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Rapporto sui fatti 

L'unico scopo delle indagini su un incidente o un inconveniente grave è la prevenzione di incidenti o 
inconvenienti gravi. L'indagine di sicurezza e il presente rapporto non hanno espressamente lo scopo 
di determinare colpe o responsabilità.1 
Per quanto riguarda il presente incidente, il Servizio d’inchiesta svizzero sulla sicurezza ha avviato 
un'inchiesta il 7 ottobre 2016 nel corso della quale è emerso che i fattori aggravanti il rischio emersi 
durante l’inchiesta sulla sicurezza risultano essere già stati messi in evidenza nell’ambito di altre in-
chieste. Le informazioni ricavate da questa inchiesta dovrebbero contribuire alla sensibilizzazione in 
materia di sicurezza (awareness) degli ambienti interessati, motivo per cui la presente inchiesta si 
conclude con un rapporto sui fatti. 

La versione tedesca del presente rapporto è quella originale e pertanto fa fede. 

Luogo, data, ora: Stand di Tiro Monteceneri, 05. ottobre.2016, ore 0855 LT 

Aeromobile 
 Immatricolazione: HB-XRD 
 Tipo: SA 315 B Lama 
 Esercente: Heli TV SA, 6527 Lodrino 
 Proprietario: Heli TV SA, 6527 Lodrino 

Pilota: 1 
Assistenti di volo: 3, di cui 2 al suolo 
Volo 
 Regole di volo Regole del volo a vista (Visual Flight Rules – VFR) 
 Tipo di volo: Commerciale 
 Luogo di decollo: Stand di Tiro Monteceneri 
 Destinazione: Monte Tamaro  

Danni 
 Pilota: Nessuno 
 Passeggeri: 1 ferito grave 
 Terzi: Nessuno 
 Aeromobile: Nessuno 
 Suolo: Nessuno 

 
1  Articolo 3.1 della 13a edizione dell’allegato 13, applicabile dal 28 novembre 2024, della Convenzione relativa 

all’aviazione civile internazionale del 7 dicembre 1944, entrata in vigore per la Svizzera il 4 aprile 1947, stato 
27 novembre 2025 (RS 0.748.0) 

 Articolo 24 della legge federale sulla navigazione aerea del 21 dicembre 1948, stato 1° gennaio 2026 (LNA, 
RS 748.0) 

 Articolo 1 numero 1 del regolamento (UE) n. 996/2010 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 20 otto-
bre 2010, sulle inchieste e la prevenzione di incidenti e inconvenienti nel settore dell’aviazione civile e che abroga 
la direttiva 94/56/CE, entrato in vigore per la Svizzera il 1° febbraio 2012 ai sensi della decisione del Comitato 
misto Svizzera-UE e in base all’Accordo del 21 giugno 1999 tra la Comunità europea e la Confederazione svizzera 
sul trasporto aereo (accordo sul trasporto aereo) 

