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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ , 26 lipca 2004 r., lotnisko MODLIN

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 176/04

Rodzaj i typ statku powietrznego: Motolotnia ZEM-3

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: PL-WBZ

Dowodca statku powietrznego: Pilot motolotniowy

Uzytkownik statku powietrznego: Pilot motolotniowy

Wilasciciel statku powietrznego: prywatny

Miejsce zdarzenia: MODLIN - lotnisko, woj. mazowieckie

Data i czas zdarzenia: 26 lipca 2004 r., ok. godz. 16:00 LMT

STRESZCZENIE

W dniu 26 lipca 2004 r. pilot motolotniowy wykonywal lot doswiadczalny na prototypie
motolotni ZEM-3 na lotnisku Modlin. W chwile po oderwaniu i uzyskaniu wysokosci okoto
30-40 metrow pilot wykonat lewy zakret ze znacznym przechyleniem. Motolotnia
w wyniku zwigkszanego przechylenia i pochylenia uderzyla lewym skrzydiem o ziemie.
Sprzet ulegt catkowitemu zniszczeniu a pilot przytomny po wypadku, zmarl na skutek
obrazen wewnetrznych w szpitalu.

Do badania wypadku przystapit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. Jerzy KEDZIERSKI - kierujacy zespolem
mgr Agata KACZYNSKA - cztonek zespotu
Jacek JELINSKI - cztonek zespotu

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Przyczyng wypadku lotniczego byla utrata kontroli nad motolotnia spowodowana
niestateczno$cia kierunkowa i podluzng prototypowej motolotni obarczonej
znacznymi bledami konstrukcyjnymi.
Okolicznosciami  sprzyjajacymi  zaistnieniu wypadku byly: niewielkie
doswiadczenie pilotazowe pilota, obnizona sprawno$é¢ organizmu wynikajgca
z zaawansowanego wieku i obrazen odniesionych we wcze$niejszych wypadkach
lotniczych oraz brak dostatecznych umieje¢tnosci i doswiadczenia do wykonywania
lotow doswiadczalnych.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 2 zalecenie profilaktyczne:

RAPORT KONCOWY Stroma3z13 =



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ, 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

1 INFORMACIJE FAKTYCZNE.

1.1 Historia lotu (dane o locie).
W dniu 26 lipca 2004 roku pilot motolotniowy, m¢zczyzna lat 78, wystartowat do lotu
na prototypowej konstrukcji motolotni. Start odbyl si¢ z pasa betonowego lotniska
Modlin w kierunku zachodnim. Po oderwaniu i nabraniu wysokosci okoto 30-40
metrow motolotnia znalazla si¢ w glgbokim lewym zakrecie. Komisji nie udalo si¢
ustali¢, czy byl to zamierzony manewr pilota czy tez, co jest bardzo prawdopodobne,
spézniona reakcja pilotujacego na podmuch termiczny. W efekcie tego manewru
motolotnia w glebokim lewym §lizgu zderzyla sie z ziemia. Sprzet zostal catkowicie
zniszczony, a ranny pilot zabrany zostal przez wezwane Pogotowie Ratunkowe do
szpitala w Nowym Dworze Mazowieckim, gdzie na skutek odniesionych obrazen —
zmarl. Lot odbywat si¢ w dobrych warunkach atmosferycznych a wypadek miat
miejsce okoto godziny 16-tej.

1.2.  Obrazenia oséb.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

1.3  Uszkodzenia statku powietrznego.
W wyniku wypadku motolotnia ulegta zniszczeniu.

1.4 Inne uszkodzenia.
Nie byto.

1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot — mezczyzna lat 78. Pilot nie posiadal Karty Stopnia Wyszkolenia ani
swiadectwa kwalifikacji. Nie posiadal takze waznego orzeczenia lotniczo-lekarskiego.

