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INTRODUZIONE  

Questo Manuale d’Istruzione relativo alle norme e procedure nelle operazioni di volo con l’elicottero è 
stato redatto a cura della Direzione Operativa dell’Helica S.r.l.(*) ed è rivolto a tutto il personale coinvolto 
ed impegnato nelle missioni in Antartide.  

Le disposizioni contenute devono essere rigorosamente rispettate per garantire la tutela e la sicurezza 
delle persone e dei mezzi. Le procedure descritte, unitamente al corso che sarà svolto presso le strutture 
ENEA Brasimone, non sono comunque da considerarsi esaustive ai fini della preparazione del personale 
che utilizza ed impiega l’elicottero in Antartide: è, infatti, compito e dovere dell’Impresa elicotteristica 
(Helicopters New Zealand), che opera e svolge il Servizio in base, completare ed aggiornare le 
necessarie informazioni da trasmettere a tutto il personale coinvolto.  

Ogni suggerimento o consiglio, sia tecnico che operativo, atto a migliorare le procedure operative ed in 
particolar modo l’aspetto relativo alla Sicurezza è gradito e ben accetto.  

La Direzione delle Operazioni Volo - Helica S.r.l.  
(*) Riproduzione autorizzata da Helica S.r.l.  
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LA SICUREZZA DEL VOLO  

Per molto tempo il termine “sicurezza del volo” è stato usato per indicare puramente la necessità di volare senza 
correre dei rischi; in effetti attribuire a questo termine tale significato è sicuramente un errore. Scopo della sicurezza 
del volo è quello di ridurre al minimo indispensabile i rischi connessi alle operazioni di volo. I 3 principi fondamentali 
su cui si basa la sicurezza del volo sono i seguenti:  

1)  La sequenza degli eventi Nessun incidente è provocato da un singolo disastroso avvenimento. A provocare un 
incidente concorrono molti elementi negativi, di per sé apparentemente insignificanti (fattori causali) che nel 
loro sovrapporsi o concatenarsi creano le condizioni adatte al verificarsi dell’incidente. Nella meccanica di ogni 
incidente si stabilisce una vera e propria reazione a catena ad un punto della quale (punto di non ritorno) 
l’incidente non è più evitabile. E’ sufficiente conoscere i fattori causali più frequenti ed applicare le efficaci 
misure correttive per interrompere la sequenza degli eventi prima del punto di non ritorno ed evitare l’incidente.  

2)  Il precedente conosciuto Le condizioni che creano la sequenza degli eventi (fattori causali) si ripetono con il 
ripetersi degli eventi; non necessariamente sotto la stessa apparenza o nella stessa combinazione, ma sempre 
in circostanze similari. In altre parole un fattore causale di incidente aereo, come i ricorsi storici, tende a 
ripetersi. La possibilità di riconoscimento dei potenziali fattori causali, in virtù di tale principio, ci permette di 
adottare provvedimenti correttivi idonei a prevenire lo stabilirsi delle condizioni che producono un determinato 
tipo di incidente prima che esse si combinino in sequenza per giungere al punto di non ritorno.  

3)  La correlazione “Uomo - Macchina - Ambiente” In tutti gli incidenti aerei appare evidente una interdipendenza 
tra l’elemento uomo, l’elemento materiale di volo e l’elemento ambiente. In ogni incidente questi tre elementi 
hanno sempre una relazione tra di loro, sia che ne abbiano influenzato direttamente o indirettamente le cause. 
Ogni incidente può essere facilmente associato con il cedimento o l’insufficiente prestazione di uno o più 
elementi che compongono il complesso. La conoscenza approfondita delle caratteristiche, delle possibilità, 
delle limitazioni e della capacità di adattamento reciproco costituisce la base fondamentale dell’attività di 
prevenzione.  

