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megtétele. A szakmai vizsgálatnak semmilyen formában nem célja a vétkesség vagy a felelősség vizsgálata 

és megállapítása.  
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Általános információk 

Jelen vizsgálatot 

 a polgári légiközlekedési balesetek és repülőesemények vizsgálatáról és megelőzéséről és a 

94/56/EK irányelv hatályon kívül helyezéséről szóló 2010. október 20-i 996/2010/EU európai 

parlamenti és a tanácsi rendeletben, 

 a légiközlekedésről szóló 1995. évi XCVII. törvényben, 

 a nemzetközi polgári repülésről Chicagóban, az 1944. évi december hó 7. napján aláírt Egyezmény 

Függelékeinek kihirdetéséről szóló 2007. évi XLVI. törvény mellékletében megjelölt 13. Annexben, 

 a légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események szakmai 

vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvényben (a továbbiakban: Kbvt.),  

 a légiközlekedési balesetek és a repülőesemények szakmai vizsgálatának, valamint az üzembentartói 

vizsgálat részletes szabályairól szóló 70/2015. (XII. 1.) NFM rendeletben,  

 illetve a Kbvt. eltérő rendelkezéseinek hiányában a közigazgatási hatósági eljárás és szolgáltatás 

általános szabályairól szóló 2004. évi CXL. törvényben 

foglalt rendelkezések megfelelő alkalmazásával folytatta le a Közlekedésbiztonsági Szervezet.  

A Közlekedésbiztonsági Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Kormányrendeleten, valamint 2016. 

szeptember 01-től a közlekedésbiztonsági szerv kijelöléséről, valamint a Közlekedésbiztonsági Szervezet 

jogutódlással való megszűnéséről szóló 230/2016. (VII.29.) Kormányrendeleten alapul. 

A fenti jogszabályok szerint 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezetnek a légiközlekedési balesetet és a súlyos repülőeseményt ki kell 

vizsgálnia.  

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet mérlegelési jogkörében eljárva kivizsgálhatja azokat a 

repülőeseményeket, amelyek megítélése szerint más körülmények között légiközlekedési balesethez 

vezethettek volna. 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet független minden olyan személytől és szervezettől, akinek vagy 

amelynek érdekei a kivizsgáló szervezet feladataival ütköznek. 

 A Közlekedésbiztonsági Szervezet a szakmai vizsgálat során a hivatkozott jogszabályokon 

túlmenően az ICAO Doc 9756, illetve a Doc 6920 Légijármű balesetek Kivizsgálási Kézikönyvben 

foglaltakat alkalmazza. 

 Jelen jelentés kötelező erővel nem bír, ellene jogorvoslati eljárás nem kezdeményezhető. 

 Jelen jelentés eredeti változata magyar nyelven készült. 

A Vizsgálóbizottság tagjaival szemben összeférhetetlenség nem merült fel. A szakmai vizsgálatban 

résztvevő személyek az adott ügyben indított más eljárásban szakértőként nem járhatnak el. 

A Vb köteles megőrizni és más hatóság számára nem köteles hozzáférhetővé tenni a szakmai vizsgálat során 

tudomására jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa az adatközlést jogszabály alapján 

megtagadhatta volna. 

Jelen zárójelentés alapjául a Vb által készített és az észrevételek megtétele céljából – rendeletben 

meghatározott – érintettek számára megküldött zárójelentés-tervezet szolgált.  

Szerzői jogok 

A zárójelentést kiadta: Innovációs és Technológiai Minisztérium, Közlekedésbiztonsági Szervezet 

1103 Budapest, Kőér u. 2/A.  web: www.kbsz.hu  e-mail:kbszrepules@itm.gov.hu 

A zárójelentés vagy annak részei bármely formában jogszabályban meghatározott kivételek figyelembe- 

vételével felhasználhatók, ha a részletek a tartalmi összefüggéseiket megtartják és a forrást pontosan 

megjelölik.  

http://www.kbsz.hu/
mailto:kbszrepules@itm.gov.hu
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Meghatározások és rövidítések jegyzéke 

 

AD Airworthiness Directive / Légialkalmassági Irányelv 

ARP Airport Reference Point / Repülőtér vonatkozási pontja 

°C Celsius-fok (hőmérséklet mértékegység) 

CB Circuit Breaker / Hálózatvédő automata 

EASA European Aviation Safety Agency / Európiai Repülésbiztonsági Ügynökség 

FAA Federal Aviation Administration / Szövetségi Légiközlekedési Hatóság (USA) 

°F Fahrenheit-fok (hőmérséklet mértékegység) 

ICAO International Civil Aviation Organization 

Nemzetközi Polgári Repülési Szervezet 

ITM Innovációs és Technológiai Minisztérium 

KBSZ Közlekedésbiztonsági Szervezet 

Kbvt. A légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események 

szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény 

LT Local Time / Helyi idő 

MTOW Maximum Take Off Weight / Maximális felszálló súly 

NFM Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 

NKH LH Nemzeti Közlekedési Hatóság Légügyi Hivatal (2016. december 31-ig) 

NTSB National Transportation Safety Board 

Nemzeti Közlekedésbiztonsági Szervezet (USA) 

SAIB Special Airworthiness Information Bulletin 

Légialkalmasságra vonatkozó speciális tájékoztató Bulletin 

SEP (land) Single Engine Piston Airplane (land) 

Egymotoros dugattyús repülőgép (szárazföldi) 

