) ano
b) ne

C) technicky nespravné
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Letadla

Protinamrazové systémy

mimo PK, PMK
327. Namraza zhorsuje aerodynamické vlastnosti letadla. Souéinitelé vztlaku a odporu se méni pfiblizné nasledujicim zptisobem
a) vzrista soucinitel odporu az o 45%, zmenSuje se soucinitel vztlaku az o 30%
b) vzrista soucinitel odporu az o 100%, zmensuje se soucinitel vztlaku az o 60%
C) vzrista soucinitel odporu az o 20%, zmensSuje se soucinitel vztlaku az o 30%

mimo PK, PMK

328. Soucasné s nariistanim namrazy na letadle se méni tyto veli¢iny nasledovng
a) zvysuje se hmotnost letadla, neméni se poloha t¢zisté, zhorSuje se stabilita a fiditelnost
b) zvySuje se hmotnost letadla, méni se poloha téziste, zlepsuje se stabilita a fiditelnost

C) zvySuje se hmotnost letadla, méni se poloha téziste, zhorSuje se stabilita a fiditelnost

SPL, OPL, DPL, PIL
329. P §patné provedeném odmrazovani na zemi nebo pii neprovedeném pozemnim odmrazovani v podminkach silné namrazy mohou
a) zamrznout zaveésy kormidel, kiidélek a klapek
b) byt potrestani dispecefi, kteti odpovidaji za odbaveni letadla na plose
C) namrazu odstranit svymi prostfedky ¢lenové posadky letadla

SPL, OPL, DPL, PIL, ULLA
330. Namraza na vrtuli letounu miize mit nasledujici nasledky
a) jen velmi obtizn¢ rozeznatelné pii provozu
b) nevyvazenost vrtule, nebezpeci vibraci, odlétavajici kusy ledu ohrozujici dalsi ¢asti letadla a motoru, snizeni u¢innosti vrtule
C) odlétavajici kusy ledu ohrozujici dalsi ¢asti letadla a motoru

mimo PK, PMK

a) prihledny led

b) matny led

C) bild hrubozrnnd jinovatka

mimo PK, PMK
332. Utelem odmrazovani letadla na zemi je, aby pred vzletem byly viechny &asti letadla zcela o¢istény od namrazy. To se provadi
nejéastéji t€mito zpisoby
a) teplym vzduchem nebo pouzitim odmrazovaci kapaliny
b) setfenim nebo seskrabanim a teplym vzduchem
C) pouzitim odmrazovaci kapaliny

mimo PK, PMK
333. Nejbézngjsi pouzivané systémy a zplisoby odstrafiovani namrazy za letu jsou
a) tepelné, mechanické a chemické
b) mechanické, pneumatické a elektrické
C) mechanické, tepelné, elektrické a chemické

mimo PK, PMK
334. Mechanické odmrazovani pomoci pneumatického systému odlediiovani letadla v namraze pracuje
a) trvale
b) periodicky dle nastavené¢ho cyklu odmrazovani
C) jen pfi nadmérné namraze na letadle

mimo PK, PMK
335. Elektricky systém odmrazovani nékteré &asti letadla pracuje obvykle
a) trvale nebo periodicky
b) jen periodicky
c) trvale

mimo PK, PMK
336. Ze skupiny tepelnych systémii odmrazovani nékteré &asti letadla je nejudinnéjii systém
a) pneumaticky
b) elektrického ohfevu
¢) rozvodu horkého vzduchu

mimo PK, PMK
337. Chemické (kapalinové) zpiisoby odstrafiovani namrazy za letu byvaji nejvice uplatnény u nasledujicich &asti letadla
a) odmrazovani nabéznych hran kiidel a ocasnich ploch
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b) odmrazovani vrtuli a skel pilotni kabiny
C) jen odmrazovani skel pilotni kabiny

mimo PK, PMK

338. zjistovani vyskytu namrazy na letadle za letu pilotem se provadi nejéastéji témito metodami
a) automatickymi signalizatory namrazy
b) vizualnimi nebo automatickymi signalizatory namrazy

Letadla

C) vizualné na sklech pilotni kabiny nebo vizualné na jinych ¢astech letadla nebo vizualnimi nebo automatickymi signalizatory

namrazy

mimo PK, PMK
339. Jaké meteorologické podminky jsou nejvice nebezpe&né pro vznik nimrazy na letadle
a) nizka teplota vzduchu se snézenim
b) mrznouci dést
¢) mrznouci mrholeni

SPL, OPL, SPV, OPV, ULLA
340. P¥i kterém rozsahu okolni (venkovni) teploty vzduchu je mozno pii vysoké vlhkosti oéekavat zamrzani karburatoru?
a) pod 0°C
b) pii-5° C az +20°C
C) pii-15°C az -6°C

SPL, OPL, PSV, OPV, ULLA

341. Zamrzani karburatoru je mozno o&ekavat nejéastéji pti téchto vlivech
a) v zimé, je-li pocasi ovliviiovano tlakovou vysi
b) pfi chybné regulaci slozeni palivové smési pakou korekce
C) vysoké vlhkosti vzduchu a teploté v rozsahu -5°C az +20°C

SPL, OPV, SPV? OPV, ULLA
342, Nasledkem zamrznuti karburatoru za letu
a) se zvysi teplota zamrznuti nasavaného vzduchu
b) klesa vykon motoru
C) stoupa spotfeba paliva

SPL, OPL, SPV, OPV, ULLA
343, Domnivate-li se, Ze za letu zamrza karburator
a) pfesunete plynovou paku vicekrat dopiedu a dozadu
b) date ohfev karburatoru na teply a sefidite otacky motoru
C) date ohfev karburatoru na teply a zménite vysku letu

SPL, OPL, ULLA
344, 7aginajici zamrzavéni karburitoru se projevi nejdiive na letounu s
a) pevnou a stavitelnou vrtuli na poklesu otaéek motoru
b) pevnou vrtuli na poklesu plniciho tlaku, pfi stavitelné vrtuli na poklesu otacek
C) stavitelnou vrtuli na poklesu plniciho tlaku, pfi pevné vrtuli na poklesu otacek

SPL, OPL, SPV, OPV
345. V ¢em spociva hlavni prednost pouziti vstiikovaciho erpadla (motor bez karburatoru)?
a) neprojevuje se tendence k zamrzani saciho systému
b) nema zadnou regulaci pro tvorbu palivové smési
C) piinasi lepsi pouziti nasavaného vzduchu pfi letu ve velkych vyskach

Kyslikova vystroj letadel

mimo ULLA
346. Kyslikovy dycha¢ je souéasti kyslikové vystroje letadla. Jedna se o
a) pfistroj zabezpecujici potiebny parcialni tlak kysliku v plicich pfi vyskovém letu
b) pfistroj zabezpecujici potiebny tlak vdechované smési pfi vyskovém letu
C) pfistroj zabezpecujici potiebny tlak pro dychani za letu

mimo ULLA
347. Signalizator nebezpetné vysky je zpravidla soudasti kyslikové vystroje letadla. Je to
a) pfistroj indikujici spravnou funkei kyslikového dychace v letadle
b) tlakomeér udavajici tlak kysliku vysokotlaké ¢asti kyslikové soustavy, podle ného se posuzuje zasoba kysliku v letadle
C) zafizeni upozornujici svételné nebo akustiky na vysku, od které je nutno pouzivat kyslikovy dychac
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Letadla

mimo PK, ULLA
348. Kyslikové systémy letadel se v provozu vyuzivaji v tomto provedeni
a) kyslikové systémy spousténi pohonnych jednotek
b) zdravotni kyslikové systémy a kyslikové systémy spousténi pohonnych jednotek
C) zdravotni kyslikové systémy

mimo ULLA
349. Dodavka kysliku pii pouziti kyslikového systému (stacionarniho nebo pienosného) miize byt
a) nepfetrzita
b) nepfetrzita nebo prerusovana (s piivodem kysliku jen ve fazi vdech)
C) prerusovana (s piivodem kysliku jen ve fazi vdech)