Le componenti psicologiche del rischio  
Un elemento con cui fare i conti nel trattare di fattori umani è la personalità tipica del pilota, fortemente 
caratterizzata da tratti di individualismo, fiducia in se stesso e assertività. Sono funzionali allo svolgimento di un 
lavoro così particolare ma hanno un rovescio negativo nel favorire l’attivazione di meccanismi di difesa quali la 
“negazione” e la “rimozione”. “A me non può capitare”. Questa realtà rende difficile convincere la persona della sua 
occasionale vulnerabilità e debolezza. Tipicamente egli è di mentalità pratica, poco incline all’astrazione e poco 
introspettivo. Tende a riferirsi a certezze e schemi precostituiti e superappresi perché ravvisa nell’ambiguità 
(giustamente) un pericolo operativo. Così può finire, però, col negare l’occasionale ambiguità della realtà che lo 
circonda (ad esempio una comunicazione incongruente, una situazione incerta in avvicinamento all’atterraggio), 
superesemplificando i propri percorsi mentali nel prendere decisioni ed aprendo così la strada ad errori dalle 
conseguenze imprevedibili.   

Per concludere vengono elencate qui di seguito alcune cause di problemi tipici da fattore umano che costituiscono 
base per decisioni inadeguate ed errori nelle operazioni di volo; il “personale statisticamente più soggetto alle cause 
in Antartide”, che si riporta, non è da fonte autorevole ma da considerazioni espresse più volte da equipaggi di volo.   

Routinarietà Operativa Disattenzioni (attenuazione del senso critico).  
Distrazioni (attenuazione del valore di una operazione).  

- Personale statisticamente più soggetto in Antartide: il senior.  
 

 

 Atteggiamenti Mentali Inadeguati  
Invulnerabilità (assuefazione all’impulsività).  
Fatalismo (assuefazione alla passività). 
 
 

 Atteggiamenti di Mestiere Rischiosi  
Spacconeria, esibizionismo (difesa dell’autoimmagine). 
Ribellismo (difesa da vissuti di frustrazione).  
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 Fobie e Paure  
Indecisione (timore di sbagliare). 
Conformismo (timore della punizione, esterna o dal super-io). 

- Personale statisticamente più soggetto in Antartide: neo-partecipanti 
 

 Fissazioni alla meta  
Ostinazione (compulsione rituale).  
Conservazione delle ipotesi (distorsioni cognitive) 

- Personale statisticamente più soggetto in Antartide: personale responsabile dei risultati della 
missione. 

 Canalizzazioni dell’attenzione 
Razionalità limitata (restrizione delle scelte).  
Disponibilità di soluzione (economia cognitiva). Interferenze (ingresso di segnali forti). 

- Personale statisticamente più soggetto in Antartide: personale responsabile dei risultati della 
missione. 
 

 Aspettative irrazionali  
Complacency (auto-referenza nelle scelte).  
Anticipazioni illusorie (tendenza alla riduzione della dissonanza cognitiva)  
Accettabilità di soluzione (soggettività delle regole di sospensione della ricerca).  
Applicazione di stereotipi (incomprensione dei limiti della standardizzazione).  
 

 
Infine va considerato che tutti i problemi elencati possono essere aggravati da non ottimali condizioni psico-
fisiche per sonno, fatica, stress, sovraccarico mentale con conseguente disgregazione delle abilità ed 
attenuazione delle facoltà cognitive. 
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OBIETTIVI DEL CORSO  

Scopo del presente manuale è quello di fornire al Candidato partecipante alle Spedizioni Italiane in Antartide gli 
elementi fondamentali di conoscenza del mezzo ad ala rotante e delle procedure di normale impiego dello stesso in 
zone inospitali, sviluppando in particolare i seguenti punti:  
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5. DIMENSIONI E CARATTERISTICHE TECNICHE 
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1.1 Componenti fondamentali ed equipaggiamenti 
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1.2 Dotazioni di bordo 

 
 
 

 
 
 

DISPOSIZIONE DEI POSTI A BORDO 
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1.2.1 Cinghie di Sicurezza 
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1.2.2 Equipaggiamento di sopravvivenza  

a) Ogni elicottero ha nella propria dotazione Antartica uno zaino di sopravvivenza che contiene il materiale 
necessario per una persona. Ogni persona imbarcata deve avere al proprio seguito lo zaino di sopravvivenza.   