 Articolo 2, capoverso 1 dell’ordinanza del 17 dicembre 2014 concernente le inchieste sulla sicurezza in caso di 
eventi imprevisti nei trasporti; stato 1° gennaio 2025 (OIET, RS 742.161) 
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Fatti antecedenti e svolgimento del volo 
La compagnia di trasporto aereo aveva ricevuto l'incarico di trasportare passeggeri e materiale 
dal punto di carico presso il poligono di tiro del Comune di Monteceneri (TI) al punto di scarico 
sul Monte Tamaro. Il programma, consegnato al pilota la sera precedente, prevedeva come 
primo intervento della giornata tre rotazioni con trasporti di materiale e persone da Monteceneri 
al Monte Tamaro: due voli con passeggeri e un volo con carico esterno. 
Per i lavori a terra erano stati assegnati quattro assistenti di volo A, B, C e D. Gli assistenti di 
volo disponevano di un equipaggiamento completo con casco, guanti e radio con cuffie anti-
rumore. 
La mattina del 5 ottobre 2016, verso le 7:45, gli assistenti di volo A e B sono arrivati con il 
furgone al punto di raccolta a Monteceneri per preparare il carico. Per l'intervento in loco non 
era stato designato alcun assistente di volo responsabile e non era stata effettuata una ripar-
tizione dei compiti tra gli assistenti di volo presenti. Le attività sono state svolte in modo spon-
taneo. 
Il tempo era asciutto e soleggiato, la vista meteorologica eccellente. La posizione del sole 
ancora bassa sull’orizzonte comportava, data la complessità della topografia, dei marcanti 
cambi di luminosità. 
L'elicottero SA 315 B, immatricolato HB-XRD, è decollato alle ore 08:35 dalla base di Lodrino. 
A bordo si trovavano il pilota e gli assistenti di volo C e D. Durante l'avvicinamento al Monte-
ceneri, il pilota ha comunicato via radio all'assistente di volo A che nella prima rotazione sa-
rebbero stati trasportati dei passeggeri. A quel punto l’elicottero è atterrato, l’assistente di volo 
C è sceso e tre passeggeri sono saliti a bordo. Il pilota è poi decollato, senza effettuare un 
volo di controllo in hovering (hover check), in direzione del Monte Tamaro, dove sono scesi i 
passeggeri e l’assistente di volo D. 
Durante il volo di ritorno verso il punto di imbarco, il pilota ha comunicato via radio all’assistente 
di volo C che il trasporto successivo avrebbe riguardato il carico esterno mediante la fune di 
trasporto da 20 m. L’assistente di volo C ha detto al pilota di atterrare per poter trasportare 
anche le borse dei passeggeri successivi e i loro attrezzi. 
Il carico esterno consisteva in un armadio elettrico del peso di circa 100 kg su un pallet di 
legno, pronto a circa 10 m a sinistra della pista di atterraggio dell’elicottero (cfr. figure 1, a 
sinistra). 
Il carico, preparato dall’assistente di volo A, era già agganciato alla fune di trasporto. La fune 
era costituita da due cavi tessili di 10 m ciascuno, collegati tra loro con un grillo. All’estremità 
della fune era fissato un gancio di carico secondario. 
L'elicottero è atterrato, gli assistenti di volo B e C hanno iniziato a caricare la cabina e l'assi-
stente di volo A ha fissato la fune di trasporto da 20 m al gancio di carico primario dell'elicottero. 
Non è stato possibile chiarire in modo definitivo se sia stata data in qualche modo conferma 
che la fune di trasporto era agganciata. 
Nel frattempo, il pilota ha fatto cenno con la mano all'assistente di volo B di salire a bordo per 
partecipare al volo. L'assistente di volo B ha quindi preso posto accanto al pilota sul sedile 
anteriore sinistro. Il pilota ha spiegato all'assistente di volo B, senza utilizzare la radio o l'inter-
fono di bordo, i suoi compiti una volta giunti al punto di scarico sul Monte Tamaro. 
Nel frattempo, gli assistenti di volo A e C hanno controllato ancora una volta se la fune di 
trasporto fosse stata disposta correttamente a terra. 
Non appena l’assistente di volo B ha chiuso la porta sinistra, il pilota è decollato all’improvviso 
ed è salito rapidamente in verticale. Il pilota era convinto di dover trasportare solo il materiale 
stivato in cabina. 
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Figure 1: In primo piano, il carico pronto e la fune di trasporto di 20 metri disposta nell'area di carico. 
L'elicottero HB-XRD è appena decollato (a sinistra); Situazione al momento del sollevamento del carico 
esterno da parte dell’elicottero (a destra), con l’assistente di volo C al suolo e l’assistente di volo A 
impigliato nel gancio secondario in aria; quest'ultimo è stato sollevato dal suolo con un'elevata accele-
razione iniziale.  

Il pilota ha poi spiegato di non aver sentito via radio alcuna comunicazione che indicasse che 
il carico esterno fosse stato agganciato. Ha tuttavia assicurato di aver ricevuto da uno degli 
assistenti di volo il segnale che gli consentiva di decollare. Nessuno degli assistenti di volo 
ricordava di aver dato questo segnale. Secondo le disposizioni del Manuale delle Operazioni 
di Volo (Flight Operation Manual – FOM), il pilota designa un assistente di volo responsabile 
nell’area di carico. Solo dopo che quest’ultimo ha dato il segnale «Libero», il pilota è autoriz-
zato a partire con il carico sospeso. 
Mentre l’assistente di volo A stava controllando che la fune di trasporto fosse libera, questa si 
è tesa. Il gancio di carico secondario, fissato alle cinghie di fissaggio del carico, si è impigliato 
nella manica destra della giacca e nel braccio dell’assistente di volo A (cfr. figure 1, a destra). 
L’assistente di volo A è stato trascinato in alto insieme al carico per circa 20 metri. Nel mo-
mento in cui la fune di trasporto era in piena tensione, il pilota e l'assistente di volo B hanno 
avvertito un colpo. L'assistente di volo C ha immediatamente informato via radio il pilota della 
situazione. Quest'ultimo ha interrotto la salita dell'elicottero, ha avviato una lenta discesa e ha 
posato a terra il carico e l'assistente di volo infortunato. Successivamente ha fatto atterrare 
l'elicottero e ha spento la turbina. 
Date le gravi ferite riportate dall'assistente di volo, sono stati immediatamente allertati i soc-
corsi. 

