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Schlussbericht HB-XFQ

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) Uber die Umstande und Ursachen des vorliegend untersuchten
schweren Vorfalls.

Gemass Artikel 3.1 der 12. Ausgabe des Anhangs 13, gultig ab 5. November 2020, zum
Abkommen uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie Artikel 24 des
Bundesgesetzes uber die Luftfahrt (LFG; SR 748.0) vom 21. Dezember 1948 (Stand am
1. Mai 2022) ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schwe-
ren Vorfalls die Verhitung von Unféllen oder schweren Vorféllen. Die rechtliche Wirdigung
der Umstande und Ursachen von Flugunfallen und schweren Vorfallen ist ausdriicklich nicht
Gegenstand der Sicherheitsuntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts,
ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebuhrend Rechnung zu tragen.

Die deutsche Fassung dieses Berichts ist das Original und daher massgebend.

Alle Angaben beziehen sich, soweit nicht anders vermerkt, auf den Zeitpunkt des schweren
Vorfalls.

Alle in diesem Bericht erwadhnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der fir das
Gebiet der Schweiz gliltigen Normalzeit (Local Time — LT) angegeben, die zum Zeitpunkt des
schweren Vorfalls der mitteleuropaischen Zeit (MEZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT,
MEZ und koordinierter Weltzeit (Coordinated Universal Time — UTC) lautet:

LT=MEZ=UTC + 1 h.

Der betroffene Fluglehrer war zum Zeitpunkt des schweren Vorfalls im Mandatsverhaltnis fur
die SUST tatig. Um eine unbefangene Untersuchung und Analyse zu gewahrleisten, wirkten
Experten der Schweizer Luftwaffe (LW) und der RUAG Aviation bei der Untersuchung mit.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 2 von 13



Schlussbericht HB-XFQ
Schlussbericht

Luftfahrzeugmuster  Schweizer Aircraft Corp. 269C HB-XFQ
Halter Swiss Helicopter AG, Hartbertstrasse 11, 7000 Chur

Eigentimer Swiss Helicopter AG, Hartbertstrasse 11, 7000 Chur

Fluglehrer Schweizer Staatsangehdriger, Jahrgang 1984

Ausweis Berufspilotenlizenz flir Helikopter (Commercial Pilot Licence He-

licopter — CPL(H)) nach der Europaischen Agentur flr Flugsicher-
heit (European Aviation Safety Agency — EASA), ausgestellt durch
das Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL)

Flugstunden insgesamt 1613:11 h wiahrend der letzten 90 Tage 27 h
auf dem Vorfallmuster 540 h wahrend der letzten 90 Tage 5:31h

Flugschiler Schweizer Staatsangehdriger, Jahrgang 1988

Ausweis Privatpilotenlizenz fir Helikopter (Private Pilot Licence Helicopter —

Flugstunden

auf dem Vorfallmuster

PPL(H)) nach EASA, ausgestellt durch das BAZL

insgesamt  176:41 h wahrend der letzten 90 Tage 17:40 h

67:40 h wahrend der letzten 90 Tage 8:23 h

Ort

Koordinaten
Datum und Zeit

4.5 km westlich des Flugplatzes Locarno (LSZL),
Gemeinde Losone (Tl), nahe des ehemaligen Flugplatzes Ascona

703 100/ 113 600 (Swiss Grid 1903) Hohe ca. 3500 ft AMSL'
7. Februar 2017, 11:16 Uhr

Betriebsart
Flugregeln
Startort
Zielort
Flugphase

Art des schweren
Vorfalls

Schulung

Sichtflugregeln (Visual Flight Rules — VFR)
Locarno (LSZL)

Locarno (LSZL)

Reiseflug

Sicherheitslandung wegen Motorproblem

Personenschaden

Verletzungen

Tddlich
Erheblich
Leicht
Keine

Gesamthaft

Besatzungsmit- Passagiere Gesamtzahl Drittpersonen
glieder der Insassen
0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 0
2 0 2 Nicht zutreffend
2 0 2 0

Schaden am Luftfahrzeug Leicht beschadigt (Motorschaden)

Drittschaden

Keiner

T AMSL: Above Mean Sea Level, Hohe Uber dem mittleren Meeresspiegel
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1.1
111

1.2
1.21

1.2.2

Sachverhalt
Vorgeschichte und Flugverlauf
Allgemeines

Die Beschreibung von Vorgeschichte und Flugverlauf basiert auf den Aussagen
des Fluglehrers und des Flugschulers.

