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Faktenbericht 

Der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalls ist die Verhü-
tung von Unfällen oder schweren Vorfällen. Es ist ausdrücklich nicht Zweck der Sicherheitsuntersu-
chung und dieses Berichts, Schuld oder Haftung festzustellen.1 
Bezüglich des vorliegenden Unfalls wurde von der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle 
am 7. Oktober 2016 eine Untersuchung eröffnet, in deren Verlauf sich allerdings zeigte, dass die 
während der Untersuchung ermittelten risikoerhöhenden Faktoren in anderen Untersuchungen be-
reits ermittelt worden sind. Die Informationen aus dieser Untersuchung sollen zum Sicherheitsbe-
wusstsein (awareness) der betroffenen Verkehrskreise beitragen, weshalb die vorliegende Untersu-
chung mit einem Faktenbericht beendet wird. 

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

Ort, Datum und Zeit: Schiessstand Monteceneri (TI), 5. Oktober 2016, 08:55 Uhr 

Luftfahrzeug 
 Immatrikulation: HB-XRD 
 Muster: SA 315 B Lama 
 Halter: Heli TV SA, 6527 Lodrino 
 Eigentümer: Heli TV SA, 6527 Lodrino 

Pilot: 1 
Flughelfer: 3, davon 2 am Boden 
Flug 
 Flugregeln: Sichtflugregeln (Visual Flight Rules – VFR) 
 Betriebsart: Gewerbsmässig 
 Startort: Schiessstand Monteceneri 
 Zielort: Monte Tamaro 

Schäden 
 Pilot: Keiner 
 Flughelfer: 1 schwer verletzt 
 Drittpersonen: Keiner 
 Luftfahrzeug: Keiner 
 Drittschaden: Keiner 

 
1  Artikel 3.1 der 13. Ausgabe des Anhangs 13, gültig ab 28. November 2024, zum Übereinkommen über die inter-

nationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944, in Kraft getreten für die Schweiz am 4. April 1947, Stand am 
27. November 2025 (SR 0.748.0) 

 Artikel 24 des Bundesgesetzes über die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948, Stand am 1. Januar 2026 (LFG, SR 748.0) 
 Artikel 1, Ziffer 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 20. Oktober 

2010 über die Untersuchung und Verhütung von Unfällen und Störungen in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der 
Richtlinie 94/56/EG, in Kraft getreten für die Schweiz am 1. Februar 2012 gemäss einem Beschluss des gemisch-
ten Ausschusses der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europäischen Union (EU) und gestützt auf das 
Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweiz und der EU über den Luftverkehr (Luftverkehrsabkommen) 

 Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung über die Sicherheitsuntersuchungen im Verkehrswesen vom 17. Dezember 
2014, Stand am 1. Januar 2025 (VSZV, SR 742.161) 
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Vorgeschichte und Flugverlauf 
Das Lufttransportunternehmen hatte den Auftrag, Passagiere und Material vom Aufnahme-
platz beim Schiessstand der Gemeinde Monteceneri (TI) zum Abladeplatz am Monte Tamaro 
zu transportieren. Das Programm, das dem Piloten am Vorabend übergeben wurde, sah als 
ersten Einsatz des Tages drei Rotationen mit Material- und Personentransporten von Monte-
ceneri zum Monte Tamaro vor: zwei Flüge mit Passagieren und ein Flug mit einer Aussenlast. 
Für die Arbeiten am Boden wurden vier Flughelfer A, B, C und D eingeteilt. Die Flughelfer 
verfügten über eine vollständige Ausrüstung mit Helm, Handschuhen und Funkgerät mit Lärm-
schutzgarnitur. 
Am Morgen des 5. Oktober 2016 trafen gegen 7:45 Uhr die Flughelfer A und B mit dem Lie-
ferwagen beim Aufnahmeplatz in Monteceneri ein, um die Last vorzubereiten. Für den Einsatz 
vor Ort war kein verantwortlicher Flughelfer bezeichnet worden, und eine Arbeitsverteilung 
zwischen den anwesenden Flughelfern hatte nicht stattgefunden. Die Tätigkeiten wurden 
spontan ausgeführt. 
Das Wetter war trocken und sonnig, die meteorologische Sicht ausgezeichnet. Der noch tiefe 
Sonnenstand führte in komplexer Topographie zu markanten Helligkeitsunterschieden. 
Der Helikopter SA 315 B, eingetragen als HB-XRD, startete um 08:35 Uhr ab der Basis in 
Lodrino. An Bord befanden sich der Pilot und die Flughelfer C und D. Im Anflug auf den Mon-
teceneri teilte der Pilot dem Flughelfer A per Funk mit, dass bei der ersten Rotation Passagiere 
transportiert werden sollen. Daraufhin landete der Helikopter, Flughelfer C stieg aus und drei 
Passagiere begaben sich an Bord. Der Pilot startete anschliessend, ohne einen Kontrollschwe-
beflug (hover check) durchzuführen, in Richtung Monte Tamaro, wo die Passagiere und der 
Flughelfer D ausstiegen. 
Auf dem Rückflug zum Aufnahmeplatz teilte der Pilot dem Flughelfer C über Funk mit, dass 
als nächstes der Transport der Aussenlast mittels der 20-m-Transportleine erfolgen würde. 
Der Flughelfer C sagte dem Piloten, dass er landen solle, um die Taschen der nachfolgenden 
Passagiere und deren Werkzeuge ebenfalls mitzuführen. 
Bei der Aussenlast handelte es sich um einen rund 100 kg schweren Schaltschrank auf einer 
Holzpalette, die rund 10 m vorne links des Helikopterlandeplatzes bereitlag (vgl. Abbildun-
gen 1, links). 
Die Last, die vom Flughelfer A vorbereitet wurde, war bereits an die Transportleine angehängt. 
Die Leine bestand aus zwei Textilseilen von je 10 m Länge, die mit einem Schäkel miteinander 
verbunden waren. Am Leinenende war ein Sekundärlasthaken angebracht. 