mimo PK, ULLA
350. Hlavnimi &astmi typického stacionarniho kyslikového systému v letadle jsou
a) plnici ptipojka, plnici kohout, tlakova lahev, tlakomér, redukéni ventil, kohout dychaciho pfistroje, dychaci pfistroj, indikator
b) plnici ptipojka, plnici kohout, tlakova lahev, tlakomér, kohout dychaciho pfistroje, dychaci pfistroj, indikator
C) plnici ptipojka, plnici kohout, tlakova lahev, tlakomér, redukéni ventil, kohout dychaciho pfistroje, dychaci pfistroj

mimo ULLA
351. Kyslikovy systém letadla (stacionarni nebo pienosny) musi byt vzdy naplnén
a) smési kyslik - vzduch
b) lékai'skym (medicinalnim) kyslikem
C) kyslikem z tlakovych transportnich 1ahvi

mimo ULLA
352. Dychaci piistroj v kyslikové systému letadla je automatické davkovaci zatizeni, kterym je fizeno dychani pilota. Kyslik se ve

sméSovacim zafizeni musi ve spravném poméru smisit se vzduchem a proudi do masky. Pomér je fizen aneroidem, ktery zhruba ve
vysce 7600m (25 000ft) a vyssi zabezpeci pouze dodavku kysliku (nikoliv smési). Kyslikovy systém je vzdy naplnén lékarskym
(medicinalnim) kyslikem

a) ano - text je spravny

b) dodavka vyhradné kysliku je zabezpeceno az od vysky 10 000m

C) dodavka vyhradné kysliku je zabezpecena az od vysky 12 000m

mimo ULLA

353. Provozni funkce kyslikového systému letadla (stacionarniho nebo ptenosného): po otevieni kohoutu se tlak kysliku z tlakové ldhve
redukuje v redukénim ventilu a pfes dychaci pfistroj (kyslikovy dychac s pferuSovanou nebo nepfetrzitou dodavkou) se dostava do
masky

a) ano - text je spravny
b) ne - k redukei tlaku nedochazi, kyslik je dychan ptimo
C) technicky nespravné

mimo ULLA
354. P praci (manipulaci) a pouziti kyslikového systému se musi dodrzovat piisné bezpeénostni piedpisy, které stanovuji (mimo jiné) ze
1. s kyslikovym systémem mohou pracovat jediné osoby odborné k tomu vyskolené s pfedepsanymi praktickymi zkuSenostmi
2. pted plnénim systému kyslikem je nutno se pfesvédcit o tom, ze na pfistrojich a spojich potrubi neni olej nebo mastnota. Mastnoty a oleje
(mastné ruce nebo nastroje) zpisobuji nebezpedi vybuchu kysliku
3. pfi plnéni kyslikového systému (stacionarniho) nesmi byt blizko plnici stanice zadné vyhiivaci zdroje

a) jen body 1)a 2) jsou spravné odpovedi

b) body 1), 2) a 3) jsou spravna odpoveéd

C) zadné zvlastni bezpecnostni pfedpisy nejsou stanoveny

mimo ULLA
355. Kyslikovy dycha¢ s neptetrzitou dodavkou je
a) zafizeni s plicnim automatem
b) letecky dychac, ktery neni mozno pfenaset jako celek
C) zafizeni dodavajici kyslik nepfetrzitym proudem

mimo ULLA
356. Kyslikovy dycha¢ s pierusovanou dodavkou je
a) zafizeni s plicnim automatem
b) letecky dychac, ktery je mozné pienaset jako celek
C) dychac se zasobou kysliku v tekutém stavu

mimo ULLA
357. Je-li soudasti kyslikového systému signalizator nebezpeéné vysky, jedné se o
a) zafizeni k regulaci nepfetrzité dodavky kysliku do kyslikové vystroje
b) zafizeni upozornujici pilota svételné nebo akusticky na vysku, od které je nutno pouzivat kyslikovy dychac¢
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Letadla

C) pfistroj indikujici funkei dychace s pferuSovanou dodavkou

mimo ULLA
358. Tlakomér kysliku v kyslikovém systému letadla je
a) pfistroj udavajici tlak kysliku vysokotlaké ¢asti kyslikového systému, podle ného se posuzuje zasoba kysliku v letadle
b) ptistroj indikujici funkei dychace s pferuSovanou dodavkou
C) regulator dodavajici kyslik s pretlakem vzhledem k tlaku vzduchu v kabiné

mimo ULLA
359. Plicni automat v systému kyslikového dychage je
a) zafizeni se zdsobou kysliku v tekutém stavu
b) automaticky regulator regulujici pfivod kysliku pouze ve fazi vdechu
C) zafizeni dodavajici kyslik nepfetrzitym proudem

mimo PK, ULLA, SPV
360. Rezervni doba je doba uchovani aktivniho védomi a praceschopnosti &lovéka ve velkych vyskach pii dychani atmosférického vzduchu
nebo Cistého kysliku nezvyseného tlaku. Béhem této doby je ¢lovek schopen vyvijet ¢innost pro svou zachranu. Pojem rezervni doba se
nepouziva pii vyskach pod 6000m.
a) rezervni doba se pouziva od vyskou 6000m

b) ano

C) ma byt spravné omezeno vyskou 6000

OPL, DPL, PIL
361. Pouzijeme-li nepietlakovy kyslikovy dychaé ve vysce 12 000m, bude alveolarni tlak kysliku stejny jako pii dychani atmosférického
vzduchu ve vysce 3500m. V této vysce jesté nevznikaji vaznéjsi projevy vyskové nemoci. Vzhledem k témto faktortim je vyuziti
nepietlakovych dycha¢l omezeno vyskou 12 000m.

a) musi byt spravné omezeno vyskou 11 000m
b) ano - text je spravny
C) ma byt spravné omezeno vyskou 6000m

OPL, DPL, PIL
362. nékteré kyslikové systémy dopravnich letadel vyuZivaji pro stacionarni systémy misto centralniho rozvodu kysliku z tlakovych zdrojti
tzv. generatory (vyvijeCe), coz jsou zafizeni pracujici v pfipad¢ nouzové aktivace systému na principu chemickych reakei.
a) ne - text je technicky nespravny
b) nejedna se o kyslikové systémy
C) ano - text je spravny

Nouzové a zachranné prostiedky letadel

363. Nouzové a zichranné prostiedky slouzi k zabranéni lidskych a materialnich ztrat pti nehodach letadel. Nouzové a zéchranné
prostiedky letadel rozdélujeme na

a) zakladni a vedlejii
b) zakladni a povinné (specialni) ve smyslu leteckych piedpisti (pro urcité oblasti provozu)
C) pozemni a vodni

OPL, DPL, OPV, DPV
364. Provozovatel musi kdykoliv to je zad4no poskytnout zichrannym koordinaénim sttediskiim (napt. utvaru Patrani a zachrana)
a) formular pfipravy letu
b) zaznamy tratové a letistni zptisobilosti piloti
C) seznamy nouzové a zachranné vystroje na palub¢ letadla

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

365. Provozovatel musi zajistit v nejvétsim mozném rozsahu zachovani viech zdznamii zapisovace letovych tidaji letadla, podilejiciho se
na nehod¢ nebo na incidentu a je-li to nutné i pfislusnych zapisovactl. Provozovatel musi zajistit bezpe¢nou tschovu zaznami a
zapisovaci az do jejich pfedani stanovenému v souladu s pfedpisem

a)L2
b) Ls/A
c) LI13

mimo ULLA, PK, PMK

366. Zodpovédnost za zabezpeteni, aby viechny osoby na palubé letadla byly sezndmeny s umisténim a v§eobecnym zptisobem pouziti
hlavnich nouzovych prostiedki a zafizeni, uréenych pro spole¢né pouziti ma

a) velitel letadla
b) provozovatel letadla
¢) vedouci kabiny

ULLA
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Letadla

367. Velitel ultralehkého letounu nemusi mit na palubé k dispozici informace o patracich a zachrannych sluzbach v oblastech, nad kterymi
zamysli letét

a) ano
b) musi
C) jen v oblastech urcenych AIP

SPL, OPL, ULLA, PK, PMK
368. Padak (osobni padak) pouzivany posadkou pro nouzové opusténi letadla za letu se nazyva
a) vysadkovy padak
b) zachranny padak
C) samocinny padak