Vorgeschichte

Am Morgen des 7. Februar 2017 trafen sich der Fluglehrer und der Flugschiiler auf
dem Flugplatz Locarno (LSZL) flr zwei Ausbildungsfliige im Rahmen der Weiter-
bildung zum Erwerb der Gebirgsflugberechtigung (Mountain — MOU). Das Flug-
programm beinhaltete Anfliige auf unterschiedliche Landeplatze bis auf maximal
2000 m/M. Die Besatzung erledigte die Ubliche Flugvorbereitung und bereitete den
Helikopter fur den Flug vor. Der erste Ausbildungsflug mit einer Flugzeit von rund
1.5 h erfolgte ohne Auffalligkeiten. FUr den zweiten Flug wurde der Helikopter er-
neut getankt und eine Vorflugkontrolle ausgeflhrt.

Flugverlauf

Um 10:35 Uhr startete die Besatzung mit dem als HB-XFQ immatrikulierten Heli-
kopter Schweizer Aircraft Corp. 269C ab dem Flugplatz Locarno und flog mehrere
Landeplatze nordlich von Tenero an. Anschliessend flog die Besatzung in sid-
westliche Richtung fir weitere Landungen in der Nahe von Losone. Wahrend die-
ses Uberfluges, als sich der Helikopter bei Losone auf rund 3500 ft AMSL befand,
machte der Flugschiiler den Fluglehrer auf einen leichten Olgeruch aufmerksam.
Der Fluglehrer stellte fest, dass die Oltemperaturanzeige des Motors den Maximal-
wert und die Oldruckanzeige den Minimalwert anzeigte. Die Zylinderkopftempera-
tur zeigte normale Betriebswerte an.

Der Fluglehrer entschied sich fiir eine vorsorgliche Landung auf dem in unmittel-
barer Nahe gelegenen ehemaligen Flugplatz Ascona. Er Ubernahm die Kontrolle
des Helikopters und leitete einen autorotativen Sinkflug ein; dabei lief der Motor
ruhig und ohne aussergewohnliche Vibrationen. Um 11:16 Uhr landete der Flug-
lehrer den Helikopter mit geringer Motorleistung ereignislos auf der Hartbelagpiste
des ehemaligen Flugplatzes Ascona.

Meteorologische Angaben

Allgemeine Wetterlage

Die Schweiz befand sich nahe eines Sattelpunktes im Druckfeld mit hohem Druck
im Nordosten und Stidwesten von Europa.

Wetter am Ort und zur Zeit des schweren Vorfalls

Das Wetter war trocken, der Wind schwach. Die Sicht betrug 50 Kilometer. Aus
Nordwesten Uberquerten hohe Wolkenfelder die Alpen.

Wetter trocken

Wolken 3/8-4/8 auf 12000 ft AAE?
3/8-4/8 auf 17000 ft AAE

Sicht 10 km oder mehr

Wind ruhig

Temperatur/Taupunkt 7°C/0°C

2 AAE: Above Airport Elevation, Hohe (iber dem Flugplatz
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1.2.3

1.3
1.3.1

1.3.2

Luftdruck (QNH) 1015 hPa, Druck reduziert auf Meereshohe,
berechnet mit den Werten der ICAO3-Stan-
dardatmosphare (ISA)

Astronomische Angaben
Beleuchtungsverhaltnisse Tag
Sonnenstand Azimut: 158° Hohe: 26°

