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Piccola storia
dell’elicottero

di Mario Bazzani

L'dicottero esste in Svizzera da 50 anni. Il primo
fu ufficialmente presentato all'Allmend di Zurigo

Il 14 ottobre 1947. Fu dunque in quell'occasione
che gli appassionati d'aviazione ebbero modo di
farela conoscenza del nuovo mezzo volante
giunto appositamente dall'Inghilterra. Pochi tra
quelli che assgtettero alla presentazione erano
per6 consapevoli di quanti sforz e di quanto
Impegno avesse richiesto la messa a punto del
nuovo aeromobile a decollo verticale

11 14 ottobre 1947 fu presentato il primo elicottero su suolo elvetico: ecco il Bell 47 B a Zurigo

E nato in Europa ma € cre-
sciuto negli Stati Uniti. II pri-
mo vero elicottero in grado di
eseguire correttamente e in si-
curezza tutte le manovre tipi-
che dell'ala rotante era stato
messo a punto dai germanici.
La Focke-Achgelis infatti era
riuscita a far volare con suc-
cesso 1'FA-61 gia nel corso del
1936. Anche se altre nazioni co-
me la Francia e gli Stati Uniti
stavano lavorando ad una serie
di progetti molto interessanti,
la macchina del professor
Focke era davvero un prodigio
della tecnica. L'idea di una
nuova macchina volante in
grado di staccarsi e posarsi
verticalmente dal suolo e di
spostarsi indifferentemente in
tutte le direzioni interesso an-
che gli alti comandi tedeschi. I1
generale Ernst Udet ebbe 1'idea
di presentare il nuovo mezzo
volante a scopi propagandisti-
ci. Fu cosi che durante 1'esposi-
zione internazionale dell'auto-
mobile che si tenne nella Deut-
schlandhalle di Berlino nel feb-
braio del 1938, la famosa avia-
trice Hanna Reitsch presento
1'FA-61 nel primo volo indoors
della storia. La notizia genero
un interesse cosi grande da ri-
chiamare in Europa molti in-
gegneri d'oltre oceano intenti
nella messa a punto dell'elicot-
tero (tra cui Igor Sikorsky de-
stinato a legare il suo nome al-
la storia dell'ala rotante). Al ri-
torno in patria molti abbando-
narono i loro progetti per svi-
lupparne di nuovi impostati
sulla formula Focke.

Lo scoppio del conflitto e il
continuo bisogno di aeroplani
di ogni tipo, fecero in modo che
lo sviluppo dell'elicottero ven-
ne ritardato considerevolmen-
te, oscurato da altre priorita.
Ciononostante alcuni furono
messi a punto e impiegati nel
corso della guerra, anche se re-
legati a svolgere missioni di os-
servazione e collegamento nel-

Il primo elicottero volo nel 1936 in Germania. In Svizzera fu presentato nel 1947
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le retrovie. Hitler ne ordino la
produzione in massa al ritmo
di 400 esemplari al mese, quan-
do ormai le industrie erano da
tempo state rase al suolo dai
bombardamenti alleati.

Alla fine del conflitto nume-
rosi ingegneri, piloti, meccani-
ci e tecnici tedeschi si trasferi-
rono all'estero, soprattutto ne-
gli Stati Uniti, Inghilterra e
Francia dove continuarono il
loro lavoro di messa a punto.

Anche gli americani erano
riusciti nelle ultime fasi del
conflitto a sviluppare una serie
di aeromobili che vennero im-
piegati in azioni di evacuazio-
ne dei feriti nella giungla Bir-
mana. Alla fine delle ostilita vi
erano nuovi apparecchi pronti
ad entrare in servizio nelle file
dell'esercito, ma l'armistizio
blocco tutte le ordinazioni mi-
litari. La Sikorsky, che fu la
prima azienda americana a
produrre elicotteri in serie, si
trovo in una situazione davve-
ro difficile. Fino a quel mo-
mento infatti I'intera produzio-
ne era stata portata avanti su
richiesta dell'Us Army, ma ora
a chi potevano servire quelle
macchine volanti?

I costruttori pensarono di
convertire le macchine milita-
ri in macchine civili, e di pro-
durne altre disegnate per uso
commerciale. Molti pensarono
che avrebbe potuto sostituire
l'automobile. Fu in quest'ottica
che sorsero soprattutto negli
Stati Uniti una moltitudine di
piccole e medie industrie in-
tenzionate a produrre 1'elicot-
tero ideale per ogni famiglia.

il
Ecco uno dei primi tentativi di soccorso sperimentati dalla Gass (oggi la Rega)

La Bendix per esempio, costruil
una grande fabbrica in grado
di occupare centinaia di ope-
rai, quando ancora il suo appa-
recchio chiamato Model K non
era capace di sostenersi in
aria! L'affare sembrava essere
cosi colossale, che ogni ritardo
di tempo si sarebbe ripercosso
in perdite economiche rilevan-
ti.

