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Kontrolní protokol zástavby autopilota do UL letounu

Úvod - použití:
Jedná se o  samostatný prostředek, který zlepšuje pohodlí letu. Umožňuje 
pilotovi na určitou dobu udržení stabilního letu bez vlastních zásahů do řízení 
letounu, takže pilot nemusí věnovat plnou pozornost řízení a může se v klidu 
věnovat studování mapy nebo vyhledávání potřebných frekvencí a  radiokore-
spondenci.

Autopilot (AP) v  UL letounech řídí VOP a  křidélka pomocí elektrických 
servomotorů (např. krokových motorů, atd.) přímo přes táhla náhonu kormidel. 
Autopilot v UL zpravidla nepoužívá řízení pomocí vyvážení. Pilot může kdykoliv 
zařízení vypnout, nebo s poměrně malou silou přemoci. Síla potřebná pro pře-
konání autopilota se u některých zařízení dá nastavit.

Pilot i  po zapnutí AP musí stále podvědomě sledovat chování letounu. 
Autopilot a  jeho zástavba v UL letounu nemá odpovídající leteckou certifikaci 
a nelze mu stoprocentně „předat“ řízení letounu bez možnosti kontroly či pře-
vzetí pilotem v  případě nestandardního chování letounu. Za řízení letu stále 
odpovídá pilot, ať už má v kabině jakékoliv vybavení. V žádném případě nelze 
používat toto zařízení pro průlet oblastí bez viditelnosti země nebo pro vybrání 
nezvyklé polohy při nezvládnutí řízení pilotem. Autopilota nelze rovněž použít 
při startu a přistání letounu.

Podmínky provozu UL letounu se zástavbou AP nemění.

Podmínky pro zástavbu a použití autopilota:
Jedná se o doplňkové zařízení, které nepodléhá typové certifikaci.
Zástavbu provádí právnická nebo fyzická osoba a  je za ní zodpovědná. 
O provedené zástavbě vystaví „Protokol o zástavbě autopilota do UL letounu“ 
(jedná se o komerční činnost).
Ke každé jednotlivé zástavbě autopilota musí být výkres (schematický náčrtek) 
zástavby a  fotodokumentace zastavěného zařízení. Dokumentaci si zakládá 
zhotovitel, jedna kopie zůstává u majitele jako součást dokumentace letounu 
a jednu kopii zakládá inspektor techniky k dokumentaci letounu.
Zkušební pilot se zkušenostmi v používání autopilota musí provést v  rámci 
záletu ověření funkcí autopilota a  jeho vlivu na chování běžného ovládání 
letounu, jak se zapnutým tak s  vypnutým autopilotem. Ověří síly potřebné 
k překonání zapnutého autopilota (výsledek zapíše na druhé straně Protokolu 
o letových zkouškách do okénka „Vyjádření zkušebního pilota“).
Uvedené zařízení musí být zapsáno v  protokolech pro uvádění letounu do 
provozu, nebo v  protokolech popisujících změnu letounu o  zástavbu auto-
pilota.
V letové příručce musí být důsledně uvedené toto zařízení a pokyny pro jeho 
použití.
V příručce musí být uvedeno, že zařízení je pouze pomocné a nelze jej použít 
pro jakýkoliv nekontrolovaný let nebo let bez viditelnosti. Za provedení letu 
vždy plně zodpovídá pilot.
Za správný návod k  použití v  letové a provozní  příručce zodpovídá osoba, 
která autopilota zamontovala.
Osoba, která autopilota zamontovala je povinná provést náležité proškolení 
pilota – majitele letounu v jeho použití.
Inspektor techniky bere zástavbu autopilota pouze na vědomí bez toho, aby 
ji schvaloval a ověřoval funkci. Kontroluje průvodní Protokol o zástavbě AP, 
posílá ho s ostatními dokumenty na rejstřík LAA, kopii zakládá u sebe.