Angaben zum Luftfahrzeug
Angaben zum Muster

Das Helikoptermuster Schweizer Aircraft Corp. 269C ist ein einmotoriger Mehr-
zweckhelikopter mit drei Sitzplatzen und Kufenlandegestell. Der vollartikulierte
Hauptrotor hat drei Rotorblatter, der konventionelle Drehmomentausgleich erfolgt
durch einen freiliegenden Heckrotor. Der luftgekihlte Kolbenmotor des Musters
Textron Lycoming HIO-360-D1A hat vier Zylinder in Boxeranordnung und eine
Nennleistung von 190 PS (entsprechend 142 kW).

Angaben zum Motor

Der Motor Textron Lycoming HIO-360-D1A weist Kolbenbolzen (piston pin) auf,
die als Verbindungselement dienen und die Krafte der hin- und hergehenden Kol-
ben auf die Pleuel Ubertragen. Die Kolbenbolzen (vgl. Abbildung 1, ®) kénnen
seitwarts «wandern», was durch beidseitig montierte Abschlusszapfen (piston pin
plug) (@), die kalottenformige Stirnflachen aufweisen, verhindert wird. Diese glei-
ten an der Zylinderwand des Motors. Flr einen einwandfreien Betrieb des Motors
ist fir diese Abschlusszapfen eine Verschleissgrenze zu beachten. Wird der Motor
mit verschlissenen Abschlusszapfen betrieben, besteht das Risiko eines Motor-
schadens.

Abbildung 1: Kolben- und Pleuelanordnung mit dem Kolbenbolzen (D) und den beiden
Abschlusszapfen (@), Quelle: Teilekatalog des Motorenherstellers.

3 ICAOQ: International Civil Aviation Organisation, internationale Zivilluftfahrtorganisation
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1.3.3

1.3.4

1.4
1.41

Angaben zur HB-XFQ

Der Helikopter wurde 1994 gebaut und hatte zum Zeitpunkt des Zwischenfalls
9803:44 Betriebsstunden auf der Zelle und 805:04 Betriebsstunden auf dem Motor
seit seiner Grundiberholung.

Die letzten Instandhaltungsarbeiten wurden am 3. Februar 2017 bei 9801:19 Be-
triebsstunden im Rahmen einer 50-h-Inspektion bescheinigt. Dabei wurden am
Motor die beiden Zindmagnete aufgrund der erreichten Betriebsstunden ersetzt.
Seit dieser Inspektion bis zum Zwischenfall flog der Helikopter 2:25 h.

Die technischen Akten waren liickenhaft gefuhrt und die Nachvollziehbarkeit war
somit schwierig. So fehlten unter anderem bis auf wenige Ausnahmen die Materi-
allisten in den Arbeitsberichten und die Standlaufe vor und nach den Instandhal-
tungsarbeiten wurden bis auf einzelne Male nie dokumentiert.

Angaben zum Motor der HB-XFQ

Der Motor wurde im Jahr 2012 bei einem Instandhaltungsbetrieb grundiberholt,
anschliessend konserviert und rund zwei Jahre gelagert. Im Marz 2014 ging dieser
Motor an die Swiss Helicopter AG Uber und wurde im Helikopter Schweizer Aircraft
Corp. 269C, eingetragen als HB-XYL, eingebaut.

Am 10. Oktober 2014 wurde der Motor bei 276:37 Betriebsstunden wegen einer
harten Landung wieder aus dem Helikopter HB-XYL ausgebaut und bei einem
Fachbetrieb einer Kontrolldemontage resp. Reparatur unterzogen. Der reparierte
Motor wurde anschliessend im typengleichen Helikopter HB-XFQ montiert. Am
28. Oktober 2014 wurde dieser zum Flugbetrieb freigegeben (Release to Service).