Der Helikopter landete, Flughelfer B und C begannen die Kabine zu beladen und der Flughelfer 
A befestigte die 20-m-Transportleine am Primärlasthaken des Helikopters. Es liess sich nicht 
abschliessend klären, ob eine Bestätigung, dass die Transportleine eingehängt war, in irgend-
einer Form gemacht wurde. 

Währenddessen wies der Pilot den Flughelfer B mit einem Handzeichen an, an Bord zu kom-
men, um mitzufliegen. Flughelfer B nahm daraufhin neben dem Piloten auf dem vorderen lin-
ken Sitz Platz. Der Pilot erklärte dem Flughelfer B, ohne den Funk oder die Bordverständi-
gungsanlage zu benutzen, seine Aufgaben nach der Ankunft am Abladeplatz am Monte 
Tamaro. 

Die Flughelfer A und C kontrollierten inzwischen noch einmal, ob die Transportleine korrekt 
am Boden ausgelegt war. 

Kaum hatte Flughelfer B die linke Tür geschlossen, startete der Pilot unvermittelt und stieg 
rasch vertikal auf. Der Pilot war überzeugt, er müsse nur das in der Kabine verstaute Material 
transportieren. 
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Abbildungen 1: Im Vordergrund die vorbereitete Last und die ausgelegte 20-m-Transportleine auf dem 
Aufnahmeplatz. Der Helikopter HB-XRD hat gerade abgehoben (links); Situation beim Anheben der Last 
durch den Helikopter (rechts), mit dem Flughelfer C am Boden und dem Flughelfer A am Sekundärlast-
haken hängend in der Luft; letzterer wurde mit einer hohen initialen Beschleunigung vom Boden in die 
Luft gezogen. 

Der Pilot erklärte später, er habe über Funk keine Meldung gehört, wonach die Aussenlast 
angehängt worden sei. Er versicherte aber, von einem der Flughelfer das Zeichen erhalten zu 
haben, starten zu können. Von den Flughelfern erinnerte sich keiner daran, dieses Zeichen 
gegeben zu haben. Nach den Vorgaben des Flugbetriebshandbuch (Flight Operation Manual 
– FOM) wird vom Piloten ein Flughelfer bezeichnet, der auf dem Aufnahmeplatz verantwortlich 
ist. Erst nachdem dieser das Signal «Frei» [Libero] gegeben hat, darf der Pilot mit der Last 
abfliegen. 
Noch während Flughelfer A kontrollierte, ob die Transportleine frei war, spannte sich diese. 
Der Sekundärlasthaken, der an den Haltegurten der Last festgemacht war, verfing sich im 
rechten Ärmel der Jacke und im Arm des Flughelfers A (vgl. Abbildungen 1, rechts). Der Flug-
helfer A wurde zusammen mit der Ladung rund 20 m in die Höhe gezogen. In dem Moment, 
als die Transportleine unter voller Spannung stand, verspürten der Pilot und Flughelfer B einen 
Schlag. Flughelfer C informierte sofort per Funk den Piloten über die Lage. Dieser stoppte den 
Steigflug des Helikopters, leitete einen langsamen Sinkflug ein und setzte die Last und den 
verunfallten Flughelfer am Boden ab. Danach landete er den Helikopter und stellte die Turbine 
ab. 
Angesichts der schweren Verletzungen des Flughelfers wurden unverzüglich die Rettungs-
kräfte alarmiert. 

