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AD AUGSBURG SI E’ PARLATO DI FUMI TOSSICI A BORDO

Al congresso “German Aerospace” che si e tenuto ad Augsburg, ad una cinquantina di km da Monaco, dal
23 al 25 settembre scorso, I’'Universita di Scienze Applicate di Amburgo- Facolta di Ingegneria e Informatica,
Dipartimento di Ingegneria Aeronautica e Automobilistica ha presentato ai partecipanti I'allegato
documento di cui vi forniamo la traduzione in lingua italiana. Oggetto del documento un argomento
alquanto scottante che si trascina da anni nel mondo dell’aviazione commerciale e che si contraddistingue
per l'assoluto silenzio mediatico che lo circonda: il problema dei fumi tossici a bordo, una piaga da noi
peraltro pil volte portata all’attenzione tramite le nostre newsletter.(1) Il documento originale, in lingua
inglese, & pubblicato in chiusura di questa newsletter.

Analisi tecnica dell'incidente: volo Swiss LX1885 con un Airbus A220 — Da un guasto al motore non
contenuto con fumo a bordo, un assistente di volo deceduto a un presunto insabbiamento da parte
dell'Autorita federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (SUB)

I sistemi di climatizzazione di tutti i grandi aerei passeggeri (ad eccezione del Boeing 787) prelevano I'aria
non filtrata dal compressore del motore (aria di spurgo)! Qualsiasi contaminazione durante il normale
funzionamento e in caso di guasto (come nel caso dell'LX1885) entra direttamente nella cabina di pilotaggio
e nella cabina passeggeri. Tale progettazione del sistema é inadeguata, come affermato da decenni nella
norma SAE.AIR.1168-7A [1]: “.. il rischio di ottenere aria contaminata dal motore puo precluderne I'uso per
gli aerei da trasporto, indipendentemente da altre ragioni [come i vantaggi finanziari]”.

Perché c'e fumo a bordo dopo un grave guasto al motore? Il sistema di climatizzazione preleva |'aria dal
motore!

Perché & morto un'assistente di volo? | fumi dell'olio sono tossici e gli aerei non offrono una protezione
adeguata per la respirazione!

Perché I'autorita austriaca per le indagini sugli incidenti aerei (SUB) fornisce una relazione intermedia al di
sotto degli standard?

Perché I'autorita austriaca per le indagini sugli incidenti aerei (SUB) & perseguita penalmente? Perché il caso
e stato trasferito alla STSB in Svizzera?

| costruttori di aerei e le compagnie aeree non hanno alcun interesse a che le risposte sopra riportate
vengano inserite in una relazione (intermedia)!

SCOPO

Il poster e il documento aggiungono dettagli tecnici mancanti sul volo svizzero LX1885 con un Airbus A220-
300 (precedentemente Bombardier C-Series CS-300) il 23 dicembre 2024. Il volo ha ricevuto molta
attenzione da parte dei media, inizialmente incentrata sull'atterraggio di emergenza a Graz, in Austria, e
successivamente sulla morte di un assistente di volo. La procura di Graz sta indagando su “autori sconosciuti
con l'accusa di omicidio colposo e lesioni personali colpose”. Come in altri casi, i media raramente riportano
i dettagli tecnici (ad eccezione di [2][3]). Ma anche la “Relazione preliminare scritta” [4] dell'Autorita
federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, SUB) manca
dei fatti pit fondamentali. Non viene nemmeno citata la compagnia aerea. Il rapporto non si pone
nemmeno la domanda sul perché e sul come il fumo sia entrato nella cabina dell'aereo dal motore, se i




passeggeri e I'equipaggio fossero protetti dal fumo a bordo, se i cappucci antigas per I'equipaggio e le varie
maschere di ossigeno in cabina possano proteggere le persone in caso di fumo a bordo. Tutte queste
domande non poste e senza risposta devono essere affrontate.

CONTESTO

L'aeromobile registrato con il codice HB-JCD stava effettuando un volo da Bucarest Otopeni (Romania) a
Zurigo (Svizzera) con 74 passeggeri e 5 membri dell'equipaggio a bordo. Si trovava in rotta a FL400 a circa 20
nm a nord-est di Graz (Austria) quando I'equipaggio ha deciso di deviare su Graz segnalando la presenza di
fumo a bordo. L'aesromobile ¢ atterrato circa 19 minuti dopo la decisione di deviare. L'aeromobile & stato
evacuato. Circa 17 passeggeri e 4 membri dell'equipaggio hanno avuto bisogno di cure mediche. 13
passeggeri hanno riportato ferite lievi. Il 26 dicembre 2024, due dei tre membri dell'equipaggio di cabina
erano ancora ricoverati in ospedale. Il 30 dicembre 2024, I'assistente di volo gravemente ferito € deceduto.
Altri tre membri dell'equipaggio hanno riportato ferite lievi. La causa originaria e stata un guasto al motore
non contenuto. Il membro dell'equipaggio deceduto indossava un'apparecchiatura di protezione
respiratoria (PBE). [5]