Questo contiene:  

b) Lo zaino di sopravvivenza deve essere al seguito di ogni persona che viene imbarcata sull’elicottero compresi 

tutti i membri dell’equipaggio.  
Ogni persona che si accinge ad essere imbarcato sull’elicottero DEVE verificare personalmente la 
presenza del suo zaino di sopravvivenza.  

c) Oltre allo zaino di sopravvivenza per ciascuna persona, a bordo dell’elicottero viene alloggiato, in cabina, anche 
un Kit di Pronto soccorso chiuso e sigillato contenente un elenco di tutta la dotazione ed un foglio illustrativo 
delle modalità d’uso dei vari items. La cassetta di Pronto Soccorso sarà aperta solo per l’uso in emergenza.  
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2. NORME DI COMPORTAMENTO  

2.1 Approccio all’elicottero  

Sicurezza attorno all’elicottero a terra  

E’ buona regola avvicinarsi all’elicottero dalla parte anteriore in modo che il pilota possa sempre avere in vista il 
personale in prossimità del mezzo anche quando questo è fermo (vedi fig. 1).  

 
 
 

 

ZONA A: settore idoneo all’avvicinamento e allontanamento dopo il consenso del pilota (pollice sollevato). 
ZONA B: settore a rischio per avvicinamento e/o allontanamento in quanto non in vista del pilota.  
ZONA C:  settore assolutamente vietato all’avvicinamento e/o allontanamento dall’elicottero.  

2.2 Tecniche elementari di imbarco e sbarco  

Ad atterraggio avvenuto è obbligatorio attendere il segnale del personale di bordo (pilota) prima di avvicinarsi e 
salire, oppure di scendere ed allontanarsi dall’elicottero. In qualsiasi caso devono sempre essere osservate queste 
regole:  

•  non avvicinarsi mai al rotore di coda.  

• Salire e scendere sempre uno per volta e normalmente dalla parte sinistra del velivolo;  ogni persona 
rimanga sempre ben in vista al pilota che controlla gli spostamenti. Tuttavia, quando si è a terra è necessario 
rimanere sempre nelle zone laterali dell’elicottero, evitando così le zone posteriori (lungo la coda),  
pericolose.  

• Non camminare mai verso monte o in direzione del rotore di coda.  

• In prossimità del velivolo non alzare mai oggetti lunghi come aste, sonde, piccone, ecc.  
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• Salire e scendere dall’elicottero in modo deciso e cercando di distribuire bene il peso, senza salti o bruschi 
movimenti e sempre uno per volta. Se il rotore è in movimento fare attenzione alla TESTA e ricordarsi che 
quando le pale si stanno fermando si ha un forte abbassamento delle stesse (soprattutto in presenza di 
vento).  

• Entrare nella cabina del velivolo in maniera di trovarsi subito in posizione seduta e spostarsi lentamente 
verso l’interno dell’abitacolo per rimanere nella posizione occupata. Allacciarsi la cintura di sicurezza o 
autoassicurarsi agli ancoraggi predisposti.  

• Non spostarsi mai bruscamente e fare attenzione a non urtare mai per nessuna ragione, specialmente con 
oggetti quali piccozze, bastoncini, zaini, ecc. il pilota o parti dell’elicottero.  

• Attenersi scrupolosamente agli ordini impartiti dal pilota.  

• Non interferire senza una ragione ben precisa nelle comunicazioni radio.  

 
2.3 Norme da seguire in volo 

• Mantenere allacciate le cinture di sicurezza per tutta la durata del volo e toglierle solo al momento di 
abbandonare l’elicottero dopo l’autorizzazione del pilota o dell’assistente (guida).  