Na poktadzie nie bylo pasazera.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ , 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

1.6 Informacja o statku powietrznym.

Prototyp motolotni ZEM-3

RAPORT KONCOWY

Rok ol Zuskc, |
Producent fabryczny |rozpoznawcze | Nr rejestru | Data rejestru
budowy 3
samolotu
brak brak brak brak brak Brak
Skrzydlo:

Migkkoplat z zalozenia samostateczny. Konstrukcja no$na duralowa wzmocniona
linkami stalowymi. Pokrycie dakronowe. Profil plata ustalony zebrami. Koncowki
aerosprezyste. Gorne linki antyflatterowe. Na przedluzeniu kila umieszczona na
wysiegniku masa wywazajaca.

Sterowanie podluzne systemem popychaczy z przeniesieniem sit na drazek pilota
w kabinie wozka. Sterowanie poprzeczne - bocznymi linkami no$nymi
nawijanymi/odwijanymi na krazku (umieszczonym w wézku) sztywno polaczonym
z drazkiem sterowym.

Skrzydlo umocowane nad wozkiem na wezle gléwnym dopuszczajacym znaczny
obrot wokat osi pionowe;j.

Woézek:

Trojkolowy, z kierowanym kolem przednim zaopatrzonym w nozny hamulec
bebnowy. Zawieszenie kola wahacz wleczony z amortyzacja olejowa. Hamulec
postojowy — dzwigniowy. Podwozie gtéwne laminatowe - sprezyste.

Konstrukcja nosna woézka spawana z rur stalowych. Laminatowa owiewka z duza
powierzchnig ustateczniajaca kierunkowo za plaszczyzng $migta.

Tablica przyrzadéw wyposazona w: predko$ciomierz, wariometr, wysokosciomierz,
busolg, obrotomierz, wskaznik ilosci paliwa, zawor odcinajacy paliwa, zegar czasowy
oraz wylacznik zaptonu.

Dwumiejscowy, miejsca w tandem zaopatrzone w dwupunktowe pasy bezpieczenstwa
— biodrowe. Kabina w calosci zakryta oszkleniem ze szkla organicznego na stalowej
ramie.

System sterowania zdwojony na wzoér samolotowego: drazki sterowe i pedaty.
Przeniesienie napedow: popychacze i linki.

Re¢czna manetka sterowania przepustnicami gaznikow.

Re¢czna manetka wlaczenia ssania gaznikow.

Silnik:

Tiokowy typu Rotax 503, rzedowy dwucylindrowy. Chlodzenie wymuszone
powietrzem. Podwdjna elektroniczna instalacja zaptonowa.

Dwa gazniki ptywakowe marki BING zasilane z podci$nieniowej pompy paliwa.
Przeniesienie napgdu na $miglo przekladnig z¢gbata smarowana olejem.

Smiglo drewniane:

stale, dwulopatowe — brak danych o producencie.

Paliwo: mieszanka benzyny samochodowej o liczbie oktanowej min. 85 z olejem
syntetycznym/mineralnym stosowanym do silnikow dwusuwowych w proporcji 1:50.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ, 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

y | Producent = |D

Brak danych | Rotax Bombardier Co. Brak any’ch‘ )

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji — okolo 30-40 godzin.

Informacje meteorologiczne.

Stan pogody dla m. Modlin
W dniu 26 lipca 2004 r., okolo godziny 16 wg zeznan swiadkow:

dziefi byt pogodny z umiarkowanym wiatrem zachodnim, mozliwa turbulencja
przyziemna od termiki.

Lot odbywat sie przy §wietle dziennym.

Srodki nawigacyjne.

nie bylo

Lacznosé.

nie byto

Dane dotyczace lotniska.

Pas startowy 26/08 w Modlinie posiada utwardzona nawierzchni¢ o dlugosci 2500 m 1
szerokosci 60 m. Elewacja 104 m. AMSL. Polozenie geograficzne - ARP 52°
27°04°N 20°39° 02" E

Rejestratory pokladowe.
nie bylo

Informacja o szczatkach i zderzeniu

W wyniku niekontrolowanego przez pilota lewego zakrgtu ze slizgiem motolotnia
zderzyla sie z ziemia i ulegla calkowitemu zniszczeniu. Skrzydto pod dzialaniem sit
bezwladnosci obrécilo sie o okolo 90 stopni ukrecajac wezel glowny mocowania
i popychacz sterowania podluznego.