METODOLOGIA

Le conoscenze tecniche relative agli aeromobili e ai sistemi in generale, e all'Airbus A220 in particolare,
insieme alle norme di certificazione, vengono applicate al caso e ai dettagli noti ricavati dal rapporto
preliminare, dai resoconti dei media e dalle dichiarazioni di Swiss.

RISULTATI

1.) Il fumo é entrato nella cabina e nella cabina di pilotaggio [6] perché I'aria per la ventilazione della cabina
e |'aria condizionata proviene dal compressore del motore come cosiddetta aria di spillamento [7].

2.) In una situazione del genere, i piloti sono protetti dalle loro maschere di ossigeno. Gli standard di
certificazione (EASA CS-25.1447) richiedono: “Se viene richiesta la certificazione per operazioni al di sopra
dei 7620 m (25000 ft) ... ogni membro dell'equipaggio di volo deve essere dotato di un'unita di erogazione
dell'ossigeno di tipo rapido, collegata a un terminale di alimentazione dell'ossigeno, ... che possa essere
posizionata sul viso ... con una mano entro 5 secondi”. Il personale di cabina e i passeggeri non sono protetti
in modo analogo.

3.) Ai membri dell'equipaggio di cabina vengono offerti solo questi dispositivi e apparecchiature, che non
sono adatti alla situazione:

a) Unita di ossigeno standard fisse (le stesse dei passeggeri) sono installate in ogni postazione
dell'equipaggio di cabina, nei servizi igienici e nella cucina di bordo.

b) | dispositivi portatili di ossigeno per gli assistenti di volo sono collocati in diversi punti della cabina (zona
cucina, zona sedili assistenti, vani portaoggetti sopraelevati, vani portaoggetti cabina/doghouse). |
dispositivi portatili forniscono protezione durante le emergenze. Sono costituiti da una bombola di ossigeno
ad alta pressione e da una maschera di ossigeno. Gli standard di certificazione (EASA CS-25.1447)
richiedono che i dispositivi portatili di ossigeno siano “disponibili per ogni membro dell'equipaggio di
cabina”. La piccola bombola di ossigeno portatile ha un'autonomia massima di tre ore. Cio non e sufficiente
per un volo a lungo raggio. Ma perché I'equipaggio ha utilizzato il PBE invece di questi dispositivi portatili
per I'ossigeno sul volo LX1885?

c) | dispositivi di respirazione portatili (PBE), ovvero i cappucci antifumo, proteggono gli occhi e I'apparato
respiratorio degli assistenti di volo. Gli standard di certificazione (EASA CS-25.1439) richiedono che “devono
essere installati dispositivi di respirazione protettivi portatili ... per la lotta antincendio” e che “i dispositivi
devono essere installati per il numero massimo di membri dell'equipaggio che si prevede siano presenti



nell'area durante qualsiasi operazione”. “L'apparecchiatura deve essere progettata per proteggere il
membro dell'equipaggio appropriato dal fumo, dall'anidride carbonica e da altri gas nocivi mentre € in
servizio o mentre combatte gli incendi”. “L'apparecchiatura deve includere maschere che coprano gli occhi,
il naso e la bocca”. “L'apparecchiatura deve fornire ossigeno protettivo per una durata di 15 minuti”. Il
sistema consente l'inalazione di aria rigenerata e restituisce |'aria espirata al sistema di rigenerazione.
Insieme a un generatore chimico di ossigeno, il sistema garantisce i minuti di autonomia respiratoria
richiesti. Tutte e tre le misure (a, b, c) sono tutt'altro che ideali in caso di evento di contaminazione dell'aria
in cabina (CACE) per i membri dell'equipaggio di cabina.