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

369. Pii pieletech vodnich ploch a nehostinnych oblasti musi byt nouzové a zachranna vystroj doplnéna dalsimi specialnimi prostiedky
(jako napf. plovaci vesty, zachranné ¢luny apod.) dle

a) pfedpist provozovatele
b) ptislusného provozniho leteckého predpisu
C) rozhodnuti velitele letadla

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

370. Kazdé letadlo musi byt vybaveno podle leteckych predpist zakladnimi nouzovymi a zachrannymi prostiedky. Nouzové instrukce pro
cestujici (umisténé v kazdé jednotlivé sedacce) do souboru téchto prostiedki patii

a) ne
b) ano

C) jenu letadel nad 19 cestujicich

OPL, DPL, PIL

371. Pro poskytnuti prvni pomoci na palubé letounu musi byt zajistény 2 druhy zdravotnich potieb

1. soupravy pro poskytnuti prvni pomoci, které musi byt na palubé kazdého letounu

2. souprava zdravotnich potieb pro pouziti lékafem nebo kvalifikovanou osobou k oSetfeni nahlych piihod, ktera musi byt na palubé letount
schvalenych pro dopravu vice nez 250 cestujicich nebo uréenych k provozu na dalkovych tratich

a) plati jen bod 1)
b) ne
C) ano

SPV, OPV, DPV

372. Viechny vrtulniky pti vech letech musi byt vybaveny

1. snadno ptistupnou sktifikou prvni pomoci

2. pfenosnymi hasicimi pfistroji takového typu, které pii pouziti neznec€isti nebezpeéné vzduch uvnitt vrtulniku
a) jen bod 1) je povinny dle provoznich predpist
b) ano

C) vybaveni stanovuje velitel vrtulniku pfed konkrétnim letem

mimo vrtulnik?

373. Viechny letouny pti viech letech musi byt vybaveny

1. snadno pfistupnou skiifikou prvni pomoci

2. pfenosnymi hasicimi pfistroji takového typu, které pii pouziti neznecCisti nebezpeéné vzduch uvnitt letounu
a) jen bod 1) je povinny dle provoznich predpist
b) ano

C) vybaveni stanovuje pfedpis provozovatele

SPL, OPL, DPL, PIL, SPV, OPV, DPV, PIV

374. Letouny provozované nad zemskymi oblastmi, ozna¢enymi piisluinym leteckym tfadem jako oblasti, které patrani a zachrana by byl
zvlast obtizné, musi byt vybaveny

1. zafizenim pro signalizaci

2. zachranou vystroji (véetné prostiedki pro zachovani zivota) vhodnou pro pielétavanou oblast

a) jen bod 2) je spravna odpoveéd
b) jen bod 1) je spravna odpoved
C) ano

mimo ULLA, PK, PMK
375. Polohovy majak nehody (emergency locator transmitter - ELT) je zatizeni ze souboru nouzovych a zachrannych prostedki, které
pfesné vyhovuje nasledujici definici

a) zafizeni vysilajici charakteristické signaly na pfidélenych kmitoctech, uvadéné do ¢innosti ruéné

b) zafizeni vysilajici charakteristické signaly na pfidélenych kmitoctech a podle pouziti uvadéné do ¢innosti bud’ snimacem
reagujicim na havarii automaticky nebo ru¢né

C) zafizeni vysilajici charakteristické signaly na pfidélenych kmitoctech, uvadéné do ¢innosti snimacem reagujicim na havarii
automaticky
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mimo ULLA, PK, PMK
376. Zachranny polohovy majék nehody (Survival ELT - ELT(S)) je zafizeni ze souboru nouzovych a zachrannych prosttedk, které presné
vyhovuje nasledujici definici
a) polohovy majak nehody, ktery lze vyjmout z letadla, ulozeny tak, aby usnadiioval uvedeni do ¢innosti a pouziti osobami,
které prezily nehodu. Muze byt uvadén do ¢innosti i automaticky
b) polohovy majak nehody pevné zabudovany do letadla
C) polohovy majak nehody, ktery nelze vyjmout z letadla. Mze byt uvadén do ¢innosti ruéné nebo automaticky

OPL, DPL, OPV, DPV

377. Velitel letadla musi mit na palubé letadla k dispozici vsechny dilezité informace o patracich a zachrannych sluzbach v jednotlivych
oblastech, nad nimiz letadlo poleti. Za splnéni tohoto pozadavku nese plnou odpovédnost

a) provozovatel letadla
b) letecka informaéni sluzba
C) dispecer povolujici let

Nakladani a vyvazovani letadel

378. Procesem vyvazovéni letadla stanovime, Ze letadlo je spravné vyvazeno tehdy, kdyz

a) prumérné momenty rozhodujicich hmotnostnich polozek nalozeného letadla jsou takové, kdy vysledna poloha t&zisté je uvnitt
povoleného rozsahu centrazi

b) vSechny momenty hmotnostnich polozek se nachazeji uvnitf povoleného rozsahu centrazi
C) neuvazujeme pohyby cestujicich v letadle za letu

379. Definice ,,t87i3t&“ hmotného télesa - tj. v nasem piipadé letadla - je nasledujici
a) t&Zisté je stied otaeni hmotného t&lesa - letadla

b) téziste je bod, ve kterém si miizeme predstavit soustfedénou veskerou hmotnost letadla
C) téziste je prusecikem os souradnych soustav

380. ,,Centraz* letadla je definovana takto
a) poloha t¢zisté letadla vyjadiena v % délky SAT (stfedni aerodynamicke tétivy)
b) poloha t¢ziSt¢ méfena od piide letadla

C) poloha t¢ziste zjiSténa vazenim letadla

SPV, OPV, DPV, PIV

Mo

381. Pojem ,,ptedni centrdz vrtulniku znamen4, ze

a) t&zisté vrtulniku je v nespravné poloze pro vzlet
b) téziste¢ vrtulniku je umisténo pred osou, ve které pusobi vztlak

C) tézist¢ vrtulniku je umisténo za osou, ve které pusobi vztlak

382. Hmotnost letadla pti vzletu nesmi byt vétsi nez maximalni vzletova hmotnost stanovena v letové piiruéce pro nadmotskou vysku, v niz
ma byt vzlet vykonan

a) ano
b) veétsi smi byt pouze pojizdéci hmotnost
C) s vyjimkou stanovenymi pfislusnym provoznim pfedpisem

383. Stiedni aerodynamicka tétiva (SAT) je
a) tétiva obdélnikového kiidla, ktera ma stejnou plochu a stejné rozpéti jako dané kiidlo
b) tétiva nahradniho obdélnikového kiidla, které ma stejnou plochu a stejné klopivé momenty jako dané kiidlo
C) tétiva nahradniho obdélnikového kiidla, které ma stejné klopivé momenty jako dané kiidlo

OPL, DPL, OPV, DPV

384. Zaznam o naloZeni letadla (loadsheet) je
a) vyvazovaci diagram, kterym stanovujeme polohu tézisté nalozeného letadla
b) nakladovy list letadla

C) formulaf (zpravidla jednotny dle IATA), ktery obsahuje vesker¢ tidaje o hmotnostech nalozeného letadla a o jejich rozlozeni
véetné vyslednych hodnot pfislusnych centrazi (ptip. Indexi)

385. Poloha t&zisté letadla vyjadiena v % délky SAT (angl. Zkratka MAC) se nazyva
a) provozni poloha t&¢zisté letadla
b) neutralni bod letadla