SL Service Letter / Szerviz Levél 

UTC Coordinated Universal Time / Egyezményes koordinált világidő 

Vb Vizsgálóbizottság 
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Bevezetés 

Esemény minősítése légiközlekedési baleset 

Repülőgép  

gyártója Bellanca Aircraft Corporation, USA 

típusa Bellanca 8GCBC 

lajstromjele HA-KYL 

üzembentartója Malév Repülőklub 

Esemény  
időpontja 2017. augusztus 04. 16:10 

helye Dunaújváros Repülőtér (1. ábra) 

Az esemény kapcsán elhunytak / súlyosan 

sérültek száma: 

0 / 0 

Az eseményben érintett repülőgép 

sérülésének mértéke: 

megsemmisült 

A jelentésben minden időpont helyi időben (LT) értendő. Az eset időpontjában LT= UTC+ 2 óra. 

 

 

1. ábra: az esemény helye Magyarország területén 

Bejelentések és értesítések 

Az NFM KBSZ ügyeletére az esetről 2017. augusztus 04-én 17:10-kor bejelentés érkezett. 

Az NFM KBSZ értesítette: 

 2017. augusztus 04-én a légügyi hatóságot. 

 2017. augusztus 08-án az Európai Repülésbiztonsági Ügynökséget (EASA-t). 

 2017. augusztus 08-án a gyártó állam kivizsgáló szervezetét (NTSB-t). 
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Az értesítést követően az alábbi külföldi szervezetek jelöltek ki a vizsgálathoz meghatalmazott képviselőt: 

 az Európai Repülésbiztonsági Ügynökség (EASA) 

 a gyártó állam kivizsgáló szervezete (NTSB) 

Az NTSB megnevezett kapcsolattartó személyt az alábbi szervezetektől: 

 a repülőgép gyártó (American Champion Aircraft Corporation) 

 a Biztonsági Ajánlás kiadását követően a Szövetségi Légiközlekedési Hatóság (FAA) 

 

Vizsgálóbizottság 

A KBSZ vezetője az eset vizsgálatára az alábbi vizsgálóbizottságot (továbbiakban: Vb) jelölte ki: 

vezetője Kamasz Ferenc balesetvizsgáló 

tagja Erdősi Gábor balesetvizsgáló 

 

Eseményvizsgálat áttekintése 

- A Vb az eset bekövetkezését követően helyszíni szemlét tartott, melynek során fényképfelvételeket 

készített a repülőgép roncsról, a pilóta és a repülőgép okmányairól, valamint meghallgatta a pilótát 

és a szemtanúkat.  

- A Vb az eset bekövetkezéséről tájékoztatta az NTSB-t és az EASA-t. 

- A Vb az NTSB-n keresztül felvette a kapcsolatot a repülőgép gyártójával, akik 2017. augusztus 10-

én megküldték a Vb számára a repülőgép elektromos rendszerére vonatkozó SL418 számú Szerviz 

Levelet. 

- A Vb tanulmányozta az SL418 dokumentumot, majd 2017. augusztus 23-án pótszemlét tartott a 

repülőgép roncsnál, hogy kiderítse a repülőgép elektromos rendszere a gyári vagy az SL418 szerint 

módosított konstrukció-e. A Vb a roncsról további fényképeket készített. 

- A Vb a szemle során egyértelműen megállapította, hogy a repülőgép elektromos rendszere nem 

tartalmazta az SL418 szerinti tűzfali csatlakozó alkatrészt (Firewall Fitting), hanem az a gyári 

konstrukciónak megfelelő kialakítású volt. A Vb a nagyáramú kábel tűzfal síkjában történő 

átvezetésénél elektromos kisülés nyomait találta, amely alapján megállapítható volt, hogy a tűz 

kialakulásának kezdete ez a hely volt. 

- A Vb 2017. október 18-án BA2017-371-4-1A számú Biztonsági Ajánlást adott ki az FAA részére, 

hogy vizsgálják meg a repülőgép elektromos rendszerére vonatkozó SL418 számú módosítás AD-

ben történő kiadásának lehetőségét. 

- Az FAA 2018. január 22-én tájékoztatta a Vb-t, hogy megfontolják az AD kiadását, azonban a végső 

döntésig még a repülőgép gyártójával további egyeztetésre van szükségük. 

- Az FAA 2018. június 08-i keltezésű levelében tájékoztatta a Vb-t, hogy összhangban az FAA 

kisrepülőgépek kockázatelemzési kézikönyvével, elemezték az adatbázisukban rendelkezésre álló 

összes információt, az American Champion (Aeronca, Bellanca, and Champion) 7 és 8 sorozatú 

repülőgépek elektromos rendszerére vonatkozóan.  

- A KBSZ 2018. október 18-án a balesetről készített Zárójelentés-tervezetet megküldte az alábbi 

címzetteknek: NTSB, EASA, légiközlekedési hatóság, repülőgép tulajdonos, parancsnok pilóta. 

- A szervezetektől, illetve magánszemélyektől módosító javaslat nem érkezett a Zárójelentés-

tervezetre vonatkozóan. 
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Az esemény rövid ismertetése 

A pilóta 2017. augusztus 04-én körülbelül 16 óra 10 perckor beszállt a repülőgépbe, elvégezte az 

indítás előtti ellenőrzéseket, majd motorindítást kísérelt meg végrehajtani. Az indítógomb 

megnyomását követően a repülőgép motorterében tűz keletkezett. Ekkor a pilóta elzárta az üzemanyag 

rendszer tűzcsapját, és áramtalanította a repülőgépet, majd elhagyta a fedélzetet. 