4.) Ai passeggeri viene fornita solo una quantita limitata di ossigeno per un breve periodo di tempo. La
maggior parte degli aeromobili utilizza un generatore chimico a questo scopo. Se viene richiesta la
certificazione per il funzionamento al di sopra dei 9144 m (30000 ft), gli standard di certificazione (EASA CS-
25.1447) richiedono che: “le unita di erogazione che forniscono il flusso di ossigeno richiesto devono essere
automaticamente presentate agli occupanti prima che |'altitudine di pressione della cabina superii 4572 m
(15000 ft) e I'equipaggio deve essere dotato di un mezzo manuale per rendere immediatamente disponibili
le unita di erogazione in caso di guasto del sistema automatico. Il numero totale di unita di erogazione e di
prese deve superare il numero di posti a sedere di almeno il 10 %”. Il sistema di ossigeno ¢ installato (non
per un CACE, ma) per far fronte a una manovra di discesa di emergenza.

5.) L'Autorita federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (SUB) & sotto pressione. Una denuncia penale
presentata dallo studio legale List riporta “sospetti di presunta corruzione, ostruzione alla giustizia e
soppressione di prove” nel caso LX1885 [8]. Il beneficiario sarebbe il gruppo tedesco Lufthansa, di cui fa
parte anche Swiss. In relazione a un'altra indagine, la Procura di Vienna sta indagando sul direttore della
SUB Bettina Bogner per sospetto abuso d'ufficio e favoritismo [9]. La SUB é stata sottoposta a revisione
contabile dalla Corte dei conti austriaca (Rechnungshof Osterreich) nel 2024. La Corte ha riscontrato
“numerose questioni irrisolte” [10] e ha sottolineato che “deve essere garantita l'indipendenza della SUB e
la necessaria indipendenza delle indagini di sicurezza” [11]. Per tutti questi motivi, la SUB ha trasferito il
caso alla STSB in Svizzera [12], [13].

IMPLICAZIONI PRATICHE

I membri dell'equipaggio di cabina possono chiedere alla loro compagnia aerea perché non sono
adeguatamente protetti e se la compagnia aerea intende adottare misure in tal senso. Il comitato aziendale
della Lufthansa per il personale di cabina “PV Kabine” si & attivato gia nel 2020. PV Kabine ha proposto [14]
alla direzione di introdurre nella flotta la semimaschera Drager X-plore 3300 [15] con filtro, al costo di circa
50 € ciascuna. La proposta & stata respinta dalla direzione di Lufthansa. PV Kabine ha anche cercato di
introdurre una dichiarazione nel Manuale di sicurezza di volo di Lufthansa per chiarire I'uso dei dispositivi di
protezione respiratoria (personali). La proposta di testo e stata respinta dalla direzione di Lufthansa. Cio
significa che la direzione di Lufthansa non voleva (e non vuole) che il personale di bordo si proteggesse in
caso di fumo in cabina. A quanto pare, la compagnia aerea definisce il dovere del personale di bordo di
servire i passeggeri senza alcuna protezione, proprio come i passeggeri stessi!

IMPLICAZIONI SOCIALI

| passeggeri potrebbero contestare e sfidare le compagnie aeree che utilizzano aeromobili Airbus con la
raccomandazione ufficiale di Airbus [16] su come gli assistenti di volo dovrebbero proteggere i passeggeri
dal fumo tossico: “Utilizzare asciugamani bagnati, un panno umido o un copri poggiatesta per ridurre alcuni
degli effetti dell'inalazione di fumo. Istruire i passeggeri a tenere |'asciugamano/panno bagnato sul naso e
sulla bocca e a respirare attraverso di esso”.

ORIGINALITA



Non sembrano esserci testi comparabili pubblicati.
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”

(10) Lultima newsletter sull’argomento & stata emessa il 10/5/25 (n° 31/2025) “Il problema dei fumi ed odori a bordo
https://www.air-accidents.com/nlet/nl-31-2025.pdf

PS: Sull’incidente al volo Swiss LX1885 & stato emesso un Rapporto Preliminare il cui testo completo &
reperibile nel nostro sito sotto la sezione “Other Investigation Reports”


https://perma.cc/K5DN-PDD
https://www.air-accidents.com/nlet/nl-31-2025.pdf

Alr conditloning systems of all large passenger aircraft (except the Boeing 787) take the air unfiltered from
the compressor of the engine (bleed alr)! Any contamination In normal operation and In fallure cases (as In
LX1885) goes stralght Into cockplt and cabln. Such a system design Is Inadequate as stated for decades In
SAE AIR 1168-7A [1]: "... the risk of obtalning contaminated alr from the engine may preclude Its use for
transport alrcraft, regardiess of other reasons [like financlal advantages].”

Why is smoke on board after a severe engine failure? The air conditioning system takes air from the engine!

Why a dead flight attendant? Oil fumes are toxic, and aircraft do not offer adequate breathing protection!

Why is the Austrian Air Accident Investigator (SUB) providing an intermediate report below standards?