La Bendix fu solo una delle
molte aziende che chiuse i bat-
tenti ancor prima che un solo
modello fosse stato certificato
e venduto. La Bell (oggi azien-
da leader nel settore) aveva
previsto di vendere 500 appa-
recchinel corso del 1946, ma ne
vendette solo 179, I'anno se-
guente 70, e quello successivo
ancora meno.

Se mettere a punto un elicot-
tero e farlo volare era stato dif-
ficile, venderne uno sembrava
un compito ancor piu arduo.
Le ditte costruttrici si resero
allora conto che occorreva
creare il mercato dell'ala ro-
tante. Tutti sembravano inte-
ressarsi a quello strano "sbat-
tiuova" com'era gia stato bat-
tezzato, ma la realta era ben di-
versa. Pochi, a parte forse gli
stessi costruttori, sapevano in-
fatti come impiegare il nuovo
apparecchio.

Le sole ordinazioni militari,
seppur in numero crescente,
non potevano garantire ad
ogni ditta costruttrice la so-
pravvivenza. Occorreva quindi
creare il mercato civile, e di-
mostrare nella pratica le possi-
bilita d'impiego di ogni model-
lo.

Un'occasione importante per
pubblicizzare il nuovo mezzo
volante fu offerta nell'inverno
del 1945 quando l'equipaggio di
una nave alla deriva venne re-
cuperato dalla prima improv-
visata aeroambulanza, per 1'oc-
casione un Sikorsky R-5D ri-
masto fino a quel momento in-
venduto. Poi durante lo stesso
inverno due pescatori anch'es-
si in pericolo su un lago gelato
vennero salvati appena in tem-
po da un Bell Model 30. La
stampa diede un eco notevole a
quelle imprese, aiutando pian
piano l'elicottero ad affermar-
si. L'impulso a sviluppare nuo-
ve macchine sempre piu spa-
ziose, veloci ed efficienti veni-
va principalmente dall'eserci-
to, che pretendeva dall'indu-
stria elicotteristica mezzi sem-
pre piu sofisticati, investendo
nel contempo notevoli somme.
Anche il mercato civile stava
pero sviluppandosi, soprattut-
to negli Stati Uniti ed in Cana-
da. Nacquero cosi anche le pri-
me scuole di volo (fino a quel
momento solo l'esercito era in
grado di formare piloti qualifi-
cati, gli altri erano autodidat-
ti!) e i primi meccanici specia-
lizzati.

Uno dei primi lavori asse-
gnati alla nuova invenzione fu
quello del trattamento agricolo
delle culture. Fertilizzanti o pe-
sticidi potevano in poco tempo
essere distribuiti con estrema
precisione e risparmio di tem-
po. Alcune compagnie petroli-
fere iniziarono invece ad im-
piegare l'elicottero per sposta-
re uomini e mezzi impegnati
nella scoperta di nuovi giaci-
menti. Fu in questo modo che
la macchina inizio ad essere
esportata in tutto il mondo, e
fu confrontata con nuove mis-
sioni sempre piu difficili e dif-
ferenziate. Gli scenari delle
operazioni d'elitrasporto anda-
vano dai freddi ghiacci del po-
lo, ai torridi deserti africani.

E in Svizzera?

La Svizzera non partecipo attiva-
mente allo sviluppo dell'ala rotante.
Tra i pochi pionieri possiamo citare i
fratelli Armand ed Henri Dufaux, che
nel maggio del 1905 fecero volare a Gi-
nevra un elimodello. Nello stesso an-
no l'appenzellese Hubert Treffner svi-
luppava un prototipo mosso dall'ener-
gia muscolare del pilota, che eviden-
temente non si stacco mai dal terreno.
Mal'elicottero era destinato al succes-
so in una zona montuosa come la no-
stra.

La presentazione offerta all'All-
mend, aveva generato un crescente
interesse per il nuovo mezzo, tanto
che qualcuno inizio ad ipotizzarne I'u-
tilizzo. Uno degli ostacoli principali
alla sua diffusione era senz'altro il
prezzo, a dir poco esorbitante per I'e-
poca: un Hiller 360 (in grado di acco-
gliere 2 passeggeri oltre al pilota, op-
pure un carico di 200 kg) era offerto a
200'000 franchi. Il costo orario della
macchina, paragonabile a quello de-
gli odierni elicotteri di nuova conce-
zione e di pari categoria, ammontava
a 450 franchi circa (a quei tempi un
operaio qualificato guadagnava men-
silmente tra i 150 e i 200 franchi!).