Amikor a pilóta kiszállt a repülőgépből, már nagy lánggal égett a motortér és annak burkolata. A 

repülőgép körül tartózkodó személyek kézi porraloltókkal próbálták a tüzet megfékezni, sikertelenül. 

Ezt követően a repülőgép farok részéhez csatlakoztatott vontatókötél segítségével elhúzták az égő 

repülőgépet a többi repülőgép közeléből, így megelőzve a lángok továbbterjedését azokra.  

Az eset során a repülőgép kiégett, személyi sérülés nem történt. 

A Vb a vizsgálat során megállapította, hogy a repülőgép kigyulladása a nagyáramú kábel tűzfalon 

történő átvezetésénél kezdődött. A tűz egy rövidzárlat következtében jött létre. 

A Vb a vizsgálat során megállapította, hogy a repülőgép elektromos rendszerének SL418 számú 

Szerviz Levél szerinti módosításával a hasonló esetek elkerülhetőek. 

Ehhez hasonló esetek kialakulásának megelőzése érdekében a Vb a vizsgálat alatt Biztonsági Ajánlást 

fogalmazott meg az FAA részére, hogy fontolja meg az SL418 számú Szerviz Levél AD-ben történő 

kiadásának lehetőségét. 
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1. Ténybeli információk 

1.1. A repülés lefolyása 

2017. augusztus 04-én Dunaújváros Repülőtéren vitorlázó repülőgépek vontatásos üzeme folyt. 

A 14-es futópályáról folyamatosan történtek a felszállások, a vontatási feladatokat 3 repülőgép 

látta el. A repülések nappali fényviszonyok, jó látási körülmények között zajlottak. A HA-KYL 

lajstromjelű repülőgép tizenhatodik leszállását követően már kevesebb vitorlázó repülőgép 

várakozott a vontatásra, ezért a pilóta a kijelölt várakozó pontra gurult a vontató repülőgéppel, 

majd a motort leállította. 

Körülbelül 15-20 perc elteltével a pilóta beszállt a repülőgépbe, elvégezte az indítás előtti 

ellenőrzéseket, majd motorindítást kísérelt meg végrehajtani. Az indítógomb megnyomását 

követően a repülőgép körül álló személyek hangos kiáltással jelezték a pilótának, hogy tűz van a 

motortérben. A pilóta azt tapasztalta, hogy a motor nem indult be, és a tűz nagyon gyorsan 

terjedt. A pilóta elmondása szerint, ekkor elzárta az üzemanyag rendszer tűzcsapját, és 

áramtalanította a repülőgépet, majd elhagyta a fedélzetet. 

Amikor a pilóta kiszállt a repülőgépből, már nagy lánggal égett a motortér és a burkolat. Kézi 

porral oltó készülékek segítségével próbálták a tüzet megfékezni, sikertelenül. Ezt követően a 

repülőgép farok részéhez csatlakoztatott vontatókötél segítségével elhúzták az égő repülőgépet a 

többi repülőgép közeléből, így megelőzve a tűz átterjedését a többi légijárműre. 

1.2. Személyi sérülések 

Az eset során személyi sérülés nem történt. 

1.3. Légijármű sérülése 

A repülőgép a tűz következtében kiégett, megsemmisült. 

1.4. Egyéb kár 

Egyéb kár a vizsgálat befejezéséig a Vb-nek nem jutott tudomására. 

1.5. Személyzet adatai 

1.5.1. Légijármű parancsnok adatai 

Kora, állampolgársága, neme 53 év, magyar, férfi 

Szakszolgálati 

engedélyének 

típusa PPL(A),  

szakmai érvényessége 2019. május 31. 

jogosításai SEP (land), TMG, Towing 

képesítése Parancsnok pilóta (1992. október 13-tól) 

Orvosi minősítés érvényessége 2018. április 12. 

Repült ideje / 

felszállások száma 
az eset napján 1 óra 45 perc / 

16 felszállás 

A pilóta repült idejének további részletezése az eset szempontjából érdektelen. 
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1.6. Légijármű adatai 

1.6.1. Általános adatok 

Osztálya Merevszárnyú repülőgép (MTOW<5700kg) 

Gyártója Bellanca Aircraft Corporation, USA 

Típusa Bellanca 8GCBC 

Gyártási ideje 1976 

Gyártási száma 199-76 

Lajstromjele HA-KYL 

Lajstromozó állam Magyarország 

Lajstromozás időpontja 2011. július 05. 

Tulajdonosa magánszemély 

Üzembentartója Malév Repülőklub 
 

 repült idő felszállások száma 

Gyártás óta 3250 óra nincs adat 

Legutóbbi 50 órás karbantartás  

(2017. május 06.) óta 
42 óra 15 perc nincs adat 

 

1.6.2. Légialkalmasságával kapcsolatos megállapítások 

Légialkalmassági 

bizonyítványának 

száma FD/LA/NS/B/286/2/2011 

kiadásának ideje 2011. június 05. 

érvényességének lejárata visszavonásig 

bejegyzett korlátozások nincs 

 

Légialkalmassági 

felülvizsgálati 

bizonyítványának 

száma LFH/24812-1/2017-NFM 

kiadásának ideje 2017. április 30. 

érvényességének lejárata 2018. április 30. 

legutóbbi felülvizsgálat ideje 2017. április 30. 
 

