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 lotnisko Warszawa-Babice (EPBC): 52°16 '09,06" N, 020°54' 25,98" E 

 miejsce po
o� enia wraku: 52°17'48,64"N , 020°58'15,84"E 
zmierzone przez PKBWL w dn. 3.10.2007 r. 

 miejsce opuszczenia samolotu przez pilota: jest ono oddalone ok. 
150 m w dó
 rzeki od miejsca awaryjnego l� dowania i wynika z 
przemieszczenia samolotu przez nurt rzeki; odleg
o��  t�  obliczono wg:  
3 m/s x 50 s = 150 m, gdzie: 
3 m/s – przyj� ta pr� dko��  nurtu rzeki przy wezbranej wodzie, 
50 s – prawdopodobny czas utrzymywania si�  samolotu na wodzie (na 
podstawie zezna�  pilota samolotu kr��� cego nad miejscem zdarzenia) 

 miejsce awaryjnego l� dowania – wodowania: (w przypadku l� dowania 
na wodzie jest to miejsce dotkni� cia wody – brak tu fazy „dobiegu”); 
okre� lone na podstawie zezna�  pilota samolotu kr��� cego nad miejscem 
zdarzenia. 

 punkt nawigacyjny ZULU  (� era� ): 52°17'25,39"N,  021°00'39,13"E,  
ok. 80 m AMSL 

 punkt trasy 

 odcinek trasy i kierunek lotu 

������������������������������������ � numer odcinka trasy 

1. Tabela przedstawia opis ikon u� ytych na mapach w niniejszym albumie.  

 
Uwaga: 
Z ró� nych � róde
 opisuj� cych po
o� enie samolotu jako najbardziej wiarygodne i 
logicznie wpisuj� ce si�  w ci� g wydarze�  wybrano: 
 - pomiar po
o� enia wykonany przez PKBWL oraz 
 - opis po
o� enia przekazany przez pilota samolotu kr��� cego nad miejscem 
    zdarzenia. 
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2. Trasa samolotu SP-KCP oraz godziny przelotu przez poszczególne punkty trasy. 
Dokumenty, wg których przyj� to godziny przelotu: 
 - start z lotniska Warszawa-Babice wg Listy Operacji Powietrznych 
Lotniska EPBC, 
 - punkt ZULU wg zrzutów radarowych, 
 - pozosta
e punkty wg Odpisu Korespondencji Radiowej (…) pilota samolotu 
z Informatorem FIS Warszawa, sektor Olsztyn. 
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3, 4. Wzajemne usytuowanie lotniska Warszawa-Babice, punktu ZULU, miejsca 
awaryjnego l� dowania.  
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5. Szkic pokazuj� cy etapy przemieszczania si�  samolotu od miejsca awaryjnego 
l� dowania poprzez miejsce opuszczenia samolotu przez pilota, do miejsca po
o� enia 
wraku.  
Odleg
o� ci do brzegów mierzone by
y w trakcie rekonesansu tj. 9.10.2007 r., czyli po 
przej� ciu fali kulminacyjnej. W momencie przechodzenia fali kulminacyjnej, czyli w 
momencie awaryjnego l� dowania samolotu, odleg
o� ci te by
y wi� ksze. 

 

ok. 250 m  

ok.  80 m 

Kierunek 
biegu 
rzeki 

Kierunek  
 podej � cia 

���	
��
�����	
��
�����	
��
�����	
��
��� ���

Fragment brzegu 
pokazany na zdj � ciu w 
dalszej cz �� ci albumu 

Uj� cie  
Kana
u � era� skiego 
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6. Zrzut radarowy z godziny 10:00:52 LMT (czas lokalny). Symbole i napisy na 
zrzutach oznaczaj� : 
 	  Z – punkt ZULU, 
 	  KCP – pozycja samolotu SP-KCP, 
 	  015a – � rednia wysoko��  nad poziom morza (AMSL) równa 1500 stóp, 
 	  TIME 08:00:52 – godzina 8:00:52 UTC (czas uniwersalny). 