La prima ditta ad avventurarsi nel
nuovo business fu la Air Import SA di
Lucerna che acquisto negli Stati Uni-
ti il primo elicottero immatricolato in
Svizzera, un Hiller 360 d'occasione
immatricolato HB-XAI

L'apparecchio venne presentato in
occasione del raduno aviatorio tenu-
tosi a Diibendorf il 24-25 settembre
1949. 11 19 novembre dello stesso anno
il pilota Albert Villard atterro sul tet-
to del magazzino Jelmoli di Zurigo,
un avvenimento eccezionale per I'epo-
ca. Alla fine del mese sul campo spor-
tivo di Spreitenbach veniva fondata la
prima scuola di volo.

Nel frattempo alcune grosse azien-
de agricole chiesero aiuto alla Air Im-
port per difendere i campi di patate
dall'invasione della dorifora, un peri-
coloso coleottero in grado di distrug-

Cinquant’anni di storia dell’ elicottero nel nostro paese
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gere interi raccolti. A questo scopo
vennero messi a punto speciali dispo-
sitivi in grado di trattare le culture in
breve tempo: l'elicottero era rifornito
di pesticidi o altri prodotti che veni-
vano spruzzati sulle piante. I risultati
furono cosi entusiasmanti che la Air
Import fu chiamata anche in Germa-
nia per svolgere lavori analoghi su al-
tri tipi di culture.

Qualcuno ebbe poi l'idea di liberare
vaste zone infestate dalle zanzare,
una soluzione che diede ottimi risul-
tati. Le ditte utilizzarono 1'elicottero
per pubblicizzare i loro prodotti du-
rante manifestazioni di richiamo, co-
me ad esempio il Tour de Suisse, fiere,
esposizioni, o0 manifestazioni aviato-
rie. Ben presto 'HB-XAI dovette esse-
re affiancato da un'altra macchina
dello stesso tipo.

Nel frattempo le Ptt avevano inizia-
to un servizio postale per un periodo
di prova, ma l'operazione era troppo
costosa e fu accantonata.

Anche l'esercito inizio ad interes-
sarsi dell'ala rotante, e fu cosi che
chiese all'Air Import di farne uso du-
rante le manovre del 17-18 ottobre
1951, conclusesi con piena soddisfa-
zione da parte degli alti comandi.
Qualche anno dopo infatti 1'esercito
svizzero acquisto i primi Hiller UH-
12B (uno dei quali e custodito al mu-
seo dell'aviazione di Diibendorf).

Dimostrazioni vennero fatte anche
alla Croce Rossa, e ad alcune grosse
industrie. Quelle prove attirarono
l'attenzione di un'organizzazione de-
stinata a legare la propria esistenza
all'elicottero: 1a Guardia aerea svizze-
ra di soccorso, pill comunemente
chiamata Gass.

Quest'ultima, costituitasi qualche
tempo prima, aveva addestrato in In-

ghilterra una squadra di soccorritori-
paracadutisti. L'idea era quella di lan-
ciare da un aeroplano uomini e mate-
riale in prossimita dell'area d'inter-
vento. I rischi erano notevoli perché
spesso l'aiuto era richiesto in zone
montagnose.

Nella stagione invernale alcuni pi-
loti, tra i quali Hermann Geiger, uti-
lizzavano aeroplani equipaggiati di
sci in grado di atterrare su superfici
innevate pianeggianti. Questa solu-
zione permise di portare soccorso a
numerosi malcapitati, vittime di inci-
denti di sci o d'alpinismo, o colti da
malori. L'aviatore vallesano, ritenuto
uno tra i migliori piloti, aveva messo
a punto tecniche speciali per sgancia-
re in prossimita delle capanne ogni
genere di provvista, legna o materiale
necessario. Negli inverni particolar-
mente duri, egli era solito portare del
fieno agli animali in difficolta. Her-
mann Geiger capi ben presto che 1'eli-
cottero avrebbe finalmente abbattuto
le ultime barriere in materia di soc-
corso in montagna.