1.6.3. Légijármű hajtómű adatai 

Fajtája dugattyús, 4 hengeres, léghűtéses boxer motor 

Gyártója Lycoming  

Típusa O-360-C2E 

Gyártási száma L-21192-36A 

 üzem idő = földi idő + repült idő 

Gyártás óta 3562 óra 

Legutóbbi nagyjavítás óta  50,74 óra 

Legutóbbi időszakos karbantartás  

(nagyjavítás utáni 5 órás olajcsere) óta 

45,74 óra 

 

1.6.4. Légijármű terhelési adatai 

A repülőgép terhelési adatai az esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért részletezésük 

nem szükséges. 
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1.6.5. Meghibásodott rendszer leírása, berendezés adatai 

A nagyáramú kábel tűzfalon lévő átvezetésénél elektromos kisülés nyomai láthatóak (2. ábra 

piros nyíllal megjelölt részén). 

A 3. ábrán a tűzfalon átvezetett kábel látható (10. ábrán 99 számú kábel), amely a tűzfal 

síkjában megolvadt (a repülőgép elektromos hálózata részletezve az 1.18.1 fejezetben).  

 
2. ábra: a kábel átvezetésének helye a tűzfalon 

 

 
3. ábra: az átvezetésnél megolvadt kábel 

Ez a kábel a repülőgép főkapcsoló (Master Switch) bekapcsolt állapota esetén mindig feszültség 

alatt van. 

1.7. Meteorológiai adatok 

Az esemény nappal, jó látási viszonyok mellett történt.  

2017. augusztus 4-e délután második feléig szinte országszerte zavartalanul sütött a nap, csak az 

északi megyékben képződött helyenként kevés gomolyfelhő. A hőmérséklet csúcsértéke 

országszerte többnyire 34°C (93°F) és 41°C (106°F) között változott, a legmagasabb hőmérsék-

let értéke 41°C-ra emelkedett, mely az adott év legmelegebb napja volt. 

1.8. Navigációs berendezések 

A navigációs berendezések az eset lefolyására nem voltak hatással, ezért részletezésük nem 

szükséges. 
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1.9. Összeköttetés 

A kommunikációs berendezések az eset lefolyására nem voltak hatással, ezért részletezésük 

nem szükséges. 

1.10. Repülőtér adatai 

Az eset napján a korábbi fel- és leszállások, illetve a tárgyi eseményt kiváltó motorindítás 

Dunaújváros Repülőtéren történt. 

Az esetben érintett repülőtérnek érvényes működési engedélye volt. 

Repülőtér elnevezése Dunaújváros Repülőtér 

Repülőtér ICAO kódja LHDV 

Repülőtér üzemeltetője Dunaferr Repülőklub 

Repülőtér koordinátái (ARP) É 46°53’42”; K 18°54’37” 

Tengerszint feletti magassága 123 méter 

Futópálya iránya 140°,320° 

Futópálya mérete 950 x 60 méter 

Futópálya felülete fű 

Futópályák állapota az esemény idején kemény, száraz  

1.11. Adatrögzítők 

A repülőgépen adatrögzítő nem volt, az érintett repülőgép típusra nincsen előírva.  

1.12. Roncsra és becsapódásra vonatkozó adatok 

 
4. ábra: a HA-KYL lajstromjelű repülőgép a balesetet követően 

Az eset során a repülőgép motorterében és azzal egyidejűleg a pilótafülkében tűz keletkezett, 

amely tovább terjedt a repülőgép üzemanyag rendszerére (részletes leírás az 1.14 fejezetben). 

A benzintűz következtében a repülőgép nagyon rövid idő alatt, 2-3 perc alatt kiégett (4. ábra). 

1.13. Orvosi vizsgálat adatai 

Igazságügyi-orvosszakértői vizsgálatra nem került sor.  
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1.14. Tűz 

A helyszínen tartózkodó személyek fényképeket bocsájtottak a Vb rendelkezésére az égő 

repülőgépről. 

 
5. ábra: a tűz terjedése az üzemanyagcső mentén a szárny üzemanyag tartály irányába 

Az 5. ábrán a motortér tűz figyelhető meg, illetve látható, ahogyan az ablakkeret mentén 

elhelyezkedő üzemanyagcső felvezeti a tüzet a szárnyon található üzemanyag tartályhoz. 

A 6. ábrán a tűz már elérte a tartályt, azt kiolvasztotta, majd az üzemanyag a szárny alsó 

felszínén végigfolyt, és szétterítette a lángnyelveket a szárny alatt. 

 
6. ábra: az üzemanyag tartály kiolvadt, az üzemanyag a szárny alsó felszínén végigfolyt 

A 7. ábrán látható, hogy az üzemanyag tartályból egyre nagyobb mennyiségű üzemanyag folyt 

ki, amely már nem tudott a szárny alsó felületén megtapadni, illetve elégni, hanem az lefolyt a 

földre és ott elterült. Az égő üzemanyag a lángokat levezette a talajra, majd ott szétterülve a 

repülőgép többi részét is lángba borította. 
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7. ábra: az üzemanyag tartályban lévő üzemanyag a földre kifolyt, majd ott szétterült 

Az 5, 6, és 7 ábrán látható képek ugyanazzal a digitális fényképezőgéppel készültek. A 

fényképek készítésének időpontjából megállapítható, hogy az 5. és a 6. képek ugyanabban a 

percben készültek, az 5. és a 7. képek készítése között pedig 1 perc telt el. A rendelkezésre álló 

fényképek időadataiból a Vb arra a következtetésre jutott, hogy az üzemanyag rendszer 

kigyulladása és a 4. ábrán látható teljes kiégés között nagyon rövid idő, körülbelül 2-3 perc 

telhetett el. 