• Non eseguire spostamenti bruschi da un sedile all’altro soprattutto fare attenzione a non urtare mai con 
oggetti o fisicamente il pilota.  

• Non è assolutamente permesso gettare alcun oggetto dai fmestrini dell’elicottero.  
• In caso di malessere avvisare il pilota.  
• A bordo è vietato fumare ed è fatto obbligo di rispettare questo divieto.  
• Non interferire senza una ragione ben precisa nelle comunicazioni radio.  
• Attenersi scrupolosamente alle indicazioni del pilota e dell’assistente (scout).  
• Non utilizzare apparati elettronici a bordo se non dopo espressa autorizzazione del pilota.  
• Molto spesso in Antartide, soprattutto con piloti che non comprendono la lingua italiana, il dialogo continuo 

tra il personale imbarcato ha creato nervosismi ed incomprensioni. Si sottolinea quindi che il dialogo tra le 
persone durante il volo sia  di solo scopo professionale e/o attinente le operazioni che si svolgono.  

 

2.4 Procedure di recupero del personale con i pattini a terra  

Ad atterraggio avvenuto, il pilota farà segno di scendere dicendo “PRONTI A SCENDERE”. I componenti 
dell’equipaggio dovranno provvedere a:  

• aprire la porta scorrevole di sinistra;  
• scendere (uno per volta), sempre da sinistra, e spostarsi verso avanti in modo che ognuno sia sempre in 

vista del pilota;  
• controllare che la parte posteriore dell’elicottero si sempre libera da persone e ostacoli;  
• non camminare verso monte;  
• non alzare in verticale oggetti lunghi;  
• allontanarsi dall’elicottero dalla parte anteriore; o dove conveniente;  
• avvicinarsi all’elicottero dalla parte frontale, o dove conveniente;  
• salire a bordo uno per volta e allacciare la cintura di sicurezza.  
 

Attenzione: bloccare gli oggetti che possono venire sollevati dal flusso d’aria provocato dal rotore, come ad 
esempio coperte, teli od altri oggetti leggeri.  

2.4.1 Procedure di recupero del personale in hovering  

L’imbarco e lo sbarco dall’hovering è una manovra che non deve essere considerata di normale routine e come tale 
è proibita nelle normali operazioni di trasporto del personale. Si ritiene comunque doveroso che i partecipanti 

alle missioni in Antartide siano edotti circa questa procedura che in molti casi ha rappresentato una valida soluzione 
in situazioni marginali.  

Dopo l’avvenuto posizionamento dell’elicottero in hovering a 0,5 m da terra, il pilota darà l’autorizzazione a 
scendere dicendo: “PRONTI A SCENDERE”.  
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L’equipaggio procederà ottemperando alle seguenti disposizioni:  

a) la persona seduta all’estremità sinistra aprirà la porta scorrevole, si sposterà sul pattino e scenderà lentamente 
dall’elicottero, spostando gradualmente il proprio peso dal mezzo al terreno, finché non si venga a trovare 
completamente a terra. Dopo lo sbarco si disporrà in posizione tale che il pilota lo possa vedere;  

b) la persona seduta al centro, dopo l’uscita della prima, si sposterà a sinistra e ripeterà la stessa procedura, 
riportata al punto (a) per la discesa, mentre la terza persona manterrà la sua posizione all’estremità destra;  

c) la persona seduta a destra scenderà dall’elicottero applicando la procedura già esposta, chiudendo 
accuratamente la porta scorrevole e, spostandosi avanti, segnalerà al pilota la conclusione dello sbarco. 
L’elicottero si porterà in un luogo idoneo all’atterraggio e alla sosta mantenendo l’ascolto radio.  

N.B. Nel caso in cui le condizioni del momento impongano di far sbarcare anche lo Scout, questi dovrà essere il 
primo a scendere e il primo a salire a bordo assicurandosi comunque che le cinture di sicurezza non sporgano 
all’esterno.  