Dati relativi all'aeromobile 
Il modello SA 315 B Lama è un elicottero multiruolo progettato per il trasporto di fino a cinque 
persone o di carichi esterni. È equipaggiato con un rotore principale a tre pale, un rotore di 
coda a tre pale e un carrello di atterraggio a pattini, ed è azionato di serie da una turbina 
Turboméca Artouste IIIB.  
L'elicottero HB-XRD, costruito nel 1974 con il numero di serie 2400, era dotato di uno spec-
chietto retrovisore e di uno specchietto per il carico esterno. La porta destra era provvista di 
un finestrino bombato (bubble window). Una spia luminosa indica se il gancio di carico primario 
dell'elicottero è aperto o chiuso. 
La massa e il baricentro rientravano nei limiti consentiti dal manuale di volo (Flight Manual 
– FM). 
Secondo quanto riferito dal pilota, non si riscontravano difetti tecnici. 
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Dati personali 
Tra il 2010 e il 2015 il pilota aveva completato il programma di formazione External Cargo 
Sling (ECS) dell’Ufficio federale dell’aviazione civile (UFAC). 
L’assistente di volo A intendeva ottenere la licenza di pilota professionista di elicotteri e per 
questo aveva accettato un impiego come assistente di volo. Ha iniziato la sua formazione 
come assistente di volo come dipendente a tempo parziale presso la compagnia aerea in que-
stione nell'agosto 2012. Ha ricevuto la formazione di base nell'agosto 2013. Ha frequentato 
corsi di aggiornamento nel luglio 2015 e nel luglio 2016. 
L'assistente di volo B era all'inizio della sua formazione e non aveva ancora seguito alcuna 
formazione teorica. 
L’assistente di volo C lavorava già da otto anni presso questa compagnia aerea, presso la 
quale era stato anche formato. La formazione impartita da assistenti di volo esperti copriva 
tutti gli aspetti importanti del lavoro con diversi tipi di elicotteri, tra cui anche l’SA 315 B. 
L’assistente di volo D era stato accompagnato al punto di scarico con il primo volo e al mo-
mento dell’incidente non era presente. 
Non vi sono indicazioni di problemi di salute che avrebbero potuto favorire l’incidente. 

Gancio per carichi secondari 
Il gancio per carichi secondari utilizzato nel caso in esame presentava una cosiddetta «becco» 
(cfr. figura 2). Questo era sporgente e relativamente appuntito. Ciò comporta il rischio che 
oggetti o persone possano impigliarsi accidentalmente. Per questo motivo, sul mercato sono 
disponibili ganci per carichi con la punta allargata o arrotondata (cfr. figura 3). 

 
Figura 2: Gancio per carichi secondari utilizzato, 
con becco sporgente e appuntito (cerchio rosso) 

 
Figura 3: Esempio di gancio per carichi secondari 
con becco a filo e punta arrotondata (cerchio verde) 

Per ridurre tale rischio, il becco del gancio per carichi secondari non dovrebbe sporgere, o solo 
in misura minima, dalla geometria del gancio stesso. Le norme tecniche relative al trasporto di 
carichi esterni con elicotteri sono illustrate nel programma di formazione per assistenti di volo 
(cfr. figura 4). 
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Figura 4:  Diversi tipi di ganci di carico secondo il programma di addestramento per assistenti di volo. 

Casi comparabili 
Il Servizio d'inchiesta svizzero sulla sicurezza (SISI) ha già indagato in passato su diversi in-
cidenti in cui la mancanza di comunicazione o un modo di lavorare non sistematico hanno 
svolto un ruolo determinante o causale: 

• Inconveniente grave relativo all’elicottero Kamov Ka-32A12, immatricolato HB-XKE, del 
29 ottobre 2004, in cui, su un’area di carico non adeguatamente preparata, a causa del 
flusso d’aria (downwash) dell'elicottero un travetto è stato scagliato via, ferendo legger-
mente una terza persona a terra (cfr. rapporto finale n. 2054); 

• Incidente di lavoro in relazione all’elicottero Eurocopter AS 350 B3, immatricolato 
HB-ZCM, avvenuto l’11 maggio 2012, in cui il pilota ha sganciato la fune di trasporto a 
terra senza che l’assistente di volo gli avesse dato istruzioni, ferendo gravemente quest’ul-
timo alla fronte a causa del grillo metallico (cfr. rapporto finale n. 2192); 

• Incidente di lavoro in relazione all’elicottero K-1200, immatricolato HB-ZIH, del 29 settem-
bre 2016, in cui un guardaboschi, durante il trasporto di tronchi nella zona di pericolo 
presso il punto di carico, è stato colpito alla testa e al torace da cavi d’acciaio sganciati 
sopra di lui, riportando gravi lesioni (cfr. rapporto finale n. 2317). 

Berna, 16 giugno 2026 

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