1.15. Túlélés lehetősége 

Az eset során személyi sérülés nem történt. 

1.16. Próbák és vizsgálatok 

A Vb 2017. augusztus 23-án pótszemlét tartott a repülőgép roncsnál, illetve egy üzemképes 

Bellanca 7GCBC típusú repülőgépnél. A 7GCBC és a 8GCBC típusú repülőgépek dugattyús 

hajtóműve különbözik, azonban a tűzfalaik kialakítása nagyon hasonló. 

    
 8. ábra: Bellanca 7GCBC repülőgép tűzfala  9. ábra: HA-KYL repülőgép tűzfala 

A Vb a 7GCBC típusú repülőgép Starter Solenoid pozíciója alapján (8.ábra) elhelyezte a  

HA-KYL lajstromjelű repülőgép kábelének megolvadt darabját (3.ábra) a tűzfalon a Starter 

Solenoid helyéhez pozícionálva (9.ábra 99 számú kábel). A kísérlet során megállapítható volt, 

hogy a nagyáramú kábel a tűzfal síkjában olvadt meg. 
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1.17. Szervezeti és vezetési információk 

Az érintett szervezetek tevékenységei az eset bekövetkezésére nem voltak hatással, ezért azok 

részletezése nem szükséges. 

1.18. Kiegészítő információk 

1.18.1. A repülőgép elektromos hálózatának gyári kialakítása 

 
10. ábra (forrás: SL 418) 

A 10. ábrán látható gyári kialakítás esetén a repülőgép akkumulátor és Master Solenoid a 

pilótaülés mögött, a repülőgép farokrészében helyezkedik el. A Master Solenoid-tól nagyáramú 

kábel (a 10. ábrán 99 számú) vezet a Starter Solenoid-hoz, amely a repülőgép motorterében 

található. A Starter Solenoid-tól szintén nagyáramú kábel (a 10. ábrán 50 számú) vezet az 

önindítóhoz (Starter-hez). A tűzfal síkját a 10. és a 11. ábrákon szaggatott piros vonal jelöli. 

A HA-KYL repülőgép 3. ábrán látható nagyáramú kábelének megolvadt darabja, a 10. ábrán a 

99 számmal jelölt kábel Starter Solenoid és tűzfal közötti része. 

Az önindító nagy áramfelvétele miatt a 65, 99, 50 számú kábelek áramkörébe biztosítékot nem 

lehet beépíteni, az önindító sikeres működésének biztosítása céljából. Így egy esetlegesen 

kialakuló testzárlat esetén a nagyáramú kábeleken keresztül az akkumulátor két pólusa rövidre 

záródik, a kábeleken átfolyó áram erőssége az akkumulátor maximális áramerőssége lesz. Az 

átfolyó nagy áramerősség következtében a nagyáramú kábelek felmelegednek, felizzanak, majd 

megolvadnak. A vörösréz kábel olvadáspontja 1085°C (1985°F). 
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1.18.2. A repülőgép elektromos hálózatának SL 418 szerint módosított kialakítása 

 
11. ábra (forrás: SL 418) 

A 11. ábrán a Bellanca 8GCBC típusú repülőgép SL418 számú Szerviz levél szerint módosított 

elektromos rendszere látható.  

A korábbi kialakításhoz képest jelentős változás, hogy a Starter Solenoid a tűzfal motortér felöli 

oldaláról átkerült a tűzfal kabin felöli oldalára, ezáltal a 99 ás 50 számú kábelek csak az indítás 

időtartama alatt vannak feszültség alatt. További módosítás, hogy a tűzfalon a nagyáramú kábel 

átvezetése helyett egy új kötőelem (Firewall Fitting, 12. ábra) lett felszerelve, amelyen keresztül 

csatlakoznak a 99 és 50 számú kábelek egymáshoz. További jelentős módosítás, hogy a 

generátor gerjesztőáramkörébe 5 Amperes olvadóbiztosíték, a főáramkörébe pedig 60 Amperes 

hálózatvédő automata (CB), valamint az áramerősségmérő műszer áramkörébe 70 Amperes 

hálózatvédő automata (CB) lett beépítve. Ezen módosítások végrehajtásával megelőzhető egy 

esetlegesen kialakuló túláram esetén elektromos tűz kialakulása. 

 
12. ábra: Tűzfali csatlakozás (forrás: SL 418) 
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1.18.3. A repülőgép üzemanyag rendszerének kialakítása 

 
13. ábra: a repülőgép törzs üzemanyag rendszere  

(forrás: Champion Service Manual alapján) 

A 13. ábra a Bellanca 8GCBC típusú repülőgép üzemanyag rendszerének törzsben található 

alkatrészeinek elhelyezkedését mutatja. A repülőgép szárnyakban elhelyezett üzemanyag 

tartályokhoz az  számú csatlakozókon keresztül kapcsolódik a törzs üzemanyag rendszere. Az 

üzemanyag a tartályokból gravitáció következtében a  és a  számú csővezetékeken az elülső 

összefolyóhoz, a  számú csővezetékeken pedig a hátsó összefolyóhoz folyik. Amikor a pilóta 

a  számú karral kinyitja a  számú tűzcsapot, akkor az üzemanyag a  számú csövön 

keresztül a  számú üzemanyag szűrőhöz áramlik, ahonnan egy hajlékony tömlőn keresztül a 

porlasztóba jut. Az üzemanyag szűrő a tűzfal motortér felőli oldalán helyezkedik el. A hideg 

motor indításakor a  számú kézi befecskendezővel a számú csövön keresztül további 

üzemanyag juttatható a porlasztóba, a motor könnyebb indítása céljából. 