C) centraz letadla
386. Pod pojmem vyvazeni letadla na zemi rozumime

a) rozlozeni uzite¢ného zatizeni tak, aby t&zisté nalozeného letadla bylo v pfipustnych mezich povolenych centrazi
b) provedeni vypoctu na vyvazovacim komputeru
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C) vyuziti tzv. balastu (vody nebo jiné hmoty)

387. Hmotnost prazdného letadla je
a) hmotnost celého letadla s nakladem v okamziku dotyku pfi pfistani
b) hmotnost uplné vystrojeného letadla i s pfepravovanym nakladem, ale bez hmotnosti paliva (pohonnych hmot)
C) hmotnost vystrojeného letadla bez posadky, bez pfepravovaného nakladu a bez provoznich latek

388. Hmotnost letadla bez paliva (pohonnych latek)
a) hmotnost celého letadla s nakladem v okamziku dotyku pfi pfistani
b) hmotnost uplné vystrojeného letadla i s pfipravovanym nakladem, ale bez hmotnosti paliva (pohonnych hmot)
C) hmotnost vystrojeného letadla bez posadky, bez pfepravovaného nakladu a bez provoznich latek

389. Maximalni hmotnost letadla je
a) nejvetsi hmotnost uvazovana pii navrhu letadla s ohledem na pfedpisy zptisobilosti pro vzlet
b) nejvetsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje predpisim zpusobilosti pro vzlet
C) nejvetsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje predpisim zptsobilosti

390. Maximalni vzletova hmotnost letadla je
a) nejvetsi hmotnost uvazovana pro pojizdéni letadla pfed vzletem
b) nejvetsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje predpisim zpusobilosti pro vzlet
C) nejvetsi hmotnost letadla pfi vzletu

391. Maximalni pfistavaci hmotnost letadla je
a) nejvetsi hmotnost letadla pfi pristani
b) nejvetsi piistavaci hmotnost, pfi které letadlo vyhovuje pfedpistim zpiisobilosti pro piistani
C) nejvetsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje pfedpisiim zptsobilosti pro pojizdéni

mimo SPL, SPV, PK, PMK, ULLA
392. Maximalni hmotnost letadla p¥i pojizdéni je
a) nejveétsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje predpisti zpusobilosti pro vzlet
b) nejvetsi piistavaci hmotnost, pfi které letadlo vyhovuje pfedpistim zpiisobilosti pro piistani
C) nejvetsi hmotnost, pii které letadlo vyhovuje predpisiim zptsobilosti pro pojizdéni

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
393. Vyvazovani letadla je

a) rozmisténi pfepravovaného substratu a jinych hmot v pfislusnych prostorech letadla takovym zptisobem, aby tézist¢ letadla
lezelo v povoleném rozmezi stfedni aecrodynamické tétivy

b) nakladani pfepravovaného substratu do pfislusnych prostor letadla v souladu se schvalenou pfiru¢kou (manualem) pro
nakladani a vyvazovani

C) souhrn provoznich ¢innosti, jejichz icelem je pfipravit letadlo k letu

OPL DPL PIL OPV DPV PIV
394. Nakladani letadla v prib¢hu odbavovaciho procesu je:

lezelo v povoleném rozmezi stfedni aerodynamické tétivy

b) nakladani pfepravovaného substratu do pfislusnych prostor letadla v souladu se schvalenou pfiru¢kou (manualem) pro
nakladani a vyvazovani

¢) souhrn provoznich ¢innosti, jejichz ucelem je pfipravit letadlo k letu

395. Spravné vyvazeni letadla pted vzletem tj. stanoveni, dodrzeni a kontrola polohy jeho t&zisté
a) jednim ze zakladnich pfedpokladii bezpecnosti letu
b) soucasti procesu oSetfeni letadla pied vzletem
C) v plné zodpovédnosti pozemniho personalu zajistujiciho nakladani

OPL, DPL, PIL

396. Pro vyvazovani letount na zemi se pouzivaji rizné typy pomicek. Ktera z uvedenych odpovédi je nejvice komplexni tj. zahrnuje
uplny rozsah metod a pomticek?

a) vyvazovaci grafy, integrované palubni systémy vazeni a vyvazovani letounu, lozné plany, tabulky

b) lozné plany vyvazovaci grafy a komputer, nakladaci pomicky, tabulky

C) lozné plany, vyvazovaci grafy, vyvazovaci komputery, pozemni vypocetni systémy vazeni a vyvazovani, integrované palubni
systémy vazeni a vyvazovani, integrované palubni systémy vazeni a vyvazovani letounu

mimo vrtulnik

397. Jaka je nejvice nebezpeéna poloha t&isté letount za letu (jedna se o letoun obvyklé konstrukce)?
a) pili§ vzadu
b) ptili§ vpredu
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C) tézist¢ posunuté do strany

a) stabilitu a ovladatelnost
b) tizivost
C) vyvazitelnost

a) nezméni
b) zhorsuji
C) zlepsi az po provedeném zasahu vyvazovaci ploskou

mimo DPL, PIL, DPV, PIV

400. Vypoget hmotnosti - stanoveni t&7isté pro vzlet a p¥istani se u malych letadel a u vétsiny letadel vieobecného letectvi zavazné provadi
dle metodiky uvedené v

a) instrukci provozovatele pro vypocet hmotnosti a stanoveni t&zisté
b) technickém popisu letadla - ¢ast:Hmotnosti
C) letové piirucce - kapitola:Hmotnosti a centraze

mimo PSL, PSV, ULLA, PK, PMK

401. Vypoget hmotnosti a stanoveni t&7isté pro vzlet a p¥istani se u opravnich letadel zavazné provadi dle metodiky uvedené v
a) instrukci provozovatele pro nakladani a vyvazovani piislusného typu letadla
b) loadsheetu (IATA formular)

C) manualu nakladani a vyvazovani (WBM - Weight and balance manual), ktery je nedilnou ¢asti schvalené letové piirucky
kazdého dopravniho letadla

402. Vlivy nespravného vyvazeni nebo nalozeni na letové vlastnosti a vykony letadla. Piiklad: je-li t&Zisté letadla pfed piedni povolenou
polohou (pied pfedni mezni centrazi), tak se

a) neumérné zvetsuji sily v fizeni pii vzletu i pfistani, délka vzletu se prodluzuje
b) délka vzletu prodluzuje
C) zhorduje stabilita letadla

povolenou (za zadni mezni centrazi), tak se
a) vyrazné zhorSuje stabilita letadla
b) neumérné zvetsuji sily v fizeni pii vzletu i pfistani
C) neumérné prodluzuje délka vzletu

404.Vyrobcem letadel jsou udavany vykony, obsluha a vyvazovaci diagramy pfislusného typu letadla, Tyto udaje je mozné najit v
a) provoznim bulletinu
b) letové piirudce
¢) palubnim deniku

405. Pti uréeni vyvazeni letadla s nakladem se zjisti, Ze je pretizeno. Jaka opatieni je nutno provést pied vzletem?
a) vyvazit ,,tézky na hlavu* pfed vzletem
b) vyvazit ,,tézky na ocas* pied vzletem
C) zmensit naklad

406. Na ¢em zavisi spravné nalozeni letadla?
a) na spravném rozlozeni nakladu a dodrzeni maximalni povolené hmotnosti
b) na maximalni povolené hmotnosti dle schvalené letové prirucky nebo WBM
C) na dodrzeni maximalni hmotnosti nakladu v jednotlivych nakladovych prostorech

PIL, PIV

a) zkugebnim letem
b) meéfenim v horizontalni poloze (na zvedaku)
C) vazenim

Letecka pieprava nebezpeéného zbozi a nakladu

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

408. Za nebezpecné zbozi (angl. Dangerous goods) jsou povazovany vyrobky nebo hmoty, které mohou zpiisobit vyznagné ohrozeni zdravi,
bezpecnosti nebo majetku, jsou-li pfepravovany letecky. Je tato definice v souladu s narodnim leteckym pfedpisem L 6/1 - Provoz
letadle?