Při zástavbě je potřeba dbát následujících zásad:
Serva je třeba do draku upevnit s dostatečnou tuhostí a pevností. Nesmí dojít 
k vytržení serva z uložení, protože servo je spojeno přepákováním s řízením 
letadla a mohlo by dojít k zablokování řízení. Taktéž je potřeba kontrolovat, 
zda má servo (anebo řízení) dostatečně tuhé dorazy. To proto, aby servo 
v případě, že začne pracovat nestandardně, nemohlo způsobit zablokování 
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či destrukci řízení. Také je potřeba zkontrolovat, že páky serva nejdou do 
„mrtvé“ polohy - v maximálních výchylkách, musí mít rezervu min. 15°. Táhlo 
od serva také musí být připojeno do systému řízení jednoznačným způsobem 
(při spojení objímkou musí být ještě pojištěno střižným kolíkem). Je proto 
nezbytné zkontrolovat, aby způsob připojení táhla serva do systému řízení 
nenarušil pevnost samotného řízení (například vyvrtáním otvoru pro upevňo-
vací šroub a podobně).
Musí být provedena kontrola funkčnosti v celém rozsahu výchylek kormidel.
Je nutné, aby bylo možno AP odstavit dostupným tlačítkem (nejlépe na 
řídící páce). Je nutné, aby AP byl napájen samostatným jističem, nebo přes 
samostatný vypínač, aby bylo možno vypnout napájení AP v případě nouze, 
kdy by autopilot selhal.
Je nutné, aby byl správně proveden přívod statického a celkového tlaku na 
letadle, protože tyto tlaky jsou zavedeny do AP. Není vhodné, aby statika byla 
brána z kabiny (jak se stále ještě občas děje). Je potřeba zkontrolovat těsnost 
pitotstatického systému po montáži AP.
V odůvodněných případech provést kontrolu polohy těžiště letadla.

Ing. Václav Chvála
Hlavní inspektor techniky ULL

Obecné zásady pro použití AP – výňatek z  předpisu CS 23, a  23.1329 
- Systém automatického pilota (AP)

Pokud je autopilot instalován, musí splňovat následující:
(a)	Systém musí být navržen tak, aby autopilot mohl

/1/ být rychle a jednoznačně vypnut pilotem pro zabránění jeho zasahovaní 
do řízení letounu

/2/ být dostatečně překonatelný jedním pilotem, tak aby pilot byl schopen 
řídit letoun

(b)	Pokud je použito řešení dle (a) /1/, pak ovladač rychlého (nouzového) odpo-
jení musí být umístěn na řididle každého (obou) pilotního místa, ze kterého 
je možné řízení, a to na opačné straně než ovládání výkonu, tak aby mohl 
být použit bez nutnosti pohybu ruky z normálního řízení.

(c)	Není li automatická synchronizace autopilota, pak každý systém musí mít 
prostředky čitatelně indikující pilotu nastavení řídících prvků AP oproti řídí-
cím prvkům letounu.

(d)	Ručně iniciovaný systém AP musí jednoznačně indikovat pilotu svoji funkci. 
Všechno ovládání musí svými pohyby odpovídat požadavkům par. 23.779 
pro řízení v pilotní kabině. Směry pohybu řízení musí být jednoznačně indi-
kovány poblíž každého řídícího prvku.

(e)	Každý systém musí být navržen a  nastaven tak, že v  rozsahu nastavení 
použitelných pro pilota, nesmí vytvářet nebezpečné zatížení letounu nebo 
způsobovat nebezpečné odchylky na letové trajektorii, za žádných letových 
podmínek možného použití, ani v podmínkách normální funkce, ani při poru-
še, za předpokladu provedení opravného zásahu v  racionálním časovém 
intervalu.

(f)	 Každý systém musí být navržen tak, aby jednotlivá porucha nezpůsobila 
nesprávný signál na ne více než jedné řízené ose. Když AP využívá signály 
od dalších (pomocných) zařízení sloužících k řízení letu, nebo dodává sig-
nály pro řízení dalšího vybavení letounu, je požadováno zajištění správného 
propojení a pořadí činností, pro vyloučení nesprávných zásahů a činností.

(g)	Musí být zabráněno nevhodné interakci zapojených komponent v důsledku 
poruchy.

(h)	Když je AP možno propojit s  navigačním vybavením, musí být posádce 
indikováno, v jakém je právě systém pracovním modu. Pouhá pozice voliče 
režimů není akceptovatelným způsobem indikace.
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Změna frekvence na ploše SLZ Slušovice
Od 1.   11.  2011  používá neveřejná plocha SLZ Slušovice novou frek-

venci 120, 00 MHz.