Angaben zum Luftfahrzeug 
Beim Muster SA 315 B Lama handelte es sich um einen Mehrzweckhelikopter für die Beför-
derung von bis zu fünf Personen oder Aussenlasten, ausgelegt mit einem dreiblättrigen Haupt-
rotor, einem dreiblättrigen Heckrotor und einem Kufenlandegestell, serienmässig angetrieben 
durch eine Turbine Turboméca Artouste IIIB. 
Der im Jahr 1974 unter der Seriennummer 2400 erbaute Helikopter HB-XRD verfügte über 
einen Rückspiegel und einen Aussenlastspiegel. Die rechte Türe war mit einem gewölbten 
Fenster (bubble window) versehen. Eine Warnlampe zeigt an, ob der Primärlasthaken am He-
likopter geöffnet oder geschlossen ist. 
Masse und Schwerpunkt lagen innerhalb der gemäss Flughandbuch (Flight Manual – FM) zu-
lässigen Grenzen. 
Gemäss Angaben des Piloten lagen keine technischen Defekte vor. 
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Angaben zu den Personen 
Der Pilot hatte zwischen 2010 und 2015 das Ausbildungsprogramm External Cargo Sling 
(ECS) des Bundesamtes für Zivilluftfahrt (BAZL) absolviert. 
Flughelfer A beabsichtigte, die Lizenz als Hubschrauber-Berufspilot zu erwerben und hatte 
deshalb eine Stelle als Flughelfer angetreten. Er startete seine Flughelferausbildung als Teil-
zeitangestellter beim betreffenden Flugbetriebsunternehmen im August 2012. Er bekam die 
Grundausbildung im August 2013 vermittelt. Fortbildungskurse wurden von ihm im Juli 2015 
und Juli 2016 besucht. 
Flughelfer B stand am Anfang seiner Ausbildung und hatte noch keine theoretische Schulung 
genossen. 
Flughelfer C arbeitete bereits seit acht Jahren bei diesem Flugbetriebsunternehmen, bei dem 
er auch ausgebildet worden war. Die Ausbildung durch erfahrene Flughelfer deckte alle wich-
tigen Aspekte der Arbeit mit verschiedenen Helikoptertypen ab, darunter auch mit der 
SA 315 B. 
Flughelfer D wurde mit dem ersten Flug zum Abladeplatz gebracht und war zum Zeitpunkt des 
Unfalls nicht anwesend. 
Es liegen keine Hinweise auf gesundheitliche Beeinträchtigungen vor, die den Unfall begüns-
tigt haben könnten. 

Sekundärlasthaken 
Der im vorliegenden Fall verwendete Sekundärlasthaken wies einen sogenannten Schnabel 
auf (vgl. Abbildung 2). Dieser war vorstehend und relativ spitz zulaufend. Dabei besteht das 
Risiko, dass sich Gegenstände oder Personen unbeabsichtigt verfangen können. Entspre-
chend sind auf dem Markt Lasthaken mit verbreiterter oder abgerundeter Spitze verfügbar (vgl. 
Abbildung 3).  

 
Abbildung 2: Verwendeter Sekundärlasthaken mit 
vorstehendem und spitz zulaufendem Schnabel (ro-
ter Kreis) 

 
Abbildung 3:  Beispiel eines Sekundärlasthakens 
mit bündigem Schnabel und abgerundeter Spitze 
(grüner Kreis) 

Um dieses Risiko zu reduzieren, sollte der Schnabel des Sekundärlasthakens nicht oder nur 
geringfügig aus der Geometrie des Hakens hervorstehen. Die Regel der Technik für Aussen-
lasttransporte mit Helikoptern wird im Flughelfersyllabus entsprechend dargestellt (vgl. Abbil-
dung 4). 
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Abbildung 4: Verschiedene Varianten von Lasthaken gemäss Flughelfersyllabus. 

Vergleichbare Fälle  
Die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) untersuchte in der Vergangenheit 
bereits mehrfach Zwischenfälle, bei denen mangelnde Kommunikation oder unsystematische 
Arbeitsweise eine beitragende oder kausale Rolle spielte: 

• Schwere Vorfall in Zusammenhang mit dem Helikopter Kamov Ka-32A12, eingetragen als 
HB-XKE, vom 29. Oktober 2004, bei dem auf einem ungenügend vorbereiteten Lastauf-
nahmeplatz durch den Rotorabwind (downwash) des Helikopters ein Kantholz wegge-
schleudert und in der Folge eine Drittperson am Boden leicht verletzte wurde (vgl. 
Schlussbericht Nr. 2054); 

• Arbeitsunfall in Zusammenhang mit dem Helikopter Eurocopter AS 350 B3, eingetragen 
als HB-ZCM, vom 11. Mai 2012, bei dem der Pilot die Transportleine ohne Anweisung des 
Flughelfers am Boden ausklinkte, und dieser durch den Metallschäkel an der Stirn schwer 
verletzt wurde (vgl. Schlussbericht Nr. 2192); 

• Arbeitsunfall in Zusammenhang mit dem Helikopter K-1200, eingetragen als HB-ZIH, vom 
29. September 2016, bei dem ein Forstwart im Rahmen eines Stammholztransportes in 
der Gefahrenzone am Aufnahmeplatz durch über ihm ausgeklinkte Stahlstruppen an Kopf 
und Oberkörper getroffen und schwer verletzt wurde (vgl.  Schlussbericht Nr. 2317). 

Bern, 16. Juni 2026 
 
 

https://www.sust.admin.ch/inhalte/AV-berichte/2054_d.pdf
https://www.sust.admin.ch/inhalte/AV-berichte/2192_d.pdf
https://www.sust.admin.ch/inhalte/AV-berichte/2317.pdf
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