1.19. Hasznos vagy hatékony kivizsgálási módszerek 

A kivizsgálás során a szokásostól eltérő módszerek alkalmazására nem volt szükség. 
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2. Elemzés 

2.1. Repülőgép tűz vizsgálata: 

A Vb a helyszíni szemle során a repülőgépet kiégett állapotban találta (4. és 14. ábra). 

 
14. ábra: a HA-KYL repülőgép roncs a helyszínelés során 

A Vb megvizsgálta a szemtanúk által készített fényképfelvételeket, melyek az 1.14 fejezet 5., 6. 

és 7. ábrákon láthatóak. Az 5. ábrán megfigyelhető a motortér tűz, illetve látható, ahogyan az 

ablakkeret mentén elhelyezett üzemanyagcső (13. ábrán a  számú cső) felvezeti a tűz lángját a 

szárnyon található üzemanyag tartályhoz. A megolvadt alumínium üzemanyag- csövön 

keresztül a gravitáció hatására a tartályból folyamatos üzemanyag utánpótlás érkezett, amely 

következtében a tűz nagyon gyorsan tovább terjedt az üzemanyag tartályra, amelyet 

megolvasztott. Az üzemanyag tartály megolvadt nyílásán keresztül az üzemanyag a szárny alsó 

felszínén végigfolyt, és szétterítette a lángnyelveket a szárny alatt (6. ábra). 

 
15. ábra: a megolvadt üzemanyag tartály 

Az egyre nagyobb tűz hatására az üzemanyag tartályokon egyre nagyobb nyílások keletkeztek 

(15. ábrán sárga nyilak jelölik a helyüket), amelyen keresztül egyre nagyobb mennyiségű 

üzemanyag folyt ki a tartályból. A kifolyó üzemanyag már nem tudott a szárny alsó felületén 

megtapadni, illetve elégni, hanem az lefolyt a talajra, ott elterült, és a lángnyelveket szétvezetve 

a repülőgép többi részét is lángba borította (7. ábra). 
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2.2. Tűz kiindulási helyének meghatározása: 

A szemtanúktól kapott információk alapján a repülőgépen először a motortérnél volt látható a 

tűz (füst) megjelenése, melyet követően figyelmeztették a pilótát, aki ezután áramtalanította a 

repülőgépet, elzárta az üzemanyag rendszer tűzcsapját, majd elhagyta a fedélzetet. 

A Vb megvizsgálta a repülőgép motorterének égési nyomait, melyek alapján meghatározta a tűz 

terjedésének folyamatát a motortérben. 

A Vb megvizsgálta a 10. ábrán 50-es számmal jelölt nagyáramú kábelt az önindítónál és a 

tűzfalnál (16. és 17. ábrák). A kábel önindítónál elhelyezkedő végén a szigetelés a kábelre 

ráolvadva található, a tűzfalnál elhelyezkedő végéről pedig a szigetelés teljesen leégett és a 

kábel elszíneződött.  

    

 16. ábra: az 50-es kábel önindító felőli vége   17. ábra: az 50-es kábel tűzfal felőli vége 

Ezek alapján megállapítható, hogy az 50-es számmal jelölt kábel önindítónál elhelyezkedő vége 

sokkal kisebb hőmérsékletnek volt kitéve, mint a tűzfali vége, tehát a kábel megolvadása nem 

motortűz miatt következett be. 

A Vb megvizsgálta a nagyáramú kábel tűzfali átvezetését, ahol elektromos kisülés nyoma 

látható (2. ábra), illetve ezen kábelen a tűzfal síkjában megolvadás nyoma figyelhető meg 

(3.ábra). Ezen kábel (10. ábrán 99 számú) a repülőgép főkapcsolójának bekapcsolt állapota 

esetén van feszültség alatt, tehát ez a kisülés csak azelőtt keletkezethetett, mielőtt a pilóta 

áramtalanította a főkapcsoló segítségével a Master Solenoid-on keresztül a repülőgép 

elektromos rendszerét (10.ábra). 

 
18. ábra: a tűzfal motortér felőli oldala (99-es és 50-es számú kábel a helyére illesztve) 
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A vörösréz olvadáspontja 1085°C (1985°F), ezt a hőmérsékletet érte el a 99. számú kábel a 

tűzfal átvezetésénél. A vörösréz nagyon jó hővezető tulajdonságokkal rendelkezik, ezért rövid 

idő alatt felizzott a 99 számú kábel az átvezetéstől a motortér irányába is és a kabin irányába is. 