Omezení na ploše SLZ Teplice
Na ploše SLZ Teplice je neschopná provozu RWY 11/29  do odvolání, 

neboť je rozrytá od divokých prasat. Dráha 18/36 je v pořádku.

Nezpůsobilost neregistrované plochy SLZ 
Bezdružice

Na základě upozornění provozovatele informujeme, že od 1. 11. 2011 jsou 
na neregistrované ploše SLZ Bezdružice provedeny úpravy pro pasení 
dobytka. Z  těchto důvodů bude plocha pro veškerý letecký provoz až do 
odvolání pro vzlety a přistání nezpůsobilá.

Zdeněk Doubek, 
Hlavní inspektor provozu ULL

Informace o plochách SLZ

Mimořádné události PG

Smrtelná nehoda PG na Zbyslavci
Informace o smrtelném úrazu na padákovém kluzáku ze dne 
24. 9. 2011, terén Zbyslavec

Průběh letu
Pilot s platnou kvalifikací „Pilot“ a s malým náletem hodin se v podve-

černích hodinách při slabém východním větru rozhodl pro let ze západně 
orientovaného terénu. Z  tohoto důvodu se pilotovi nepodařilo doletět na 
přistání a nouzově přistál na stromě ve výšce cca 14 m, nedaleko přistávací 
louky. Nikdo jiný na terénu přítomný nebyl a  nelétal, proto ani o  průběhu 
letu nejsou žádné zprávy. 

Šetřením na místě nehody bylo následně zjištěno, že pilot se odepnul 
z  postroje, vysvlékl se z  jedné vrstvy oblečení, které odložil na větev 
a pokoušel se sám sbalit vrchlík a následně ho sundat. Sedačku s přilbou 
a záložním padákem shodil dolů pod strom. V sedačce v úložném prostoru 
batohu měl i  svůj funkční mobilní telefon, místo bylo pokryto signálem 
mobilní sítě. 

Pilot při činnosti v koruně stromu spadl dolů a utrpěl smrtelná zranění. 
Ještě se pokusil vyndat svůj mobilní telefon, ale svým zraněním podlehl 
dřív, než se mu to podařilo. Jeho tělo bylo nalezeno následující den ráno 
díky zaměření signálu mobilního telefonu.

Komentář LAA
Tato smutná a zbytečná nehoda je opět souhrou mnoha náhod a navr-

šených chyb. Pilot byl málo zkušený, ale opatrný a  létal jen za velmi sla-
bých podmínek, spíše příležitostně a vždy bezpečně. Ten den ho však od 
startu neodradilo ani to, že na jinak frekventovaném terénu v sobotu nikdo 
nebyl. Nevyhovující východní vítr na západně orientovaném kopci způsobil 
předčasné vyklesání do stromů. Pilot přistál na stromě nezraněný a  měl 
možnost mobilním telefonem zavolat pomoc. Můžeme jen spekulovat, jestli 
skutečnost, že neměl platnou zákonnou pojistku, hrála roli. Pilot si ale hodil 
sedačku dolů ze stromu i s  telefonem. Pak se navíc pokoušel samostatně 
sundávat svůj vrchlík z větví stromu. Jedna část vrchlíku však byla přeho-
zena i přes vedlejší strom, a tak se mu jeho sundání nemohlo podařit. Jestli 
spadl při balení vrchlíku na stromě, nebo při slézání ze stromu poté, co 
zjistil, že vrchlík sám nesundá, už na výsledek nemělo žádný vliv. Pilot utr-
pěl smrtelná zranění. To, že se ještě po pádu snažil vytáhnout svůj mobilní 
telefon z úložného prostoru sedačky jen dokazuje to, že věděl, kde ho má.

Znovu upozorňuji všechny piloty na skutečnost, že záchrana života a zdra-
ví je bezplatná. Ani případný postih za nedodržení zákonných podmínek pro 
let (pilotní průkaz, technický průkaz, pojistka) není zdaleka takovou tragédií, 
jakou si špatným rozhodnutím dokážete nezvratně přivodit sami. Létejte bez-
pečně, s mobilním telefonem na snadno dosažitelném místě a snažte se létat 
ve skupině, nebo o svém úmyslu letět informujte.