a) ne - neniv souladu s L6/1
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b) vypustit idaj o majetku
C) ano - platna definice

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

409. Informace a instrukce pro piepravu nebezpeéného zbozi, véetn& jeho oznacovani (kody, nalepky) a postupu v piipadé nouze musi byt
obsazeny v souladu s narodnimi leteckymi piedpisy v

a) udrzbové prirucce letadla (MM)
b) provozni pfiruc¢ce a v manualu pro nakladani a vyvazovani (WBM) provozovatele
C) zvlastni instrukci oddéleni kontroly nakladani letadel

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
410. Nebezpeéné zbozi - vybusniny a jiné nebezpedné predméty se nesmi v letadle dopravovat
1. pokud dopravu takovych predméti neschvali letecky Gfad s podminkou, ze budou zabaleny a oznaceny pfislusnymi kody a nalepkami
podle platnych pfedpist
2. vyjimku tvofi ty pfedméty, které jsou nutné pro provoz nebo navigaci nebo pro bezpecnost osob na palubé
a) obé odpovédi 1. a 2. jsou spravné
b) jen odpovéd’ 1. je spravna
C) jen odpovéd’ 2. je spravna

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

411. Ustanoveni o pfepravé nebezpeéného zbozi v letadlech (Viz dokument IATA: Dangerous goods regulations a Dokument ICAO: The
safe transport of dangerous goods by air) jsou obecné definovany v Annexu ICAO oznaceném Cislem

a) Annex 2
b) Annex 16
C) Annex 18

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
412. O ptevozu nebezpeéného zbozi nebo nakladu v konkrétnim letadle uréitého
a) oddéleni kontroly a fizeni nakladani letadel piislusného letiste
b) provozovatel letadla
) velitel letadla

Letova zpusobilost

413. Letové zpiisobilost letadla je
a) takovy stav letadla, ktery zajist'uje, Ze uroven bezpecnosti pfi jeho provozu v predpokladanych provoznich podminkach
nebude nizsi nez ta, ktera je dana pozadavky predpist o letové zpusobilosti letadel
b) takovy stav letadla, ktery zajist'uje, Ze uroven bezpecnosti i spolehlivosti jeho provozu i v nepiedpokladanych provoznich
podminkach nebude nizsi nez ta, ktera je dana pozadavky piedpisti o letové zptisobilosti letadel.

C) takovy stav letadla, ktery zajist'uje, Ze uroven provozuschopnosti v pfedpokladanych provoznich podminkach nebude nizsi
nez ta, ktera je dana pozadavky predpist o letové zpisobilosti letadel.

414. Typové osvédéeni zptisobilosti k leteckému provozu je
a) doklad vydavany vyrobcem letadla pro konkrétni typ letadla, motoru nebo vrtule
b) doklad vydavany leteckym uradem, kterym se potvrzuje typové schvaleni vyrobku pro provoz v civilnim letectvi
C) doklad, kterym se potvrzuje u konkrétniho vyrobniho ¢isla vyrobku (letadla, motoru, vrtule) jeho letova zptsobilost

415. Osvédeeni letové zpuisobilosti (OLZ) je doklad vydany narodnim leteckym titadem (v CR je to Utad pro civilni letectvi), kterym se
potvrzuje, ze letadlo konkrétniho vyrobniho ¢isla a poznavaci znacky je zptisobilé k leteckému provozu. Original tohoto dokladu musi
byt

a) na palubg letadla
b) v oddéleni technické dokumentace provozovatele
C) u vyrobee letadla

416. Je neprovedeni predepsané iidrzby na letadle (tj. neni dodrzen schvaleny systém idrzby) divodem k do¢asné ztraté platnosti
Osvédceni letové zpiisobilosti OLZ?

@) neni to diivod k dogasné ztraté platnosti OLZ
b) ano
C) jen pfi neprovedeni ro¢ni prohlidky nebo vyssi prohlidky

4171 Osvédéeni letové zptisobilosti (OLZ), které je vydavéano letadlu konkrétniho typu a vyrobniho ¢isla Utadem pro civilni letectvi (UCL)
Ceské republiky pro prikazném splnéni pozadavki pfislusnych piedpisti o letové zptisobilosti, obsahuje mimo jinych udaji (jako napt.
typ letadla, vyrobce atd.) i nazev a adresu provozovatele letadla

a) ano
b) ne

C) vyjimecné ano
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418. Osvédeeni letové zpiisobilosti (OLZ) je dokument, ve kterém povéfeny letecky titad ¢lenského statu potvrzuje
a) do jaké miry letadlo splituje stanovené podminky pro uznani letové zpisobilosti - plati pro konkrétni vyr. ¢islo letadla
b) do jaké miry letadlo splituje stanovené podminky pro uznani letové zpiisobilosti - plati pro typ letadla jako celek
C) uznani platnosti osvédceni letové zplisobilosti vydané jinym leteckym ufadem c¢lenského statu ICAO nebo JAA

419. Je neprovedeni mimot4adné prohlidky, piipadné upravy, natizené zavaznym (povinnym) bulletinem vyrobce nebo ptikazem
k zachovani letové zpusobilosti (PZZ) vydanym leteckym ufad, divodem docasné ztraty platnosti Osvédceni letové zptisobilosti (OLZ)?

a) ano, je to diivod k docasné ztraté platnosti OLZ
b) neni to diivod k dogasné ztraté platnosti OLZ
C) vyjimecné na zéklad¢ rozhodnuti leteckého tfad

420. Je divodem dodasné ztraty platnosti Osvédéeni letové zpiisobilosti (OLZ) skute¢nost, Ze na letadle byla provedena tiprava nebo zména
ovliviujici letovou zpuisobilost bez schvaleni leteckého tfadu?

a) ano, je to diivod k docasné ztraté platnosti OLZ
b) neni to diivod k dogasné ztraté platnosti OLZ
C) Vyjimec¢né na zakladé rozhodnuti leteckého ufadu

421. Je divodem dodasné ztraty platnosti Osvédéeni letové zpiisobilosti (OLZ) skute¢nost, Ze letadlo bylo poskozeno takovym zptisobem,
Ze jiz nejsou splnény podminky, za nichz bylo OLZ vydano?
a) ano, je to diivod k docasné ztraté platnosti OLZ
b) neni to diivod k dogasné ztraté platnosti OLZ
C) ve vyjime¢nych pfipadech

422. Je ptedant letadla do generalni opravy diivodem k dodasné ztraté platnosti Osvédéeni letové zpiisobilosti (OLZ)?
@) neni to ditvod k dodasné ztrat platnosti OLZ
b) ano, je to diivod k docasné ztraté platnosti OLZ
C) jen u letadel s hmotnosti nad 5700 kg

423. Osvédeeni letové zptisobilosti (OLZ) - platnost OLZ vydanych Utadem pro civilni letectvi CR. Casové lhiita platnosti OLZ, pokud je
pouzita, nema byt delsi nez
a) 6 mésich
b) 12 mésici
C) 18 mésic

424, Jestlize dojde na letadle k poskozeni, zdvadé nebo jinym zménam, ktera maji za nasledek neplnéni podminek, za nichz bylo vydano
osvédceni letové zptisobilosti (OLZ), mize letecky urad (v CR Ufad pro civilni letectvi) ve vyjimeénych ptipadech povolit na zakladé
zadosti provozovatele prelet takového letadla na misto, kde miize byt opraveno

a) zasadné ne
b) ne
C) ano

425. Povoleni k technickému pieletu Ize vydat letadlu, jestlize dojde na letadle k poskozeni, zavadé nebo se vyskytnou jiné okolnosti (napf.
proslé lhiity pfedepsané planované udrzby), které maji za nasledek neplnéni podminek, za nichz bylo vydano osvédceni letové
zpusobilosti (OLZ). Povoleni k technickému pfeletu vydava ve své kompetenci

a) Ministerstvo dopravy a spoji (Odbor civilniho letectvi)
b) Utad pro civilni letectvi (UCL)
C) vykonny feditel provozovatele letadla (provozovatel)

mimo SPL, PSV, PK, PMK, ULLA

426. Kdo smi osvéd¢it letovou zpiisobilost (uvolnit letadlo do provozu) po provedené idrzbé u letadla s hmotnosti pevysujici 5700 kg,
které je provozovano v obchodni letecké dopravé?