 

Punkt ZULU  

Pozycja samo lotu  
SP-KCP 

� rednia wysoko ��  nad poziom 
morza (AMSL) równa 1500 stóp  

Godzina 8:00:52 UTC  



Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 
Samolot Cessna 150 M, SP-KCP, 15.09.2007 r., Warszawa

 

 
ALBUM ILUSTRACJI  Strona 7 z 48 

 

�

7. Zrzut radarowy z godziny 10:06:47 LMT. 
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8. Zrzut radarowy z godziny 10:07:40 LMT. 
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9. Zrzut radarowy z godziny 10:08:23 LMT. 
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10. Zrzut radarowy z godziny 10:08:44 LMT. 
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11. Zrzut radarowy z godziny 10:08:57 LMT. 

�
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12. Zrzut radarowy z godziny 10:09:11 LMT. 
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13. Zrzut radarowy z godziny 10:09:23 LMT. 
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14. Zrzut radarowy z godziny 10:09:45 LMT. 
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Nazwa 
pliku 

Czas 
uniwersalny 

(UTC) 

Czas 
lokalny 
(LMT) 

Czas lotu 
(dla godz. 10:00:52  

przyj� to czas lotu = 0) 

� rednia wysoko ��  
lotu nad poziom 
morza (AMSL) 

- [g:mm:ss] [g:mm:ss] [s] [stopa / m] 

080052 8:00:52 10:00:52 0 1500 / 457 

080203 8:02:03 10:02:03 71 1500 / 457 

080328 8:03:28 10:03:28 156 1500 / 457 

080442 8:04:42 10:04:42 240 1500 / 457 

080530 8:05:30 10:05:30 288 1500 / 457 

080647 8:06:47 10:06:47 365 1500 / 457 

080740 8:07:40 10:07:40 418 1400 / 427 

080823 8:08:23 10:08:23 461 1400 / 427 

080844 8:08:44 10:08:44 484 1300 / 396 

080857 8:08:57 10:08:57 497 1200 / 366 

080911 8:09:11 10:09:11 511 900 / 274 

080923 8:09:23 10:09:23 523 700 / 213 

080935 8:09:35 10:09:35 535 600 / 183 

080945 8:09:45 10:09:45 545 500 / 152 

080957 8:09:57 10:09:57 557 400 / 122 
 

15. Tabela przedstawia profil lotu samolotu na podstawie analizy zrzutów 
radarowych (oko
o 9 minut). Profil ten przedstawiono równie�  na wykresie. 
Pogrubiona ramka oznacza, � e odpowiedni zrzut radarowy zamieszczono w Albumie. 
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16. Opis na nast� pnej stronie. 
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16. Wykres przedstawia profil lotu ko� cowego fragmentu trasy samolotu.  

Poszczególne godziny na osi czasu zgodne s�  z czasami zrzutów radarowych. Z danych naniesionych na wykres wynika, � e przed punktem ZULU 
samolot lecia
 ok. 6 minut na sta
ej wysoko� ci, pó� niej zni� y
 si�  o 100 stóp i ok. 1 minuty lecia
 na tej wysoko� ci, a za punktem ZULU zacz� 
 
systematycznie zni� anie w celu wej� cia w kr� g nadlotniskowy. 
Analizuj� c zrzuty radarowe zapisane w plikach 080823 i 080844 okre� lono moment mini� cia punktu ZULU przez samolot na 10:08:25 LMT. 
Z analizy korespondencji radiowej pilota z AFIS EPBC zapisanej w pliku 10.18.13 okre� lono moment zg
oszenia przez pilota „… k
opoty z 
silnikiem …” na godzin�  10:09:42 LMT.  
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17. Opis na nast� pnej stronie. 
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17. Wykres przedstawia prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia ga� nika w zale� no� ci od panuj� cych warunków atmosferycznych i fazy lotu.  

W warunkach w jakich znalaz
 si�  samolot po rozpocz� ciu systematycznego zni� ania prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia ga� nika by
o 
powa� ne (serious icing) i mog
o wyst� pi�  bez wzgl� du na rozwijan�  przez silnik moc (any power), ale, poniewa�  samolot by
 w fazie zni� ania 
(descent power), prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia ga� nika zwi� ksza
o si� . 
Napisy wykresie oznaczaj� : 
	  Carburettor icing-probability chart – wykres prawdopodobie� stwa wyst� pienia oblodzenia ga� nika, 
	  Dew point – punkt rosy, 
	  Dew point depression – depresja punktu rosy, 
	  Serious icing – powa� ne prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia, 
	  Any power – jakakolwiek moc, 
	  Descent power – moc zni� ania. 
Okre� lenie prawdopodobie� stwa wyst� pienia oblodzenia ga� nika dla SP-KCP: 
	  z opracowania eksperta meteorologicznego Komisji (zamieszczonego w Raporcie) zaczerpni� to nast� puj� ce dane: 