In der Zeit vom 8. April bis 4. November 2016 wurden an der Zelle des Helikopters
HB-XFQ gréssere Instandhaltungsarbeiten ausgefihrt. Am Ende dieser Zeit wurde
am Motor eine 400-h-Inspektion bei 753:39 Betriebsstunden vollzogen. Der Heli-
kopter war gemass Journey Technical Log vom 25. Marz 2016 bis 27. Okto-
ber 2016 und somit wahrend sieben Monaten nicht in Betrieb. Vor dieser Standzeit
wurde der Motor nicht konserviert. Der Motorenhersteller empfiehlt im Service Let-
ter No. L180B, Motoren ab einer Standzeit von 30 Tagen zu konservieren, um Kor-
rosion im Innern des Motors zu verhindern.

Untersuchung des Helikopters

Erste Befunde

Am Helikopter wurden ausserlich keine Beschadigungen festgestellt, die auf den
schweren Vorfall zurtickzufiihren waren. Am Motor resp. am Schmierdélsystem wur-
den folgende Befunde gemacht:

e Das komplette Schmierdlsystem des Motors war stark mit Metallspanen kon-
taminiert.

e Im Olansaugsieb (oil suction screen) und in der Filterpatrone war eine gros-
sere Menge an Metallspanen vorhanden. Zusatzlich befand sich im Olansaug-
sieb ein langeres, fadenférmiges Stlick eines Dichtungsmaterials.

e Die Zindkerzen der Zylinder #1, #2 und #4 waren sauber und wiesen auf eine
gute Verbrennung hin. Die Zindkerzen des Zylinders #3 waren leicht verrusst.

e Der primére Olkiihler war intern verstopft.

e Die Zylinderkopftemperatur wurde per design einzig am Zylinder #2 gemes-
sen.
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14.2 Eingehende Untersuchung des Motors

Der aus dem Helikopter ausgebaute Motor wurde durch einen Fachbetrieb zerlegt.
Dabei wurde folgendes festgestellt:

e Die Einspritzdusen aller vier Zylinder waren nicht verstopft. Die Einschraub-
gewinde in den Zylinderkdpfen #1 und #3 waren beschadigt.

e Der Kolben #3 war im Bereich des Kolbenbolzens beschadigt (vgl. Abbil-
dung 2). Auf der einen Seite des Kolbens waren die Stege zwischen den Kol-
benringen und dem Olabstreifring bis hin zur Bohrung zur Aufnahme des Kol-
benbolzens auf einer Breite von ca. 3 cm ausgebrochen beziehungsweise
wegerodiert. An dieser Stelle waren ebenfalls Teile des Olabstreif- und der
Kolbenringe ausgebrochen.

e Vom Abschlusszapfen des Kolbenbolzens wurden im Bereich der Ausbriiche
einzelne kleine Reststiicke und an derselben Stelle Bruchstlicke der Kolben-
ringe aus Eisenwerkstoff gefunden. Alle Bruch- und Reststlicke wiesen eine
polierte Oberflache auf, die Kanten der ausgebrochenen Kolbenringe waren
abgerundet, die Reststlicke des Abschlusszapfens waren zum Teil plastisch
deformiert und der Verlust an Masse war grosser als 50 %.

o Der Abschlusszapfen auf der Gegenseite wies Verschleissspuren auf, die auf
einen Reibkontakt mit der Zylinderwandung aus Eisenwerkstoff zurickzufih-
ren sind.

o Der Kolbenbolzen aus Eisenwerkstoff wurde seitlich in Richtung der Ausbri-
che um 10 mm versetzt vorgefunden. Dies war moglich, nachdem der Ab-
schlusszapfen durch die Erosion teilweise zerstort wurde. Der Kolbenbolzen
liess sich nur mit grossem Kraftaufwand aus der Bohrung des Kolbens pres-
sen.

e Die Bohrung im Kolben wies Erosionsschaden auf, diese waren in gewissen
Bereichen sehr ausgepragt. Beim Kolbenbolzen war keine Schadigung durch
Erosion feststellbar.