a) osveédcujici technik udrzby provozovatele letadla s platnym prikazem zptisobilosti podle piedpisu JAR - OPS

b) urceny osvédcujici personal v ramci organizace (opravny) schvalené podle predpisu JAR-145

C) letecky mechanik s prikazem ICAO typu 1 nebo 2 (podle predpisu L1) ureny k osvédcovani letové zptsobilosti v kterékoliv
opravng (servisu)

Hlukova zpusobilost letadel

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
427. Osvédeeni hlukové zpiisobilosti vydava konkrétnimu letadlu (dle pozn. znacky)
a) provozovatel letadla
b) letecky ufad (narodni letecky ufad)
C) vyrobce letadla

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
428. Osvédeovani hlukové zptisobilosti letadel a vydavani piisluinych ,,Osvédéeni hlukové zpasobilosti® se v CR fdi piedpisem
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a) L6/1
b) L1611
c) LI13

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
429. Na zakladé leteckého piedpisu L16/1 (hluk letadel) se piislusna hodnoceni irovné hluk letadla zaznamenavané v Osvédéeni hlukové
zpusobilosti uvadi v nasledujicich jednotkach
a) EPNdB
b) Kw
c) DB

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

430. Dokumenty osvédéujici hlukovou zpiisobilost mohou mit formu samostatného Osvédéeni hlukové zpiisobilosti nebo vhodného
prohlaseni v jiném dokumentu letadla, vydaném (schvaleném leteckym ufadem. Tyto dokumenty (dokument)

a) musi byt ulozeny u provozovatele
b) musi byt na palub¢ letadla
C) nemusi byt na palubé¢ letadla

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

431. Osvédeeni hlukové zpiisobilosti letadla obsahuje zaznamy vech dodateénych tiprav (modifikaci) provedenych za tigelem splnéni
pozadavki leteckého predpisu L16/1 -. Hluk letadel
a) ne

C) ano

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

432. Osvédeeni hlukové zpiisobilosti letadla (vydané leteckym titadem) obsahuje idaje 0 maximalni hmotnosti letadla, pro kterou bylo
prokazano plnéni pozadavku leteckého predpisu L16/1 (Hluk letadel)

a) ne
b) ano

C) jen u letadel s max. vzletovou hmotnosti 272 000 kg a vétsi

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

433. Hladiny hluku letadla v EPNdB v referenénich bodech méfeni, u nichz bylo prokazano vyhovéni predpisu L16/1 (Hluk letadel) se
uvadeji v Osveédceni hlukové zptisobilosti letadla. Pfedepsany pocet referenc¢nich bodt (méficich mist) je

a) 2
b) 3
c) 4

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV

434, Maximalni hladiny hluk letadla se v Osvédéeni hlukové zptisobilosti vydaném v souladu s predpisem L16/1 uvadéji v nasledujicich
méficich mistech (referenénich bodech)

a) v méficim misté pii vzletu a v méticim misté pii pfiblizeni
b) v méficim misté pfi preletu a v bo¢nim méficim misté
C) v méficim misté pii preletu, v méficim misté pfi pfiblizeni a v bo¢nim méficim misteé

OPL, DPL, PIL

435. Mgfici misto pii preletu letounu, ve kterém je hodnocena efektivni hodnota vnimaného hluk v EPNdB, je dle narodniho piedpisu
L16/1(Hluk letadel) Hlava 2 (Podzvukové proudové letouny) umisténo na prodlouzené ose vzletové a pfistavaci drahy ve vzdalenosti

a) 4,5 km od pocatku rozjezdu
b) 5,5 km od pocatku rozjezdu
C) 6,5 km od pocatku rozjezdu

OPL, DPL, PIL

436. Méftici misto pii ptiblizeni letounu, ve kterém je hodnocena efektivni hodnota vnimaného hluku v EPNdB, je dle narodniho predpisu
L16/1 (Hluk letadel) Hlava 2 (Podzvukové proudové letouny) umisténo na prodlouzené ose vzletové a pfistavaci drahy pii vodorovném
povrchu pied prahem drahy ve vzdalenosti

a) 1000m
b) 2000m
c) 3000m

OPL, DPL, PIL
4377. Viechny letouny odpovidajici normam hlukové zptsobilosti podle pedpisu L16/1 (Hluk letadel)
438. musi mit na palubé dokument osvédéujici jejich hlukovou zptisobilost
439, osvédéeni dle bodu 1. miize byt uvedeno v kterémkoliv palubnim dokladu schvaleném leteckym tfadem
a) konstatovani dle bodii 1. a 2. odpovida pozadavkiim narodnich leteckych piedpistt CR (L6/1 bod 6.13)
b) konstatovani dle bodii 1. a 2. neodpovida pozadavkiim narodnich letecky piedpistt CR (L6/1 bod 6.13)
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C) jen konstatovani dle bodu 1. odpovida pozadavkim narodnich leteckych predpisit CR (L6/1 bod 6.13)

Udrzba letadel, zavady a poruchy - hldSeni zévad, zdznamy

438. Ukolem technické tdrzby letadla je
a) odstranit zavady letadla
b) zajistit udrzeni pozadované rovné letové zpiisobilosti v souladu se schvalenymi postupy
C) zajistit provedeni technického nalezu na letadle

439. Neprovedeni ptedepsané tidrzby mé vliv na do¢asnou ztratu platnosti Osvédéeni letové zptisobilosti (OLZ)
a) jednoznaéné a nekompromisné
b) obvykle
C) v opakovanych ptipadech

PIL, PIV

440. Ktera z nasledujicich metod nedestruktivni defektoskopie sougasti letadla v provozu je nejlépe pouzitelna pro vétsinu kontrol
(inspekci) kovovych, kompozitnich a keramickych dilt pro zjisténi povrchovych nebo podpovrchovych vad poskozeni a defekta?

a) vitivé proudy
b) magneticka metoda
) ultrazvukova kontrola

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
441. Nebezpeény prostor pred béZicim proudovym motorem je do vzdalenosti piiblizné
a) 12m
b) Sm
C) 8 m

PIL, PIV
4472, Bghem vzduchového spousténi turbovrtulového motoru (pomoci pneumatického startéru) se objevily vysoké teploty. Proved'te Gisudek,
co bylo pravdépodobnou pii¢inou
a) piehiata pneumaticka pozemni jednotka
b) motor byl pfed spousténim prehfaty
C) ptili§ bohata smés: palivo-vzduch

DPL, PIL, DPV, PIV
443. Spolehlivost letadla v provozu je definovana takto
a) spolehlive a bez poruch plnit vSechny projektované funkce, je-li fadné provadéna udrzba letadla

b) schopnost letadla (nebo jeho ¢asti ¢i soustavy) zachovat v pfipustnych mezich své vlastnosti béhem stanovené doby a za
stanovenych provoznich podminek

C) spolehlivost je stejny termin jako bezporuchovost tj. spolehlivost=bezpecnost

SPL, OPL, DPL, PIL, SPV, OPV, DPV, PIV, PMK, ULLA
444, Provozni lhita letadla, motoru, vrtule nebo jakéhokoliv letadlového celku je
a) Ihiita vyjadfena provozni dobou nebo poc¢tem funkénich cykli nebo kalendainim limite, po jejimz uplynuti je tfeba vyrobek
podrobit pfedepsané tdrzbé
b) Ihtita vyjadfena provozni dobou nebo poctem funkénich cykli (napf. pfistani), po jejimz uplynuti je tieba vyrobek podrobit
predepsané udrzbé

445. Udrzba letadla je
a) souhrn ¢innosti zajist'ujicich zachovani spolehlivosti v leteckém provozu systémem prohlidek, oSetieni a oprav
b) souhrn ¢innosti zajist'ujicich zachovani zptisobilosti k leteckému provozu systémem prohlidek, osetfeni a oprav
C) souhrn ¢innosti zajist'ujici provozuschopnost letadla systémem prohlidek, oSetfeni a oprav

446. Provozovatel musi vést zaznamy o zjisténych zavadach (poruchach) a poskozenich a o jejich odstranéni o provedenych opravéach i
splnéni pozadavkil zavaznych bulletinti a piikazi k zachovani letové zpisobilosti (PZZ. pozn. v anglictiné A.D. - Airworthiness
Directive)

a) jen u zavaznych zavad, poruch, poskozeni a PZZ (A.D.)
b) ano - jednoznac¢ng, prokazateln¢ a zavazné
C) jen o opravach, bulletinech a PZZ (A.D.)