Why is the Austrian Air Accident Investigator (SUB) prosecuted? Why is the case transferred to the STSB in Switzerland?
Aircraft manufacturers / airlines do not have an interest that the answers given above getinto an (intermediate) report!

PURPOSE

Pozer and paper 30d mMissing WANcal et to Seiss TEre LX1885 with an Arbus A220-300
fformery Bombardier C-Saries (5-300) on 2024-12-23. The gt received much madia asendon,
uumwxym:mmmwmncm,mnmuxmmama

FINDINGS (continued)

-] Wmmn&ummmmmmmnmmmmw
resp Y (EASA €5-25.9439) demand hat "portadie protoctie
breaathing oquipment must be Instaliod . for fgreing fres”, “aquipmant mus: be inszaled for the

A fghe amendane. The Graz pubic or % office &5

uspicion of grossy NOFIERT hamicde and negigent Bodly harm® Lio hw«ausmaah
eparting sadom goes oo technical detais (escopt [2)I3]) St oven e “Wrimen Preiiminary
Repor® [4) by Austrian's Federal Safory | gation Auhorty (Sicher warungsstele o5
Bundes, SUS) lacks the most fundamental Tacts. Not aven the airing & named. Tha repar: does net
oan 25k The QuesHion, why and Mow the Smoke came rom the enging Into ™ha ainraft cabin, If
PISONZES INd TPw WRNR SrO0aCIRd AZINGT SMCKR ON DO, ¥ smoke hoods for he Tew and
VAFOUS Q00N MAsks i the Calin Can protec peopie In Coe of amoke on board. Al thase unpised
and UNINEWened QUESTIONS Nedd 50 D SAIressed.

UM Pumber of Crow MEMDErs SxPOted 10 be N e el rng any operation”. “The
equipment must be des@ned t0 oW the JpEroPrXe Tewmembor

ensunes the nequired mnutes af breathing ascnomy. Al e Measwres (3 B, ¢ are % from
ideal n case of 3 Cabin Ar Contamination Evant (CACE) for cabin craw members.

4) Only Emited coygen supply of short duration is dafvered 10 passengers. Most anmaft use 3

The ainra® regizerad HE-CD was performing a fight from 8. Cropeni (Romania) to Zurch
Ewizerand) wih 74 pacsergers and 5 cow o0 board It was envouse 3t RL400 abow 20
eamonhoat of Graz (ALSIIS) whan the Crow decided 10 divert 20 Gra2 reportng amoke on baard.
The aircraf 3nced bow 19 minces ater e 0ecsion 10 Jvirt. The ANTrat wis dacsced. ALout
17 passengors and 4 Crow Nedced Medical aiention. 13 pesengerns receved minor injuries. On Dec
25m, 2024, two 0 Throe Cabin Craw wire 5111 in hasptal cane. On Doc 30%, 2024 the sercusy njred
fight anendars ded. Three odrer mambers of the crow receved minor rures. Crignal Grse was
an UNCoNtained enging falre. The doCeEad Crew mamBor mas wearing 3 Protecthe Breadhing
EqJpmert (PSE) (]

METHODOLOGY

Tochrical inowedie 3bows Arcraft and systems 0 general and abous the Arbus A2Z0 In pamicuar
together with cenificazion rues &5 appied o the case and kS known datals from the Preliminary
ROpore, media repdrmng, and Staaments from Swiss.

FINDINGS

1.)Smoka ot into the Catin and COOPR 57 DaCasse the air 1or cabin Wrtiaton and ar conauoning

COMeS rom the comprassor of the engine 35 so-cailed bised ar (71

2) Plces are protected with thelr cxyen masks In S.ch 3 sEugtion. Camficaron sandarnds (FASA C5-

25.1447) demand: *I cerufication for cparation above 7620 m (25000 ft) & reguenied .. aach fight

Tow MamBber MUK De provded with 3 Quic-donning Iype of Ceyen dupensing LNit, canneced o

a0 CoyREN SUPEY TANMINAL .. CN De placed on the face ., with 0ne hand within S seconds®. Cabin

Crow and PISSANgers are NOt Drotected 0 3 Tkawisa manner.

3) Cabin crow members are o™ared only these unks and devices, which ara unit for the situadon.