2.3. Tűz kialakulása a motortérben: 

A Vb véleménye szerint az 50-es számú kábel felforrósodása a Starter Solenoid-on keresztül a 

megolvadt-felizzott 99-es számú kábeltől következett be. A felizzott 99-es számú kábelről a 

szigetelés leégett (18. ábra), majd a Starter Solenoid alumínium házának elolvadását követően a 

gravitáció hatására a kábel lefelé elmozdult. A 99-es számú kábel a hozzá csavarozott 114-es 

számú kábelen lógva a motor irányába elmozdult (17. ábra). A 99 számú kábel mozgása során 

keresztezte az olajnyomásadó hajlékony gumitömlőjét (a 18. ábrán szaggatott piros vonallal 

jelölve), amelyet megolvasztott, és a gumitömlőből kispriccelő kenőolaj a forró 

kipufogórendszerre rákerülve öngyulladás következtében lángra kapott. A kipufogótoroknál 

keletkezett lángok a boxermotor jobb oldali elülső hengerénél a hengerfej visszafolyó olaj 

csövét megolvasztották (19. ábrán sárga karikával megjelölt cső), amelyen keresztül a tűz 

további kenőolaj utánpótlást kapott az égéshez. 

 
19. ábra: a boxer motor jobb oldali hengerei és a kipufogó rendszere 

A kenőolaj égése következtében a kompozit motor burkolat lángra kapott, majd elégett. 

A 18. ábrán is látható, hogy a tűzfal nem égett át, a tűz nem jutott rajta át, hanem egymástól 

függetlenül két tűz keletkezett, egyik a tűzfal motortér felőli oldalán, a másik a tűzfal kabin 

felőli oldalán. 

2.4. Tűz kialakulása a kabinban: 

A Vb véleménye szerint a kabinban a tűz a tűzfal síkjában megolvadt 99. számú kábel kabinban 

elhelyezkedő, felizzott darabja következtében jött létre. A kábelnek ezen darabja mindaddig 

feszültség alatt maradt, amíg a pilóta nem áramtalanította a főkapcsoló segítségével a 

repülőgépet. A feszültség alatt lévő kábel a repülőgép törzsének alumínium szerkezetéhez érve 

tovább izzott, és ahol éghető anyaggal érintkezett, meggyújtotta azt.  

A Vb a tűz pontos terjedését a kabinban nem tudta meghatározni, mivel az üzemanyag 

csövekből nagy mennyiségű üzemanyag folyt erre a területre a gravitáció hatására, amely 

következtében itt volt a tűz magja, így erről a területről nagyon kevés alkatrész maradt fellelhető 

a tüzet követően. A 20. ábrán látható egy Bellanca 7GCBC típusú repülőgép pilótakabinja, 

amely nagyon hasonló a Bellanca 8GCBC típusú repülőgépéhez A kabin környezetében 
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található főbb éghető anyagok: az oldalsó burkoló panel, a szőnyeg, a műszerfal mögött 

elhelyezkedő elektromos kábel szigetelései, a törzs vászon borítása. 

 
20. ábra: illusztráció egy Bellanca 7GCBC típusú repülőgép pilótakabinjáról 

A tűz amint elérte a jobb oldali üzemanyag tartály üzemanyagcsövét (13. ábrán  számú cső), 

amely a műszerfal mögött vízszintesen van átvezetve, megolvasztotta azt.  

Mivel a jobb- és a bal oldali tartály üzemanyag csövei (13. ábrán a  és  számmal jelölt 

csövek) a tűzcsap előtt helyezkedtek el, ezért sérülésük esetén, rajtuk keresztül a tűzcsap elzárt 

pozíciója esetén is akadálymentesen tudott az üzemanyag tartályokból az üzemanyag áramolni. 

A csőből a gravitáció hatására kifolyó benzin a tüzet tovább táplálta, majd nagyon gyorsan a 

jobb oldali és a bal oldali üzemanyag tartályokhoz vezette a lángokat, ahonnan rövid idő alatt 

tovább terjedtek az egész repülőgépre. 

2.5. Repülőgép elektromos rendszere: 

A Vb a repülőgép gyártójától azt az információt kapta, hogy korábban már legalább 8 esetben 

történt olyan jelenség, hogy Bellanca repülőgépeken a tűzfal átvezetésnél az elektromos kábel 

okozott tüzet. A gyártó 2001. január 19-én kiadta az SL418 számú Szerviz Levelet, amely 

tartalmazza a repülőgép elektromos rendszerének módosítását, modernizálását. A Vb a 

repülőgép elektromos rendszerének gyári kialakítását a jelentés 1.18.1 fejezetben részletezte, az 

SL418 szerint módosított elektromos hálózatot pedig az 1.18.2 fejezetben. 

A Vb a vizsgálat során arra a megállapításra jutott, hogy a repülőgép elektromos rendszerének 

az SL418 számú Szerviz Levél szerinti módosításával a hasonló események bekövetkezése 

elkerülhető, ezért a Vb 2017. október 18-án biztonsági ajánlást fogalmazott meg az FAA részére 

(részletezve a 4.2 fejezetben). 

  



  2017-371-4 

ITM-KBSZ zárójelentés  21 / 29 

3. Következtetések 

3.1. Ténymegállapítások 

A pilóta az eset idején rendelkezett megfelelő jogosultsággal, és képesítéssel, az adott repülési 

feladatra nagy tapasztalattal rendelkezett. A repülést az érvényben lévő előírásoknak 

megfelelően hajtotta végre. 

A légijármű repülésre alkalmasnak bizonyult. Rendelkezett érvényes Légialkalmassági 

Bizonyítvánnyal és Légialkalmassági Felülvizsgálati Bizonyítvánnyal. Az okmányai alapján az 

érvényben lévő előírásoknak, és az elfogadott eljárásoknak megfelelően felszerelték és 

karbantartották. 

A repülőgépet a repüléshez megfelelő mennyiségű üzemanyaggal feltöltötték. 