Skrzydlo:

- Zniszczony wezel glowny mocowania skrzydla, ale bez rozdzielenia konstrukeji;
- Zniszczony popychacz sterowania podituznego;

- Wybudowane mocowanie masy wywazajacej;

- Zniszczony wezel mocowania koficowek rur krawedzi natarcia;

RAPORT KONCOWY Strona 6 7 13
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1.13

1.14

1.15

1.16

1.17
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- Zerwane linki gorne, maszt lezacy na pokryciu,
- Zerwane linki boczne, nosne stuzace do sterowania poprzecznego;
- Liczne rozdarcia pokrycia.

Wozek:

- Wylamane z przemieszczeniem do tyhu lewe golenie podwozia;

- Wylamane z przemieszczeniem w bok i do tytu przednie kotko podwozia;

- Wygigte toze silnika, ale bez wybudowania silnika;

- Wylamane obie topaty $migla — charakter przelomow $wiadczy, ze silnik pracowat
w chwili zderzenia;

- Zniszczona laminatowa owiewka wozka;

- Zniszczona pleksiglasowa ostona kabiny pilota.

Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku poniesionych licznych obrazen wewngtrznych pilot zmart w szpitalu.

Podczas sekcji zwtok nie stwierdzono zmian chorobowych mogacych mie¢ wptyw na
sprawno$¢ psychomotoryczna pilota. Badanie probek krwi i ciatka szklistego gatki
ocznej pobranych podczas sekcji nie wykazaty w nich alkoholu etylowego.

Pozar.
Nie bylo.

Czynniki przezycia /Ratownictwo/.

Po wypadku pilot byl przytomny i udzielal $wiadkom wypadku dyspozycji
dotyczacych zabezpieczenia szczatkéw motolotni. Swiadkowie starali sie udzieli¢ mu
pierwszej pomocy zawiadamiajac jednoczesnie Pogotowie Ratunkowe i Policje.
Odlaczyli tez akumulator pokladowy w obawie wybuchu pozaru. Poszkodowany
zostal odwieziony karetka pogotowia do szpitala. Brak solidnych czteropunktowych
pasOw bezpieczenstwa i kasku ochronnego stal si¢ prawdopodobnie przyczyna
$miertelnych obrazen pilota.

Badania i ekspertyzy.

Przestuchano $wiadkéw, wykonano dokumentacj¢ fotograficzna i opisows miejsca
zdarzenia oraz uszkodzen motolotni.

Informacje o dzialalnosci jednostek organizacji lotniczej i administracji

Lot wykonywany byl w ramach prywatnej dzialalnos$ci pilota, bez udziatu organizacji

zewngtrznych. Pilot nie posiadat Karty Stopnia Wyszkolenia Pilota Motolotniowego

!



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ, 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

1.18

1.19

2.1

ani $wiadectwa kwalifikacji a motolotnia nie byla wpisana w aktualny w tym czasie
rejestr prowadzony przez Aeroklub Polski.

Informacje uzupelniajgce

Policja powiadomiona przez §wiadkow zabezpieczyta teren wypadku i powiadomila
o zdarzeniu Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych

Nowe metody badan
Nie bylo.

ANALIZA

Uprawnienia pilotazowe i kwalifikacje pilota.

Komisja na podstawie analizy zebranych dokumentow wyszkoleniowych pilota

stwierdza, co nastepuje:

a) Pilot ukonczyl kurs instruktorow lotniowych, czego dowodem jest ,,Dyplom
ukonczenia kursu” wydany przez Aeroklub Polski w 1979 roku.

b) W p6zniej datowanych dokumentach postugiwal si¢ podpisem: instruktor lotniowy
Z uprawnieniami ,,M” (pilota motolotni). Komisji nie udato si¢ ustali¢, kto i kiedy
takie dodatkowe uprawnienia pilotowi nadat.

c) W zachowanej dokumentacji nie odnaleziono Karty Wyszkolenia Pilota
Motolotniowego — dokumentu po$wiadczajacego nabyte kwalifikacje.

d) Udokumentowany nalot pilota na motolotni to niewiele ponad 30 godzin.