e Die Abschlusszapfen des Kolbens #3 konnten nicht ausgemessen werden, da
der Zerstérungsgrad zu weit fortgeschritten war.

e Kolben und Zylinderwand #3 wiesen Reibspuren und erhebliche Warmescha-
den auf.

o Die Abschlusszapfen der Kolbenbolzen der Kolben #1, #2 und #4 waren alle
konisch abgenutzt. Von den gemessenen Abschlusszapfen entsprach hin-
sichtlich zuldssiger Abnutzung nur der hintere Zapfen des Kolbens #1 den
Herstellervorgaben. Bei den Gbrigen finf Abschlusszapfen ergab die Messung
unzulassige Verschleisswerte.
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Abbildung 2: Kolben #3 mit Pleuel und Kolbenbolzen. Ersichtlich sind die massiven Ero-
sionsschaden am Kolben.

1.5 Metallkundliche Untersuchungen
1.5.1 Kolben #3

Mit einer optischen Emissionsspektrometrie (Atomic Emission Spectroscopy —
AES) Analyse wurde das Material des beschadigten Kolbens analysiert. Gemass
dieser chemischen Analyse handelt es sich beim Kolben um die Aluminium-Ba-
sislegierung 4032, die aus mindestens 80 % Aluminium, 11 bis 13.5 % Silizium
sowie anderweitigen geringen Mengen an Legierungsbestandteilen besteht. Her-
gestellt wurde der Kolben durch Warmpressen.

Bauteile aus dieser Legierung erhalten durch Warmebehandlungen unter anderem
eine hohere Festigkeit. Bei einem Einsatz bei Temperaturen tber 200 °C verliert
das Material mehr als 50 % an Festigkeit.

Kleine Partikel, wie z.B. Mikroausbriche aus dieser Legierung weisen sehr harte
Siliziumanteile auf, die sehr abrasiv wirken. Solche Partikel wurden in der Bohrung
fur den Kolbenbolzen wie auch beim noch montierten Abschlusszapfen in der In-
nenbohrung vorgefunden. Gemass einer Oberflachenanalyse wurde die Schadi-
gung des Kolbens in der Bohrung und im Bereich der ausgebrochenen Kolben-
ringe durch die abrasive Wirkung dieser harten Partikel verursacht. Die Oberflache
war stark zerrtittet und wies eine erosiv-abrasiv ausgewaschene Struktur auf, was
auf tribologische* Ursachen hinweist.

Beim mittig durchtrennten Kolben wurde an neun verschiedenen Stellen die
Vickersharte HV0.5 gemessen. Bei allen Messstellen lagen die Werte zwischen
62.3 und 76.7. Der HV0.5 Sollwert der Legierung 4032 sollte gemass Norm im
Minimum 115 betragen. Das Material entsprach chemisch der Spezifikation des
Herstellers, die Harte bzw. Festigkeit war jedoch ungentigend.

4 Tribologie: Zusammenhang zwischen Reibung, Verschleiss und Schmierung
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1.5.2

1.5.3

Abschlusszapfen

Gemass der AES-Analyse entsprach das Material der Abschlusszapfen der Legie-
rung Aluminiumbronze C95200 und somit der Spezifikation des Herstellers. Die
Reststlicke des zerstoérten Abschlusszapfens, die im Bereich der ausgebrochenen
Stege des Kolbens gefunden wurden, waren plastisch deformiert und abgeschlif-
fen. Im Bereich der ausgebrochenen Stege wurde in der Oberflache des Kolbens
kleine Einschliisse aus Aluminiumbronze gefunden. Aus der Art der Einschlisse
kann gefolgert werden, dass diese in die Oberflache «hineingearbeitet» wurden
und vom zerstorten Abschlusszapfen stammten.