447. Veskeré opravy a odstranéni zévad (poruch) na letadle, motorech, vrtulich a vystroji musi byt provedeny tak

1. aby byla zachovana, pfipadné obnovena zpusobilost vyrobku a to v souladu se schvalenymi postupy

2. musi byt kromé navodi na opravy stanoveno, které opravy mutize provadét provozovatel nebo které vyhradné autorizovana opravna (napf.
dle JAR-145)

a) jen 1. je spravna odpovéd’
b) ¢ast 1.1 2. jsou spravné odpoveédi
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C) ¢ast 2. plati jen pro dopravni letadla, ¢ast 1. Je spravna odpoved’

448. Kazd4 zavada (porucha) majici vliv na letovou zpisobilost, ktera byla zjisténa na letadle, systémech, pohonné jednotce a jeho vystroji
musi byt odstranéna pted zahajenim dalsiho letu

a) ano - musi byt odstranéna pred zahdjenim dalsiho letu
b) nemusi byt odstranéna pfed zahajenim dalsiho letu

C) s vyjimkou zavady, kdy bylo leteckym tfadem udéleno povoleni k technickému pieletu s jednozna¢né stanovenymi
omezenimi

449. Kazd4 zavada (porucha), ktera byla zjiiténa na letadle, systémech, motoru (vrtuli) a vystroji musi byt odstranéna pied zahajenim
dalsiho letu

a) ano

b) ne

C) s vyjimkou zavad uvedenych v pfedpise schvaleném leteckym ufadem (napf. Seznam zavad, s kterymi je povolen vzlet nebo
Seznam minimélniho vybaveni tzv. Minimum equipment list - MEL)

450. Veskerou technickou tidrzbu na letadle, systémech, motorech (vrtulich), vystroji a letadlovych celcich rozdélujeme do nasledujicich
soubort ¢innosti

a) planovana udrzba a neplanovana udrzba (odstraiiovani zavad)

b) planovana udrzba, neplanovana udrzba, udrzba a opravy letadlovych celki, provadéni ptikazii k zachovani letové zptsobilosti
(PZZ/A.D.), bulletini a modifikaci

C) planovana udrzba a idrzba podle stavu (O.C. - On. Condition)

451. Hlavnimi (zavaznymi) kriterii pro planovani a provadéni udrzby letadel jsou
a) nalétané hodiny (FH), pocty pfistani/Cykly (CYC), kalendaini doba (CT)
b) nalétané hodiny (FH), pocty pfistani/Cykly (CYC)
C) kalendaini doba (CT), nalétané hodiny (FH)

mimo SPL, PSV, PK, PMK, ULLA

452. Viechna letadla pouzivana v CR a &lenskych zemich JAA k odpravé za uplatu s hmotnosti prevysujici 5700 kg musi byt splatnosti od
1.7.1998udrzovana v ramci udrzby na zakladé pouze v opravnach majicich opravnéni vydané podle piedpisu

a) FAR-21
b) JAR-145
c) L6

453. Kazdé letadlo provozované v CR a udrzované podle schvaleného programu drzby, které neni udrzovano podle individudlniho
programu drzby schvaleného Utadem pro civilni letectvi (UCL), musi pro dal$i uvolnéni do provozu projit zavazn& nasledujici
prohlidkou

a) ro¢ni prohlidkou podle lhit a kritérii stanovenych UCL
b) prohlidkou typu ,,A*
C) prohlidkou typu ,,C*

Technickd dokumentace a doklady letadel

454. Technicka dokumentace vyrobkii letadlové techniky obsahuje tyto dokumenty
a) doklady zpusobilosti, privodni technickd dokumentace, provozni technické doklady, vyrobni dokumentace, doklady zménové
sluzby
b) doklady zpiisobilosti, privodni technicka dokumentace, provozni technické doklady
C) doklady zpiisobilosti, privodni technicka dokumentace, provozni technické doklady, doklady zménové sluzby

455. Je letova ptirucka nedilngm a dopliujicim dokladem k Osvéd&eni letové zptisobilosti (OLZ)? Musi byt schvalena leteckym afadem?
a) neni dopliujicim dokladem k OLZ, ale musi byt schvalena leteckym ufadem
b) ano
C) ne

456. Provozni piirucka je u provozovatele vydavana v navaznosti na letovou piirucku. Mize byt vydana v oddélenych ¢astech
odpovidajicich zvlastnim pozadavkim provozu. Musi vSak obsahovat nejméné udaje pozadované narodnim predpisem

a) L2
b) Leé
c) L8/A

PIV, PIL
4577. Ptirueka pro tidrzbu musi obsahovat tyto tidaje o provozovanych letadlech
1. postupy pro obsluhu a udrzbu
2. program Udrzby letadla schvaleny leteckym ufadem, obsahujici pfikazané prace udrzby a intervaly, v nichz musi byt tyto prace provadény
3. odpovédnost jednotlivych tiid odbornych pracovniki pro udrzbu
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4. metody obsluhy a udrzby, které¢ mohou byt pfedepsany leteckym ufadem nebo které¢ vyzaduji jeho pfedchozi schvaleni

5. postupy pro piipravu potvrzeni o tdrzbé a podminky, za nichz bude tyto potvrzeni vydano i osoby, které je mohou podepsat
a) odpovedi 1. az 5. jsou spravné
b) odpovedi 1., 2., 4. jsou spravné
C) odpovedi 1., 2., 3., 4. jsou spravné

458. Potvrzeni o udrzbé letadla se vystavuje
a) vzdy pied kazdym letem
b) tam, kde to vyzaduji pfedpisy pro provoz letadel jej vystavuje provozovatel jako samostatny doklad dle kritérii stanovenych
leteckym ufadem
C) pro provedeni jakéhokoliv stupné udrzby na letadle

459. Zaznamy v palubnim deniku se musi provadét
a) min. 1xtydné a hiilkovym pismem
b) min. 2x tydné a ¢iteln¢ bez skrtani nebo vymazavani
C) prubézné, inkoustem nebo propisovaci tuzkou dle pokynt v zahlavi palubniho deniku

460. Popsany palubni denik se musi uschovat tak, aby byly k dispozici iplné zaznamy o vykonanych letech v poslednich
a) 6 mésicich
b) 12 mésicich
C) 24 mésicich

461. Osvédeeni letové zptisobilosti (OLZ) je doklad, kterym Utad pro civilni letectvi CR (UCL) potvrzuje, Ze dané letadlo (konkrétni
vyrobni ¢islo) je zpusobilé k leteckému provozu. Obsahuje (OLZ) mimo jinych povinnych udajt téz lhiitu jeho platnosti?
a) ne
b) ano

C) obsahuje jen datum vystaveni

OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
462. Osvédeeni Ivllukpvé zplisobilosti pro konkrétni letadlo (vyr. ¢islo, poznavaci znacka) je doklad vydavany zdsadné narodnim leteckym
ufadem tj. v CR Ufadem pro civilni letectvi (UCL). Obsahuje toto osvédcenti lhitu platnosti?
a) ano
b) obvykle ano
C) ne