Fakt ukonczenia kursu instruktorskiego w ,,pionierskich czasach” rozwoju latania
lotniowego nie moze by¢ i nie jest dowodem nabycia dostatecznych umiejetnosci
w pilotowaniu nowoczesnego sprzgtu, tym bardziej, ze pilot nie byl w cigglym
treningu

a jego loty odbywaly si¢ z duzymi — kilkuletnimi — przerwami spowodowanymi
wypadkami lotniczymi na motolotniach typu ZEM.

Doswiadczenie pilotazowe w lataniu motolotniowym pilota ograniczato si¢ tylko
do lotéw na motolotni ZEM. Lotow na konstrukcji prototypowej, a wigce de facto,

doswiadczalnych, — do ktorych pilot, wedlug posiadanych przez komisj¢ danych,-nie

RAPORT KONCOWY Strona8z13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ , 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

2.2

mial w chwili zaistnienia wypadku ani uprawnien, ani chociazby dostatecznego

doswiadczenia pilotazowego.

Sprzet

Motolotnia ZEM-3 byta nowatorska konstrukcjg w skali swiatowej. Odmiennos¢ jej
zalozen konstrukcyjnych w poréwnaniu do sprawdzonego ukladu ,klasycznego”
polegala na prébie zastosowania ,samolotowych” urzadzen kontrolujacych lot —
drazka sterowego i orczyka. Sterowanie motolotnia w locie odbywa si¢ za pomoca
odchylania wozka w dwoch ptaszezyznach przy pomocy sterownicy. Ruchy majace na
celu wprowadzenie motolotni w dowolny stan lotu sg catkowicie odmienne od ruchéw
stosowanych w kabinie samolotu. Zamiarem konstruktora byla che¢ zachowania
nawykdéw pilotazowych pilotéw samolotowych w lotach na tanszej tak w produkcji jak
1 w cksploatacji motolotni.

Zadaniem Komisji nie jest przeprowadzenie kompletnej analizy tej konstrukcji,
zapewne ciekawej w chwili powstania projektu, jednakze, zdaniem Komisji, w trakcie
kolejnych modernizacji motolotni zostaty popetnione bledy konstrukcyjne, ktére miaty
istotny wplyw na zaistnienic wypadku lotniczego. Ponizej przedstawione

sa najwazniejsze fakty i oceny zwigzane z analiza tego ,,nieortodoksyjnego” ukladu.

a) Sterowanie podluzne realizowane bylo systemem popychaczy i dzwigni
przenoszacych ruch drazka sterowego na kil skrzydla. Sterowanie poprzeczne
realizowane bylo poprzez synchroniczne nawijanie/odwijanie bocznych linek
nosnych skrzydta na krazek polaczony z drazkiem sterowym.

b) Nalezy zwroci¢é uwage, ze jezeli do sterowania podiluznego sila na elementach
wykonawczych (sterownicy) jest niewielka, rzgdu kilku kilograméw, to do
sterowania poprzecznego sily rosna, co najmniej o rzad wielkosci — a przy
zastosowaniu drazka sterowego jeszcze wigcej!

¢) Konstruktor musial rozwigza¢ dwa kluczowe problemy: zamiana punktu
przytozenia sit przenoszonych przez linki boczne w momencie odchylania wozka
w plaszczyZnie pionowej (sterowanie podtuzne) i duze sity poprzeczne na drazku.

d) W celu zmniejszenia sil przy sterowaniu poprzecznym, konstruktor

eksperymentowal ze zmianami w strukturze skrzydlta wprowadzajac wicle

~ .
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia ZEM-3, PL-WBZ, 26 lipca 2004 r. , lotnisko MODLIN

elementdow sprezystych majacych zmniejszy¢ sily na drazku. Zmiany te nie
odniosly, jak dowodza p6zniejsze proby w locie, zamierzonych efektow.