Klára Beranová
Hlavní inspektorka provozu PL

Nehoda MZK na letišti Stichovice
Informace o letecké nehodě MZK z 11. 08. 2011, neveřejné 
vnitrostátní letiště Stichovice

Průběh události: 
Pilot po předchozích letech ve dvojím obsazení se zaškolujícím inspek-
torem provedl samostatný vzlet ve směru dráhy proti větru z neveřejného 
vnitrostátního letiště Stichovice. Po vzletu se MZK stranově rozkýval a pilot 
se ho snažil vyrovnat. Přitom snížil výkon motoru a  rychlost letu. Asi po 
500 m od místa vzletu zatočil doprava, potom asi po 100 m došlo k pádu 
z  výšky cca 30 m  na levou stranu. MZK dopadl na levou náběžnou trub-
ku, která se zlomila asi v  jedné třetině. Následoval dopad na přední kolo 
a zadní levé kolo. Poté ujel MZK ještě asi 35 m do zastavení, aniž by se 
převrátil. Po zastavení MZK pilot vypnul motor. Na MZK byla poškozena 
nosná plocha (zlomená levá náběžná trubka), podvozek a vrtule. Pilot utrpěl 
středně těžká zranění.
Informace o posádce: Pilot MZK s platnou kvalifikací, věk 58 let, celkový 
nálet na MZK 22 hodin.
Meteorologická situace: Vítr 2 m/sec. ze 130°, dohlednost 10 km.

Rozbor: Všechny zákonné podmínky pro let byly splněny. Pilot byl zasko-
čen rozdílem ve výkonnosti stroje při obsazení sólo, prováděl nesprávné 
zásahy do řízení vedoucí až k pádu po křídle v malé výšce nad zemí.
Závěr: Příčinou letecké nehody byla chybná pilotáž MZK po vzletu při 
prvním samostatném letu.

Komentář LAA: 
Pilot si včas neuvědomil rozdílnou výkonnost stroje v  obsazení solo, 

vyžadující energičtější a přesnější pilotáž. V takové situaci při stoupání na 
plném výkonu s 80k motorem za zády se nezkušený pilot zalekne ostrého 
stoupání, podvědomě přitahuje hrazdu, zrychluje let a pak je stroj náchyl-
nější ke stranovým výkyvům. Vše jde rychle za sebou a i při vyrovnání počá-
tečních výkyvů se pak může situace vymknout z rukou. Řešením je starto-
vat pouze na částečný výkon, případně pro první starty omezit maximální 
výkon „zarážkou“ na plynu, a plný výkon si užít až po získání dostatečných 
zkušeností. Dle mých informací se pilot touto událostí nenechal odradit od 
dalšího létání a  řeší opravu svého stroje. K  tomuto zmiňovanému stroji je 
ještě třeba dodat, že kompozitový podvozek FM301Stream české výroby 
i přes prudký náraz zůstal vcelku a ani se přitom nepřevrátil, a tím ochránil 
pilota před horšími následky pádu.

Petr Chvojka,
hlavní inspektor techniky MZK

Mimořádné události UL
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Kontrolní protokol zástavby autopilota do UL letounu 

Poznávací zna ka OK -
Typ ULL 
Motor
Název – typ autopilota 

Výrobní firma autopilota 

plní Kontroloval / podpis Pozn.
Pevnost, tuhost uchycení 
serv
dorazy
P ipojení do ízení letounu 
Koncové polohy
(zbytkový úhel min.15°) 
Kontrola funk nosti v celém 
rozsahu výchylek 
Napájení samost. jisti em
Ovlada e AP v kabin
P ívod stat. a celk. tlaku 
Vliv na centráž (ov ení) 
Ov ení AP za letu 
(samostatný protokol) 

Ná rtek zástavby, 
fotodokumentace 

Zapsání provozních omezení a údaj  do Provozní a letové p íru ky

Zapsání AP do let. p íru ky
Návod použití v p íru ce

Proškolení majitele 
v používání autopilota 

Provedl: Podpis majitele: 

Datum: Datum: 
Razítko firmy: 
Podpis:
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