Fragmente der Kolbenringe

Bei den mikrofraktographisch analysierten Kolbenringfragmenten war infolge Se-
kundarschaden eine vollstandige Bruchanalyse nicht moglich. Die untersuchten
Bruchflachen wiesen keine Schwingbruchanteile auf. Damit dirfte es sich um
Spontanbriiche gehandelt haben. Diese Feststellung erklart sich auch dadurch,
dass die Teile polierte (&hnlich wie gleitgeschliffene) Ober- und Bruchflachen auf-
wiesen.
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2.2

2.3

Analyse

Technische Aspekte

Wahrend des Schulungsfluges kam es zu Motorprobleme, was die Flugbesatzung
aufgrund einer hohen Oltemperatur und eines niedrigen Oldrucks feststellte. Die
Untersuchungsergebnisse zeigen, dass die Motorprobleme auf die Beschadigung
des Kolbens #3 zurtickzufihren sind. Sie zeigen des Weiteren, dass diese Be-
schadigung die Folge einer Uber langere Zeit entstandenen Vorschadigung war.
Solche Vorschadigungen sind meistens im Verlauf gangiger Instandhaltungsarbei-
ten erkennbar (vgl. Kapitel 2.2).

Die Vorschadigung des Kolbens #3 bestand darin, dass es im Bereich des Ab-
schlusszapfens zu mikroskopisch kleinen Materialausbriichen bestehend aus Sili-
zium und Aluminiumoxyd kam; diese waren Folge von Korrosion, wie sie wahrend
Standzeiten von wie vorliegend sieben Monaten entstehen kann.

Durch Vermischung dieser Materialausbriiche mit dem Schmierdl entstand ein ab-
rasiv wirkender Schlamm, der zwischen Kolben und Zylinderwand eine erhdhte
Reibung und Temperatur verursachte. In der Folge kam es am Tag des Zwischen-
falls zu einer beschleunigten Erosion in diesem Bereich, was schliesslich zum Blo-
ckieren des Kolbenbolzens, zum Wegbrechen der Kolbenstege und -ringe sowie
zur Zerstorung des Abschlusszapfens fihrte.

Die in der Untersuchung festgestellte ungenligende Harte bzw. Festigkeit des Kol-
bens #3 kann auf die erhdhte Betriebstemperatur zurlickgefuhrt werden. Bei hohen
Temperaturen verringert sich die Festigkeit der Aluminiumlegierung durch eine Ge-
flUgeveranderung.

Instandhaltung

Vorschadigungen wie vorliegend am Kolben #3 kénnen grundsatzlich durch pra-
ventive Instandhaltungsmassnahmen verhitet, erkannt und behoben werden. Als
empfohlene Instandhaltungsmassnahmen sind unter anderem Zylinder-Kompres-
sionsprufungen oder Schmierélanalysen zu nennen. Im vorliegenden Fall wurde
keine dieser Massnahmen ergriffen.

Praventiv am besten wirkt ein regelmassiger Betrieb des Motors bzw. eine Kon-
servierung des Motors bei langeren Standzeiten. Im vorliegenden Fall stand der
Motor wahrend sieben Monaten ohne Konservierung still.

Das in der Untersuchung festgestellte fadenférmige Dichtungsmaterial im Ansaug-
sieb weist darauf hin, dass dieses Sieb seit der Reparatur des Motors im Oktober
2014 nicht mehr herausgeschraubt, kontrolliert und gereinigt wurde.

Menschliche und betriebliche Aspekte

Die folgende Analyse wurde aus Befangenheitsgrinden von einem Flugunfallun-
tersuchungsexperten der Schweizer Luftwaffe (LW) erstellt:

«Dem Fluglehrer und dem Flugschliler waren vor Antritt des Fluges keine tech-
nischen Einschrdnkungen bekannt. Anlésslich der Tageskontrolle (Daily Inspec-
tion) und der Vorflugkontrolle (Preflight-Check) wurden keine Auffélligkeiten
festgestellt.

Der erste Teil des Schulungsfluges verlief ohne Auffélligkeiten und geméss Er-
wartungen im Bereich der Motorleistung.