463. Privodni technicka dokumentace obsahuje informace a pokyny nutné pro zajisténi bezpeéného a plynulého provozu letadla. Vydava ji
vyrobcee a schvaluj letecky tifad. Zahrnuje tyto zakladni dokumenty

a) technicky popis, dokumentaci pro obsluhu, udrzbu a opravy
b) letovou pfirucku, technicky popis, doklady zménové sluzby
C) letovou pfirucku, technicky popis, dokumentaci pro obsluhu, udrzbu a opravy

464. Provozni technické doklady letadla zahrnuji soubor dokumentii pro evidenci a dokladovéani idajti z provozu letadla. Patii sem
letadlova kniha, motorové knihy, vrtulové zaznamniky, kniha hlaseni zavad a podobné

a) ano
b) ne

C) patii sem i palubni denik

465. Letova ptirucka je: 1. Pfirucka zavaznych pokynti a informaci pro posadku
2. dopliyjicim dokladem Osvédceni letové zpusobilosti (OLZ)
3. dokument obsahujici postup nouzové evakuace letadla
4. dokument schvaleny leteckym tifadem statu provozovatele

a) jen 1., 2. je spravna odpovéd’
b) jen 1.,2..4. je spravna odpovéd
C) vsSechny ¢asti 1.,2.,3.,4. jsou spravné odpovedi

466. Letova kniha: 1. Je souéasti provoznich technickych dokladi letadla
2. slouzi k vedeni zdznami o provozu, Udrzb¢ a opravach

3. musi byt vystavena pro kazdé letadlo s platnym Osvédéenim letové zptisobilosti (OLZ)
a) odpovedi 1., 2, 3. jsou spravné
b) odpovedi 1., 2. jsou spravné
C) odpovedi 2., 3. jsou spravné

467. Mezi doklady letadla patii mimo jiné ve smyslu prislusné zavazné vyhlagky Osvéd&eni o zapisu do leteckého rejstiiku CR a Osvédéeni
letové zpisobilosti. Tyto doklady musi byt v originale ulozeny

a) na Ministerstvu dopravy a spoji (Odbor civilniho letectvi)
b) na palubé letadla a v Leteckém rejstifku UCL CR
C) u provozovatele letadla
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OPL, DPL, PIL, OPV, DPV, PIV
468. Provozni piirucka - zménova sluzba. Provozovatel musi jako pomiicku pro éleny posadek a ostatni provozni personal vydat provozni

pfirucku ve smyslu pfislusnych ustanoveni leteckych predpist. Provozni pfirucka musi podle potieby podléhat zménové sluzbé, aby bylo
zajisténo, ze informace v ni obsazené jsou platné. VSechny tyto zmény nebo opravy musi byt pfedavany v§em osobam, které jsou
povinny tuto pfiruc¢ku pouzivat

a) obsah Provozni pfirucky podléha zménové sluzbé 1x rocné

b) obsah Provozni pfiruc¢ky podléha zménové sluzbé podle pokynti leteckého uradu

C) obsah Provozni pfiru¢ky musi podle potfeby podléhat zménové sluzbé provozovatele

Vyhodnoceni
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54)b
55)a
56) b
57) ¢
58)a
59)b
60) b
61)a
62)b
63)a
64)b
65) a
66) b
67)c
68) b
69) a
70) b
71) a
72) b
73)c
74) ¢
75) a
76) b
77) ¢
78) a
79) ¢
80) a
8l)a
82) b
83)c
84) a
85)b
86) b
87) b
88) b
89) ¢
90) a
91)b
92) ¢
93)a
94) a
95)b
96) ¢
97) a
98) b
99) b
100) a
101) ¢
102) b
103) a
104) ¢
105) b
106) ¢
107) b
108) a
109) b
110) a
111)c
112) a
113)b
114) a
115)b
116) ¢
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117)
118) ¢
119) ¢
120) b
121) a
122) ¢
123)a
124) b
125) ¢
126) a
127) b
128) ¢
129) a
130) b
131) ¢
132) a
133) a
134) b
135) b
136) ¢
137) b
138) b
139) a
140) b
141) b
142) a
143) ¢
144) b
145) b
146) ¢
147) b
148) a
149) a
150)
151) b
152) b
153) ¢
154) a
155) b
156) a
157) ¢
158) a
159) ¢
160) a
161) b
162) a
163) b
164) b
165) a
166) ¢
167) a
168) b
169) a
170) b
171) a
172) b
173) ¢
174) a
175) b
176) ¢
177) a
178) b
179) ¢
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180) a
181)
182) b
183) a
184) a
185)
186)
187) ¢
188) b
189) a
190) b
191) b
192) b
193) b
194) ¢
195) a
196) a
197) b
198) b
199) b
200) ¢
201) b
202) a
203) a
204) b
205) a
206) ¢
207) b
208) b
209) a
210) b
211) b
212)a
213) ¢
214) ¢
215)b
216)a
217) b
218) b
219)a
220) ¢
221)b
222) ¢
223)a
224)a
225) ¢
226) b
227)b
228)a
229) b
230) b
231) ¢
232)a
233)b
234) ¢
235)b
236) b
237) ¢
238) b
239) b
240) a
241) ¢
242)a
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243)b
244)
245)b
246) b
247) ¢
248) b
249)
250) b
251)b
252) ¢
253) ¢
254)a
255)b
256) a
257) ¢
258)a
259) ¢
260) b
261) b
262) b
263) ¢
264) a
265) b
266) ¢
267)a
268) b
269) a
270) ¢
271)a
272)b
273)a
274) b
275)b
276) ¢
277)b
278) ¢
279) a
280)
281) ¢
282) ¢
283) ¢
284) b
285) ¢
286) a
287)a
288) ¢
289)a
290) b
291) b
292) ¢
293)b
294) ¢
295)a
296) a
297) ¢
298) b
299) ¢
300) a
301) ¢
302) b
303) c
304) b
305) b
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306) a
307) a
308) b
309) b
310)a
311) ¢
312) b
313)b
314)a
315)b
316) b
317) ¢
318) ¢
319) ¢
320) a
321) b
322)a
323)b
324) ¢
325)b
326) a
327)a
328) ¢
329)a
330)b
331)b
332)a
333) ¢
334) b
335)a
336) ¢
337)b
338) ¢
339)b
340) b
341) ¢
342) b
343) ¢
344) ¢
345) a
346) a
347) ¢
348) b
349) b
350) a
3510
352)a
353)a
354) b
355)¢c
356) a
357)b
358) a
359)b
360) b
361)b
362) c
363)b
364) c
365) ¢
366) a
367)a
368) b
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369) b
370) b
371) ¢
372) b
373)b
374) ¢
375) b
376) a
377)a
378)a
379) b
380) a
381) b
382)a
383)b
384) ¢
385) ¢
386) a
387) ¢
388) b
389) ¢
390) b
391) b
392) ¢
393)a
394) b
395)a
396) ¢
397)a
398)a
399) b
400) ¢
401) ¢
402) a
403) a
404) b
405) ¢
406) a
407) ¢
408) ¢
409) b
410) a
411) ¢
412) ¢
413)a
414) b
415)a
416) b
417)b
418) a
419) a
420) a
421)a
422) b
423) b
424) ¢
425) b
426) b
427)b
428) b
429)
430) b
431) ¢
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432)b
433)b
434) ¢
435) ¢
436) b
437)a
438) b
439) a
440) ¢
441) ¢
442) ¢
443) b
444) o
445) b
446) b
447) b
448) ¢
449) ¢
450) b
451)a
452) b
453)a
454)
455) b
456) b
457)a
458) b
459) ¢
460) a
461) b
462) ¢
463) ¢
464) a
465) b
466) a
467) b
468) ¢
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