Wysoko��  nad gruntem [m] Temperatura otoczenia [°C] Temperatura punktu rosy [°C] 

300 11,8 4,7 

500 9,3 3,4 

	  obliczono Dew Point Depression dla obu wysoko� ci: 
 300 m: {Dew Point Depression} = {Temperature} – {Dew Point} = 11,8 – 4,7 = 7,1 °C, 
 500 m: {Dew Point Depression} = {Temperature} – {Dew Point} = 9,3 – 3,4 = 5,9 °C, 
	  powy� sze temperatury naniesiono na Carburettor icing-probability chart znajduj� c punkty wskazuj� ce prawdopodobie� stwo oblodzenia ga� nika 
dla obu tych wysoko� ci, 
	  wprowadzono na wykres punkt wskazuj� cy prawdopodobie� stwo oblodzenia ga� nika dla samolotu SP-KCP, w momencie, gdy samolot zacz� 
 
systematyczne zni� anie tj. na wysoko� ci ok. 350 m nad gruntem. 
(wykres zaczerpni� to z Australijskiego Biura Bezpiecze� stwa w Transporcie (Australian Transport Safety Bureau) 
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18. Zdj� cie wykonane w dniu zdarzenia w czasie przechodzenia fali kulminacyjnej 
przez Warszaw� . Widok na prawy brzeg rzeki na wysoko� ci piaskowni, czyli w 
miejscu, gdzie prawdopodobnie pilot chcia
 wydosta�  si�  na brzeg. Miejsce widoczne 
na zdj� ciu pokazano na szkicu pokazuj� cym fazy przemieszczania si�  samolotu. 

 

19. Zdj� cie z próby wydobycia (23.09.2007 r.) polegaj� cej na wyci� gni� ciu wraku 
linami na brzeg. 
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20 ÷ 22. Akcja w dniu 11.10.2008 r. – umieszczanie elastycznych zbiorników 
wyporno� ciowych w wybranych miejscach. Na lewym zdj� ciu widoczny d
ugi 
zbiornik tzw. „banan”, a na prawym zbiornik w kszta
cie ko
a (oznaczony elips� ). 
Umieszczenie zbiorników w ustalonych miejscach uda
o si�  tylko cz�� ciowo. W 
niektórych miejscach nie by
o to mo� liwe – z powodu zbyt wartkiego nurtu, który 
znosi
 i skr� ca
 d
ugie elastyczne zbiorniki. Na dolnym zdj� ciu cz�� ciowo 
nadmuchany, skr� cony „banan” na chwil�  przed p� kni� ciem. 

  

23, 24. Zdj� cia z próby wydobycia w dn. 3.11.2007 r. Na 
odzi pontonowej 
widoczne dwa stalowe zbiorniki wyporno� ciowe. Na prawym zdj� ciu nurek z 
pr� downic�  do usuwania piasku ze skrzyde
. 
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25 ÷ 28. Akcja w dn. 3.11.2007 r. – na lewym górnym zdj� ciu trzysekcyjny stalowy 
zbiornik wyporno� ciowy (zawory upuszczaj� ce powietrze – wskazane strza
kami). Na 
dalszych zdj� ciach kolejne fazy zatapiania zbiornika. Nurkowie kontroluj�  zatapianie 
zbiorników trzema zaworami upustowymi. 

  