ATTENZIONE Durante le operazioni di imbarco e sbarco è assolutamente vietato:  
1 avvicinarsi al rotore di coda;  
2 salire in pendenza;  
3 saltare dall’elicottero;  
4 spostarsi rapidamente all’interno della cabina;  
5 alzare in verticale oggetti lunghi.  
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2.5 Procedure di emergenza  

Nel caso il pilota annunci la necessità di un atterraggio di emergenza, bisogna adeguarsi alle seguenti disposizioni:  

• sistemarsi bene nel proprio sedile, con cintura allacciata ben tesa e stretta.  

• Verificare che il materiale a bordo sia fisso ed assicurato come richiesto prima del decollo.  

• Togliere gli occhiali, e dalle tasche gli oggetti acuminati (matite, penne, coltelli).  

• Appoggiare saldamente i piedi sul pavimento, appoggiare la testa alle ginocchia e congiungere le mani alla 
nuca tenendo i gomiti abbassati, tendere i muscoli ed aspettarsi più di un urto.  

• Non muoversi finché l’elicottero non è completamente fermo.  

• Azionare le apposite maniglie di emergenza per lo sgancio in volo delle porte ed allontanarsi dall’elicottero 
dopo l’ordine del pilota.  
 

 

3. PREPARAZIONE DI UNA PIAZZOLA DI ATTERRAGGIO  

a) La scelta  
Tenere sempre presente che l’area di atterraggio idonea allo scopo deve avere delle caratteristiche ideali, anche se 
spetterà sempre al pilota la decisione o meno di accettare le indicazioni ricevute dal segnalatore. Evitare terreni 
inadatti, già in fase di preparazione dell’intervento, comporta un notevole risparmio di tempo, oltre ad una maggiore 
sicurezza e rafforzamento del rapporto di reciproca fiducia. E’ molto importante evidenziare potenziali pericoli 
oggettivi che possano esistere nella zona di operazione, per il volo dell’elicottero, via radio, o mediante tecniche di 
segnalazione visiva.  

b) Caratteristiche generali  
In linea di massima il posto riservato all’atterraggio dell’elicottero dovrà:  

1 essere lontano da zone concave ed avvallamenti, o 
pendii a mezza costa, ma preferibilmente in luogo 

sopraelevato e possibilmente livellato. 
2 Essere privo di ostacoli, come grossi massi, crepacci, 

antenne, materiale in genere. 
3 Essere facilmente individuabile dall’alto. 
4 Avere un’ampiezza tale da consentire 

l’avvicinamento controvento con un angolo di discesa 
non superiore ai 30°, ed il successivo decollo con un 

angolo non superiore ai 20°. 
5 Allontanare e bloccare in qualche modo oggetti come 

lamiere, cartoni, indumenti, zaini, corde, ecc., i quali 
potrebbero essere sollevati dal flusso prodotto dalle 

pale del rotore principale. 
6 In caso di atterraggio su neve fresca, la piazzola 

dovrebbe essere preventivamente battuta, mentre in 
appoggio su ghiaccio c’è anche da tener presente 

eventuali crepacci o ponti di neve. 

7 Saranno da evitare le zone di ombra, come i canaloni 
stretti ed incassati o i posti sottostanti le pareti sia di 
roccia come di ghiaccio, ove accanto alle difficoltà di 
manovra connesse alla loro conformazione, esistono 

 

grandi rischi per la caduta di pietre, frane, ghiaccio o valanghe. In questi luoghi si trovano spesso presenti 
turbolenze e correnti non valutabili da terra. 
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3.1 Piazzola di atterraggio 
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3.2 Tecniche di segnalazione 
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3.3 Segnalazioni di soccorso  
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4. NORME  
 

4.  NORME E PROCEDURE PER L’IMPIEGO DELL’ELICOTERO  
NEI LAVORI DI CANTIERE 

 
Cenni su tecniche in dotazione e normative nazionali per il trasporto di carichi esterni con elicotteri.  
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