e) Chcac rozwigza¢ problem zmiany punktu przytozenia sit od linek bocznych
konstruktor wprowadzit radykalng zmiang w wezZle podwieszenia wozka.
W klasycznych uktadach wezel posiada dwa stopnie swobody: obrét wokotl osi
poprzecznej i podiuznej. Konstruktor podwiesit wozek na przegubie Cardana
z trzema stopniami swobody — dodajac obrét wokot osi pionowej. W pierwszych
probach w locie, data o sobie zna¢ duza niestatecznos¢ kierunkowa takiego uktadu.
Srodek parcia przy oplywach poprzecznych wypadal znacznie przed srodkiem
cigzkosci. W trakcie wezesniejszych (przed kilkoma laty) préb w locie motolotnia
zostala rozbita, a pilot cigzko ranny.

f) Po paroletniej przerwie konstruktor przystapit do nowych préb na odbudowanym
sprzgcie, znacznie zmodernizowanym. Zmiana polegala ma dodaniu duzej
powierzchni stabilizujacej kierunkowo wézek a umieszczona za $Smigtem napedu
pchajacego.

g) Proby na tym etapie obejmowaly tylko kotowanie lub niewielkie podskoki na

dlugim pasie startowym.

Stabilizacj¢ osi podtuznej wozka réwnoleglej do osi skrzydta zapewnialy, oprocz sit
aerodynamicznych, dwa elementy konstrukcyjne: linki boczne i drazek przenoszacy
ruchy drazka sterowego na kil skrzydta.

Dodatkowa powierzchnia ustateczniajaca wozek miata tak duza powierzchnie,
ze srodek parcia sit aerodynamicznych wypadatl tym razem daleko za $rodkiem
cigzkosci uktadu. Powodowalo to powstanie duzego momentu odchylajacego
poglgbiajacego zakr¢t. Nalezy zwrocic uwage, ze motolotnia ZEM-3 po tych
modernizacjach, przy probach kotowania lub ,,podskokach™ w locie po prostej ulegta

uszkodzeniu, co konstruktor zapisat w swoich notatkach.

Reasumujac: zdaniem Komisji motolotnia nie nadawata si¢ do préb w locie z dwbch
powodow: blednej koncepcji ukladu aerodynamicznego oraz ewidentnych bledow

konstrukcyjnych i wykonawczych.

Wykonana wczesniej motolotnia ZEM-94 miala wydana przez Komisje Techniczng

Sekcji  Lotniowej Aeroklubu Warszawskiego Metryke Motolotni z wpisami

RAPORT KONCOWwWY Strona10z 13 -
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23

przeprowadzonych badan technicznych i dopuszczeniem do eksploatacji w 1993 roku
ze znakami PL- ABC.
Brak jest nastgpnych, rocznych przegladéw. Konstruktor umieszczal w niej tylko

ewidencje przeprowadzanych napraw w wyniku uszkodzen sprzetu w wypadkach.

Lot

W krytycznym dniu pilot wykonat tylko jeden lot zakonczony wypadkiem. Po starcie
z betonowego pasa i nabraniu 30-40 metréw wysokosci wykonat lewy zakret ze
znacznym przechyleniem.

Zakret ten mogt byé skutkiem dostania si¢ motolotni w podmuchy termiczne — a nie
byé zamierzonym dziataniem pilota. Wczesniejsze proby pilot odbywat w spokojne;j
atmosferze, tuz przed zachodem storca. Ostatni lot miat miejsce wczesnym
popoludniem, kiedy termika byla jeszcze silna, a powietrze nad rozgrzanym
betonowym pasem lotniska — turbulentne. Nie mozna wykluczy¢, ze i wysokos¢ 30-40
m rozpoczecia manewru zakrecania (tak odmienna od dotychczasowych niskich
podskokow) nie wynikata z celowego dzialania — mogta by¢ skutkiem dostania si¢
w odrywajacy si¢ od podloza ,babel” goracego powietrza. Proby wyprowadzenia
z poglebiajacego sie zakretu i powigkszanego pochylenia na niestatecznym sprzecie
z gory skazane byly na niepowodzenie.