A repülés a tervezettnek megfelelően jó látásviszonyok, nappali fényviszonyok mellett 

kezdődött, azonban a tűzeset bekövetkezését követően még a motor beindulása előtt ért véget. 

A kiszolgáló szakszemélyzet tevékenységére és a repülőtér jellemzőire vonatkozóan nem merült 

fel olyan információ, ami az eset bekövetkezésével kapcsolatba hozható lenne. 

3.2. Esemény okai 

A Vb a szakmai vizsgálata során arra a következtetésre jutott, hogy az esemény 

bekövetkezésének közvetlen oka az volt, hogy: 

 rövidzárlat következtében a nagyáramú kábel felizzott, megolvadt, majd két darabra vált 

oly módon, hogy annak leeső darabjai éghető anyagokat tudtak begyújtani mind a 

motortérben, mind a pilótakabinban. 

A közvetlen okot kiváltó gyökér ok az volt, hogy: 

 a nagyáramú kábel tűzfalon történő átvezetésénél rövidzárlat keletkezett. 

Hozzájáruló tényező: 

 a környezeti hőmérséklet szokatlanul magas 41°C-os (106°F) volt az adott napon, 

amely kedvezett a tűz kialakulásának és gyors tovaterjedésének a repülőgépen. 
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4. Biztonsági ajánlások 

4.1. Szakmai vizsgálat időtartama alatt az üzemeltetésben érintett 

szervezetek, illetve a hatóság által hozott intézkedések 

A Vb-nek nincsen információja arról, hogy az érintett szervezetek illetve a hatóság a szakmai 

vizsgálat időtartama alatt az esettel összefüggésben rendkívüli intézkedéseket hoztak volna. 

4.2. Szakmai vizsgálat során hozott biztonsági ajánlás 

A KBSZ a szakmai vizsgálat során 2017. október 18-án az alábbi biztonsági ajánlást adta ki: 

BA2017-371-4-1A: A Közlekedésbiztonsági Szervezet vizsgálóbizottsága a szakmai vizsgálat 

során megállapította, hogy a tűz kiindulásának helye a nagyáramú kábel tűzfalon történő 

átvezetésénél lehetett. Ezt az átvezetésnél található elektromos kisülés nyomai, illetve az 

elektromos kábel tűzfal vonalában történő megolvadása bizonyítják. 

A repülőgép gyártója (American Champion Aircraft Corporation) 2001-ben elkészített egy 

módosítást (Service Letter 418) a Bellanca típusú repülőgépek elektromos rendszerére 

vonatkozóan. 

A vizsgálat során a gyártótól kapott információk alapján már 8 repülőesemény történt, amely 

során az elöregedett kábel és a tűzfal közötti rövidzárlat okozta a repülőgép kigyulladását. 

Ezért: 

A Közlekedésbiztonsági Szervezet javasolja a Federal Aviation Administration-

nek, hogy vizsgálja meg az American Champion Aircraft Corporation által 

elkészített Service Letter 418 Rev.A szerinti módosításnak Airworthiness 

Directive-ben történő kiadásának lehetőségét. 

Az ajánlás elfogadása és végrehajtása esetén a vizsgálóbizottság véleménye szerint a jövőbeni 

hasonló motortér tűz bekövetkezésének valószínűsége csökkenthető. 

Az FAA 2018. január 22-én tájékoztatta a Vb-t, hogy a BA2017-371-4-1A számú Biztonsági 

Ajánlás alapján megfontolják az AD kiadását, azonban a végső döntésig még a repülőgép 

gyártójával további egyeztetésre van szükségük. 

Az FAA 2018. június 08-i keltezésű levelében tájékoztatta a Vb-t, hogy összhangban az FAA 

kisrepülőgépek kockázatelemzési kézikönyvével, elemezték az adatbázisukban rendelkezésre 

álló összes információt, az American Champion (Aeronca, Bellanca, and Champion) 7 és 8 

sorozatú repülőgépek elektromos rendszerére vonatkozóan. Az elemzésük eredménye azt 

jelezte, hogy a kockázati szint az AD kiadására vonatkozó kockázati küszöb alatt van.  

Az FAA 2018. október 10-i dátumú levélben tájékoztatta a Vb-t, hogy az FAA 2018 július 12-

én közétette a CE-18-20 számú Special Airwortiness Information Bulletin (SAIB) 

dokumentumot (2. számú melléklet). Ez a dokumentum azt javasolja a repülőgép 

tulajdonosainak és üzemeltetőinek, hogy hajtsák végre az American Champion Aircraft 

Corporation gyár által elkészített Sevice Letter 418 Rev.A szerinti módosítást a repülőgépeken. 

Az FAA ezen SAIB dokumentumot az EASA részére is megküldte. 

4.3. Szakmai vizsgálat lezárásaként hozott biztonsági ajánlás 

A KBSZ Vizsgálóbizottsága nem talált olyan körülményt, amely a szakmai vizsgálat során 

kiadott BA2017-371-4-1A számú biztonsági ajánlást követően további biztonsági ajánlás 

kiadását indokolná. 

Budapest, 2019. január 09. 

 

 ……………………… ……………………… 

 Kamasz Ferenc Erdősi Gábor 

 Vb vezetője Vb tagja 
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MELLÉKLETEK 

1. számú melléklet: 418 számú Service Letter 
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2. számú melléklet: CE-18-20 számú Special Airworthiness Information Bulletin 
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