I1 15 novembre 1952, a Kloten, la
Gass utilizzdo un apparecchio della
Air Import per condurre alcune prove
d'impiego. Si penso dapprima di ag-
ganciare il cesto di un pallone aero-
statico con una scaletta all'elicottero.
Anche se oggi alla vista di questa foto
non possiamo non frenare un sorriso,
ai tempi l'idea suscito notevole entu-
siasmo. Avrebbe permesso di salvare
persone da situazioni difficili in zone
montuose, inaccessibili ai normali
mezzi di trasporto, oppure bloccate
sul tetto di un palazzo in fiamme, o
ancora circondate dalle acque impe-
tuose di un alluvione. E proprio du-
rante le terribili inondazioni che
sommersero vaste zone dell'Olanda

nei primi giorni del febbraio 1953, la
Gass su invito della Croce Rossa fu
chiamata a prestare soccorso con 1l'eli-
cottero messo gentilmente a disposi-
zione dall'Air Import. Questo fu il pri-
mo di una lunghissima serie d'inter-
venti destinati a far conoscere nel
mondo intero la Gass ed i suoi equi-
paggl.

11 17 aprile 1953, su iniziativa di un
gruppo di uomini d'affari venne fon-
data la Schweizerische Helikopter
AG.

Per la nuova azienda l'attivita ini-
7i0 pero nel modo peggiore: il 26 otto-
bre dello stesso anno il pilota perse la
vita nel primo incidente d'elicottero.

I primi elicotteri erano sottopoten-
ziati per I'uso in montagna, ed inoltre
l'esperienza dei piloti si limitava a
qualche centinaio di ore di volo. Gli
elicotteristi si trovarono spesso in dif-
ficolta, e nei primi anni gli incidenti
furono numerosi, se paragonati al nu-
mero di macchine in servizio.

Negli anni Cinquanta l'attivita eli-
cotteristica in Svizzera inizio ad
espandersi, anche se in maniera an-
cora contenuta. Un timido inizio d'at-
tivita si ebbe anche in Ticino alla fine
degli anni '50: in questo periodo infat-
ti I'aeroporto di Agno e quello della
Malpensa erano collegati da un elibus
della compagnia Elipadana. Poi negli
anni '60 e '70 vi fu una crescita impor-
tante. In Vallese in Ticino, e nei Gri-
gioni vennero fondate nuove compa-
gnie di elitrasporto per soddisfare la
crescente richiesta di imprese pubbli-
che e private. Macchine sempre piu
potenti ed affidabili in grado di tra-
sportare carichi di oltre una tonnella-
ta furono impiegate in Svizzera gia a
partire dalla prima meta degli anni
'60. Le imprese di costruzione, le Ptt e

le societa idroelettriche furono in
grado di avviare importanti cantieri
in montagna per la costruzione di
nuove linee elettriche, dighe, capan-
ne, alpi, acquedotti ecc. Il legname dei
boschi poteva infine essere facilmen-
te trasportato in prossimita di strade,
rendendo il lavoro delle imprese fore-
stali piu veloce ed economico. Negli
incendi di bosco l'elicottero si rivelo
molto efficace. Anche la Gass poté fi-
nalmente disporre di mezzi all'altezza
di ogni situazione, e questo fu ampia-
mente dimostrato quando uno scala-
tore fu tratto in salvo dopo essersi
infortunato sulla parete nord dell'Ei-
ger.

La Svizzera stava scoprendo un
mezzo in grado di adattarsi perfetta-
mente alla sua geografia, collegando
in pochi minuti di volo luoghi distan-
ti.

Oggi come allora non esistono eli-
cotteri di progettazione elvetica, ec-
cettuate alcune costruzioni amatoria-
li. La Svizzera si € tuttavia rivelata un
ottimo mercato, e presenta una delle
piu alte densita di macchine per su-
perficie.

Questo mezzo di trasporto & ormai
entrato a far parte della nostra vita
quotidiana. Spesso, con una certa in-
vidia, lo sentiamo passare sopra le no-
stre teste quanto ci troviamo in colon-
na. Sovente € invece accusato di arre-
care noiosi rumori, soprattutto quan-
do lavora in prossimita di abitazioni.

Ma una cosa in fondo in fondo la
dobbiamo ammettere: 1'elicottero a di-
stanza di cinquanta anni esercita an-
cora il suo fascino.

Negli Stati Uniti (guarda caso!) da
alcuni anni vola un nuovo tipo di ae-
romobile che si chiama convertipla-
no. E I'anello di congiunzione tra I'ae-
roplano e I'elicottero e ne eredita le
principali caratteristiche: puo volare
velocemente come un aereo, e atterra-
re e decollare come un elicottero. In
ragione dei suoi costi 1'utilizzo del
convertiplano in Svizzera sembra es-
sere ancora distante...