Struktura wozka i skrzydla przejela wigksza czg$¢ energii zderzenia, jednak pilot
zabezpieczony tylko dwupunktowymi pasami biodrowymi i wykonujacy lot bez kasku
ochronnego doznal w wyniku uderzenia licznych obrazen wewngtrznych i
zewngtrznych.

Swiadkowie wypadku zawiadomili pogotowie ratunkowe, ktore przytomnego pilot

odwiozto do szpitala. W trakcie operacji pilot zmarl.

3. WNIOSKI

3.1 Ustalenia Komisji

Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL ustalita, co nastgpuje:

a) Warunki pogodowe nie byly odpowiednie do wykonywania tego rodzaju lotu przez

pilota, lot odbywat si¢ w warunkach turbulentnych.
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b) Pilot nie posiadal dostatecznych uprawnien, umiejetnosci i doswiadczenia
do wykonywania lotéw do$wiadczalnych a motolotnia nie posiadata aktualnego wpisu
do rejestru prowadzonego przez Aeroklub Polski.

c) Pilot w trakcie prob swojej konstrukcji miat wypadki lotnicze w roku 1997, 2002 oraz
w maju 2004, ktore nie byly badane przez organy nadzoru lotniczego.

d) Resurs silnika, wozka i skrzydla sg nie do ustalenia, a silnik w chwili zderzenia byt
sprawny i pracowal. Komisja stwierdzita, ze zaden element konstrukcji nie ulegl
uszkodzeniu przed wprowadzeniem w zakret i zderzeniu z ziemia.

¢) Prototypowa konstrukcja obarczona byla licznymi bledami koncepcyjnymi,
konstrukcyjnymi i wykonawczymi. '

f) Projektowanie, budowa oraz loty probne motolotni odbywaly si¢ z naruszeniem
procedur w tym zakresie

g) W czasie lotu pilot nie znajdowal si¢ pod wpltywem alkoholu,

h) Pilot w wyniku dzialania sil bezwladnosci w chwili zderzenia z ziemia rozbit glowa
oszklenie kabiny i doznat migdzy innymi otwartego ztamania podudzia.

1) Analiza uszkodzen motolotni $wiadczy o tym, ze struktura wézka i skrzydla przejeta
wigksza czg$¢ energii zderzenia. Pilot umocowany czteropunktowymi pasami z glowa
chroniong kaskiem miat duza szansg na przezycie wypadku.

3.2 Przyczyny i okoliczno$ci wypadku lotniczego

Przyczyna wypadku lotniczego byla utrata kontroli nad motolotniag spowodowana
niestatecznoscig kierunkowa i podiuzng prototypowej motolotni obarczonej znacznymi
bledami konstrukcyjnymi.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly: niewielkie doswiadczenie
pilotazowe pilota, obnizona sprawnos¢ organizmu wynikajaca z zaawansowanego
wieku i obrazen odniesionych we wczesniejszych wypadkach lotniczych oraz brak
dostatecznych umiejg¢tnoscei i doswiadczenia do wykonywania lotéw doswiadczalnych.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi  materialtami  dotyczacymi  wypadku pilota motolotniowego
na motolotni ZEM-3 proponuje nast¢pujace zalecenia profilaktyczne:
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1. Zaleci¢ uzytkownikom konstrukcji amatorskich bedacych w eksploatacji
w przypadku stosowania paséw bezpieczenstwa dwupunktowych zalozenie
paséw czteropunktowych.

2. Wszystkim uzytkownikom motolotni przypomnie¢ o obowiazku wykonywania
lotow w kaskach ochronnych.

KONIEC

Kierownik Zespotu Badawczego

PANSTWOWA KOMISJA
BADANIA WYPADKQWDOTNICZYCH

mgr inz, Jerzy Kedzierski
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