Auch der zweite Teil des Schulungsfluges verlief anfénglich ohne Auffélligkei-
ten. Fiir den Fluglehrer und den Flugschiiler waren der sich anbahnende OlI-

druckabfall nicht erkennbar, die Uberpriifung der Motorinstrumente erfolgte
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Jjeweils im Schwebeflug (Hover Check), im Steigflug (Climb Check) und im An-
flug (Check for Approach).

Nach Auftreten des Olgeruchs, verbunden mit einem fehlenden Oldruck und zu
hoher Oltemperatur war der rasche Entscheid des Fluglehrers, umgehend eine
Sicherheitslandung einzuleiten, folgerichtig. Ebenso setzte der Fluglehrer mit
der Ubernahme der Kontrolle und der Einleitung eines autorotativen Zustands
die Prioritéten richtig.

Die Wahl des ehemaligen Flugplatzes Ascona war auf Grund der mangelnden
Alternativen in der Umgebung und einem zu vermeidenden Rlickflug nach Lo-
carno Uber den See sinnvoll. Die Flugwegeinteilung und Durchfiihrung der Si-
cherheitslandung waren sicherheitsbewusst ausgefiihrt.»
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3.1
3.1.1

3.2

Schlussfolgerungen
Befunde
Technische Aspekte

e Der Kolben #3 war stark beschadigt, insbesondere im Bereich des Kolbenbol-
zens.

o Diese Schadigung des Kolbens #3 war aufgrund einer korrosionsbedingten
Vorschadigung entstanden.

e Die Empfehlungen des Motorenherstellers zur Instandhaltung bzw. Konser-
vierung wurden nicht befolgt.

Flugverlauf

e Vor dem Zwischenfall fihrte die Besatzung bereits mehrere Trainingsanfliige
auf Landeplatze unter 2000 m/M durch.

e Wahrend des Reisefluges zu einem weiteren Landeplatz stellte die Besatzung
leichten Olgeruch fest.

e Die Oltemperaturanzeige des Motors zeigte den Maximalwert und die Oldruck-
anzeige den Minimalwert an.

o Der Fluglehrer entschied sich umgehend flrr eine vorsorgliche Landung auf
dem in unmittelbarer Nahe gelegenen ehemaligen Flugplatz Ascona.

Rahmenbedingungen

o Die Wetterverhaltnisse waren gut und hatten keinen Einfluss auf die Entste-
hung des schweren Vorfalls.

Ursachen

Eine Sicherheitsuntersuchungsstelle muss sich zum Erreichen ihres Praventi-
onszwecks zu Risiken und Gefahren aussern, die sich im untersuchten Zwi-
schenfall ausgewirkt haben und die kiinftig vermieden werden sollten. In diesem
Sinne sind die nachstehend verwendeten Begriffe und Formulierungen aus-
schliesslich aus Sicht der Pravention zu verstehen. Die Bestimmung von Ursa-
chen und beitragenden Faktoren bedeutet damit in keiner Weise eine Zuwei-
sung von Schuld oder die Bestimmung von verwaltungsrechtlicher, zivilrechtli-
cher oder strafrechtlicher Haftung.

Der schwere Vorfall, bei dem es zu einer vorsorglichen Landung infolge Motor-
probleme kam, ist auf eine korrosionsbedingte Vorschadigung des Motors zurtick-
zufuihren, die im Rahmen der Instandhaltung unentdeckt blieb.

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle Seite 12 von 13



Schlussbericht HB-XFQ

4 Sicherheitsempfehlungen, Sicherheitshinweise und seit dem schweren Vor-
fall getroffene Massnahmen
4.1 Sicherheitsempfehlung
Keine
4.2 Sicherheitshinweise
Keine
4.3 Seit dem Unfall getroffene Massnahmen
Keine

Dieser Schlussbericht wurde von der Kommission der Schweizerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle SUST genehmigt (Art. 10 lit. h der Verordnung Uber die Sicherheitsuntersu-
chung von Zwischenféllen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 2014).

Bern, 13. Juni 2023 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle
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