29, 30. Na zdj� ciach akcja w dniu 4.11.2007 r. Na lewym zdj� ciu usuwanie piasku. Na 
prawym zdj� ciu pompowanie zbiorników wyporno� ciowych. 
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31 ÷ 34. Ró� ne fazy wydobywania samolotu w dniu 7.11.2007 r. 
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35, 36. Samolot odholowany do tzw. „kana
u zimowego”, obok � luzy � era� skiej. Na dolnym 
zdj� ciu mocowanie lin i pasów do podniesienia samolotu. 
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37 ÷ 39. Fazy podnoszenia samolotu z wody. Ustalono taki sposób 
zamocowania pasów do podnoszenia, aby maksymalnie ochroni�  kad
ub 
przed uszkodzeniem, a w szczególno� ci kabin� . Spowodowa
o to jednak 
uszkodzenie pokrycia skrzyde
 w rejonie kad
uba i lotki, co nie mia
o 
wp
ywu na okre� lenie przyczyny wypadku. Uszkodzenie skrzyde
 przy 
podnoszeniu i „zapieczenie” sworzni skrzyd
owych spowodowane 
ok. 7-tygodniowym przebywaniem w Wi� le uniemo� liwi
o demonta�  
skrzyde
 wg technologii  przewidzianej w dokumentacji samolotu. Taka 
sytuacja wymusi
a obci� cie skrzyde
 przed transportem samolotu do 
hangaru.  
W fazie widocznej na zdj� ciu dolnym wykonano zdj� cia wn� trza kabiny 
pokazane dalej w Albumie. 
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40 ÷ 43. Fazy uk
adania samolotu na platform�  transportow� . Na zdj� ciach wskazano 
widoczny u
amany w trakcie holowania ogon samolotu (fragment kad
uba wraz z 
usterzeniem). 

  

44, 45. Plecak pilota znaleziony w baga� niku samolotu. 

 

Platforma transportowa  U
amany o gon samolotu  

Otwarty w ziernik w prawej os
onie silnika 
– na dalszym zdj � ciu pokazano wn � trze 

pod os
onami  
U
amany o gon samolotu  
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46. Wn� trze zespo
u nap� dowego przez wziernik na prawej os
onie silnika. Wn� trze 
pod os
onami silnika bez widocznego piasku i zanieczyszcze�  z rzeki. 

  

47, 48. Obcinanie skrzyde
 przed transportem. 

  

49, 50. Na lewym dolnym zdj� ciu widoczny u
amany w trakcie holowania ogon 
samolotu (fragment kad
uba wraz z usterzeniem). Na prawym – przyczepa 
transportowa z za
adowanym kad
ubem i jednym skrzyd
em. 
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51 ÷ 53. Wrak samolotu w hangarze z zaplombowanymi przez PKBWL os
onami 
silnika, wziernikami i p
acht�   przykrywaj� c�  kabin�  pilota. W ten sposób 
kontrolowano dost� p osób postronnych w trakcie badania p
atowca. 

 

P
achta 
przykrywaj � ca 
kabin �  pilota  
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54  ÷ 56. Zdj� cia skrzyd
a z cz�� ciowo usuni� tym pokryciem pokazuj�  
nagromadzony piasek w trakcie ok. 7-tygodniowego przebywania samolotu w 
nurcie rzeki. 
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57, 58. Zdj� cia wa
u � mig
a i kasety akumulatora pokazuj�  nagromadzony szlam w 
trakcie ok. 7-tygodniowego przebywania samolotu w nurcie rzeki. 

 

Szlam; wa
 � mig
a 
pokazany w pozycji 
w jakiej znajdowa
 
si �  on w wodzie  

Szlam  
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59, 60. Ogólny widok tablicy przyrz� dów. 
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61, 62. Zdj� cia przedstawiaj�  po
o� enie ga
ek sterowania silnikiem wykonane przez 
nurka w momencie, kiedy samolot zosta
 wyci� gni� ty i znalaz
 si�  tu�  nad wod�  
(wszystkie pozosta
e zdj� cia kabiny wykonane zosta
y w trakcie badania p
atowca w 
hangarze). Wymiary wyra� one s�  w milimetrach i bazuj�  na powierzchni tablicy 
przyrz� dów. Pomiarów dokonano w trakcie badania p
atowca.  
Po
o� enia poszczególnych ga
ek oznaczaj� : 
 - poprawka (sk
ad mieszanki): d� wignia wyci� gni� ta, efekt – mieszanka max 
zubo� ona, silnik wy
� czony, 
 - podgrzew ga� nika: d� wignia wyci� gni� ta, efekt – podgrzew w
� czony, 
 - moc (gaz): d� wignia wsuni� ta, efekt – silnik pracuje oko
o mocy 
maksymalnej. 
 
Uk
ad sterowania silnikiem, sposób wydobywania i stan w jakim zastano 
samolot  po wyciagni� ciu go z wody wykluczaj�  mo� liwo��  samoczynnego 
przestawienia si�  ga
ek po opuszczeniu kabiny przez pilota. 

������
�������
�������
�������
� ����
������������ ����

�������������������������������� ����

Poprawka  Moc 
Podgrzew  

52 

32 

56 
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63. Stacyjka (wy
� cznik zap
onu) w pozycji „Oba iskrowniki w
� czone” (BOTH). 

 

64. Podwójny wy
� cznik g
ówny (lewy – alternator, prawy – akumulator) w 
pozycji „W
� czony” (ON). 
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65, 66. Na zdj� ciach przedstawiono zabudowanie w kabinie dwa liczniki czasu pracy 
silnika, tzw. liczniki „motogodzin”. 
Na lewym zdj� ciu wida�  samodzielny licznik DATCON ze wskazaniem 2922,0 
godziny. Licznik ten by
 uruchomiony w momencie uruchomienia silnika i 
rejestrowa
 czas zegarowy, na ka� dym etapie pracy silnika w stosunku 1:1, tzn. np. 
grzanie silnika, oczekiwanie na start i lot rejestrowa
 tak samo. Wskazania tego 
licznika nie by
y wykorzystywane  do kontroli czasu pracy silnika. 
Na prawym zdj� ciu wida�  licznik zintegrowany z obrotomierzem ze wskazaniem 
3?72,42 godziny. Licznik ten by
 uruchamiany w momencie uruchomienia silnika i 
rejestrowa
 czas z uwzgl� dnieniem obrotów rozwijanych przez silnik, tzn. np. w 
trakcie ko
owania czy oczekiwania na start rejestrowa
 ok. 1/5 czasu zegarowego, a 
po osi� gni� ciu przez silnik ok. 1800 obr/min rejestrowa
 czas zegarowy w stosunku 
1:1. Wskazania tego licznika by
y wykorzystywane do kontroli czasu pracy silnika.  
W Ksi�� ce P
atowca jest odr� cznie dodana kolumna „Licznik”, gdzie na ostatniej 
pozycji, czyli przed ostatnim lotem, wpisano warto��  3371 godzin. Uwzgl� dniaj� c 
czas ostatniego lotu, liczba godzin w Ksi�� ce P
atowca, w kolumnie „Licznik” i na 
wska� niku zintegrowanego licznika s�  zgodne. 
Ró� nice w liczbie godzin wskazywane przez licznik (3371) i odnotowane w Ksi�� ce 
Silnika (10216) wynikaj�  z wymiany obrotomierza w trakcie eksploatacji samolotu. Z 
powodu braku oryginalnej, ameryka� skiej, dokumentacji nie uda
o si�  ustali� , w 
którym momencie obrotomierz zosta
 wymieniony. Brak tej wiedzy nie mia
 wp
ywu 
na okre� lenie przyczyny wypadku. 
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67 ÷ 69. Stan zespo
u nap� dowego po zdj� ciu os
on. 
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70. Widok na wlot powietrza do ga� nika po zdj� ciu filtra powietrza. Klapka 
mieszalnika w po
o� eniu „ciep
e powietrze do ga� nika”. 

 

 

Ciep
e powietrze  
O�  obrotu 

klapki 

Ga� nik  Klapka  
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71, 72. Widok na element filtruj� cy filtra paliwa zabudowanego na przegrodzie 
ogniowej. Element filtruj� cy jest czysty, brak zanieczyszcze�  i osadów. Filtr ten nie 
móg
 by�  przyczyn�  blokady dop
ywu paliwa do silnika. 
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73, 74. D� wignie sterowania silnikiem zabudowane na ga� niku. Badanie techniczne 
wykaza
o, � e pod
� czenia d� wigni by
y prawid
owe i pewne a d� wignie porusza
y si�  
w pe
nym zakresie (od min do max). Jak opisano w Raporcie Ko� cowym, w trakcie 
badania p
atowca, ga
ki sterowania podgrzewam powietrza do ga� nika nie uda
o si�  
przemie� ci�  ze wzgl� du na zablokowanie d� wigni klapki mieszalnika wskutek 
deformacji puszki mieszalnika. Deformacja nast� pi
a od si
y dzia
aj� cej od do
u, na 
skutek l� dowania awaryjnego lub kapotowania samolotu pod wod� . Na zdj� ciu 
powy� ej wskazano to miejsce, a na zdj� ciach w dalszej cz�� ci Albumu pokazano 
deformacj�  puszki mieszalnika. 

 

D� wignia 
podgrzewu 
powietrza 

do ga � nika 

D� wignia 
poprawki 
(sk
adu 

mieszanki)  

D� wignia 
mocy (gazu)  

Miejsce 
blokowania 

d� wigni 

Kierunek dzia
ania si
y, która 
spowodowa
a odkszta
cenie 

puszki mieszalnika 

Kierunek ruchu 
d� wigni  
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75, 76. Silnik na stanowisku warsztatowym na terenie certyfikowanego warsztatu 
remontowego, gdzie wykonywana by
a ekspertyza. 
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77, 78. D� wignia podgrzewu powietrza do ga� nika w pozycji zablokowanej i po mini� ciu tej 
pozycji. 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

79, 80. Na zdj� ciach powy� ej pokazano deformacj�  puszki mieszalnika na 
zdemontowanym z ga� nika mieszalniku. Stwierdzono, � e klapka mieszalnika obraca 
si�  swobodnie i nie stwierdzono innych, poza opisanym wy� ej odkszta
ceniem i 
uszkodze� . 

 

D� wignia sterowania 
podgrzewem 
powietrza do 

ga� nika w pozycji 
zablokowanej 

Zapadni � cie naro 	 a 
puszki mieszalnika 

Zapadni � cie górnej 
� cianki mieszalnika 

Kierunek dzia
ania si
 y, która 
spowodowa
a odkszta
cenie 

puszki mieszalnika 
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81. Zdj� cie obudowy skrzyni nap� dów. Cyfry wskazuj�  miejsca wykonania 
zdj��  pokazanych dalej, na których widoczne s�  zniszczenia (w� ery) 
powsta
e po ok. 7-tygodniowym przebywaniu silnika w Wi� le. 

 

82. Zdj� cie makro miejsca oznaczonego cyfr�  1 na zdj� ciu obudowy 
skrzyni nap� dów. 

 

 

3 

1 

2 
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83. Zdj� cie makro miejsca oznaczonego cyfr�  2 na zdj� ciu obudowy skrzyni 
nap� dów. 

 

84. Zdj� cie makro miejsca oznaczonego cyfr�  3 na zdj� ciu obudowy skrzyni 
nap� dów. 
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85. Szlam w silnikowym kanale wlotu mieszanki. 

 

86. Szlam w gardzieli ga� nika. 
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87. Widok na wn� trze ga� nika. Komora paliwowa czysta – bez osadów � ywic, 
piasku i szlamu. 

 

88. Iskrownik zanieczyszczony piaskiem (zbli� enie pokazane na nast� pnym 
zdj� ciu). Taki stan iskrownika wymusi
 jego rozebranie i oczyszczenie przed 
prób�  uruchomienia silnika. 
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89. Zdj� cie makro iskrownika z poprzedniego zdj� cia. 

 

90. Widok na zdemontowany kolektor prawy z zamontowan�  nagrzewnic�  
powietrza do ga� nika. Po zdemontowaniu nagrzewnicy (pokazano na dalszych 
zdj� ciach) sprawdzono szczelno��  kolektora. Nieszczelny kolektor móg
by 
spowodowa�  zasysanie do ga� nika spalin zamiast powietrza, co mog
oby 
doprowadzi�  do zmniejszenia mocy silnika. 
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91. Kolektor ze zdemontowanym p
aszczem nagrzewnicy. Widoczna na zdj� ciu 
atka 
jest szczelna. 

  

92, 93. Przy ko
nierzu rury wydechowej znaleziono napraw�  spawalnicz� . Poniewa�  
spaw by
 mocno skorodowany oczyszczono go celem sprawdzenia (prawe zdj� cie). 
Stwierdzono, � e spaw jest szczelny. 
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94, 95. Stoisko hamowniane na terenie certyfikowanego warsztatu remontowego z 
zamontowanym silnikiem z samolotu SP-KCP. 
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96. Schemat instalacji paliwowej i odpowietrzenia zbiorników paliwowych. 
Czerwonymi klamrami oznaczono odcinki sprawdzanie w trakcie badania 
p
atowca (opis: Raport Ko� cowy / Analiza / Analiza Techniczna). 

 

Sprawdzenia dokonano  
w certyfikowanym 

warsztacie 
remontowym.  

Zdj � cie elementu filtruj � cego  
pokazano w bli 	 szej cz �� ci Albumu 

PPoopprraawwkkaa  ((sskk

aadd  mmiieesszzaannkkii))  

MMoocc  ((ggaazz))  