A) Feed Sandand CxyEen UNLS [the S3Me X5 for PRESengers) 3n0 Nstalied in each cabin crew staon,
Satory, and gakey.

b} Cabin amencant poratie QyEen SWICes e OCEd In SOWrd PRACES I the cabin (@aivy area
Anendant seat Ared, OWrhead SIOWaES, Cbin TOWaR/doghouse) The porabie devices provide
DreTion durng emengencies. They consiss of 3 Ngh-pressune akygen dyindar and an cxygen
mask. Cornfication sandands (EASA (5-25.1447) domand that pormabio Qey@en cvices muss b
“2viabie “or aach catin crow member®. The smadl portalie Cxygen Ofinder 255 f0r 3 masimum
of thed howrs. This 5 not SUiciont. o 3 long-range Tghe. Eut why dd crow use PSS insead of
these poratia caygen davices on LX1BES?

References

[1] hupsdidolorg1 0,427 1/AIRT16A/TA, [2] htpsliperma co/SIDW-VREV {ger)
[3] hupsdipermacc/VSHM-WHVD {eng). [4] hitpsperma c/NTGR-ESPE

[5] htpsfavherald comranicle=521ecB8d, [6) https/ipemaco/2)GLUND B
Ul m;péz dolorg/10.5281/2en0d0.11524119 (Hlﬂ\l#!ls of the Airbus A220)

ma.nr.nm-sa-u.m

w«amqmmmmmwwamqmm 10 %" The
QyRen System & razaled 0ok for 3 CACE, buz) %o Coping with an emengency Jescent Manduver.
S)Wmmmwmmxmum A criminal complaine
Tod by the List aw frm sates “suspicon of alieged comuption, obstnuction of justice, and
suppression of evidenca® n caso of LXTS3S [8] The Denaclary would be the German Lufthansa
Group, which incdes Swiss. In CoNOCion with ancther nwestigation, Te Vienna Pubic
Proseasors O%ce is ivestigading against SUB director Betting Sogner oo suspicion of abuse of
onam-mzmmmsmmmawmmwamxw
n 3024, Tre Court found d ¢ ges” [10] ane h

e of the SUS and e of the neTgaions
De ersuned” [11] For i this, The SUB hands owr tha Zasa o the STSS In Switeriana [12] [13].
PRACTICAL IMPLICATIONS
Cabin crow MOmbans may ack thair airing why thay ane not adeguatey protecied and If the arine
wil take Mesures. LUNthansa's workiors' counci for tha cabin 7V Kabine® got aaive aready n 2020
PV Kabine proposed {14) 35 management to nirodce 3 hatt mask Criger Xpiore 3300 [15)
Incuding fiter to the feat for abour S0 € oach. Ths proposal was rgeced by luthansa's
maragement. PV Kabing 350 tried 10 Meroduce 3 nto L Fign: Sarfety Manua to
carfy the e o [Ersona)) profacive tralthing OQUIDMAnt. A texT ropocal was reeced by
LUANanss management. This meant thar Lufnanca’s management did J00es) Not want thafr cabin
a-mwmmmhmc'mmmwmwmyhmmmmma
tha cabin crew 1o athep
SOCIM.I“PUCATIONS

may ana g0 arines Sying Arbus Jincralt with Arbus’ offcial advise 118
wmmmmmm from Mok USe wet 1owes, 3
WEE COT, OF 3 Nead a5 COMSr 0 MOSUCO SOMe of T e of Smoke infalation, Instnuct
PRSNG0S 10 Nokd The wet towelcoth over their noces and mouth and brasthe through &°

ORIGINALITY

No comparabio te o0 1o be pubisned.
References

[9] hitgs/iperma c/DWEZ-Z68Z,
[11] https s/ permaco/TCUT-EYOW,

M

(8] bupafipenma C/GSTI-WNDE
[10] hitps:tiperma L399 -CAAM
[12] htgsipermac/Q2GZ-737D

[13) hugsliper ma c/E2EY-TNWE,  [14] httgs:/perma coSTTE-MUPK
[15) httpsipeema co/USSEESSH,  [16] hitps/permu co/KSON-PODV
4t 0 HOGHSCHULE FOR ANGEWANDTE
DLRIK:  wsosourmmmems
Hamnug University of Applied Scences

DEUTSCHER LUFT- UND
UMFAHRTKONGRESS
AVGSBURG

RA
DOLR 2% -2600.2025 |




NL 66/25 (30 Ottobre 2025)

Air-accidents.com

Elenco Newsletter pubblicate nel 2025 (scaricabili dal nostro sito, nella sezione Newsletters Archivi)

v NL01/25  Fumi tossici: primo caso di morte in diretta? 02/01/2025
v NL02/25 Troppi uccelli o troppi aerei? 03/01/2025
v NL03/25 Invece del solito barcone.... 06/01/2025
v NL04/25 Ricordando YV 2615 10/01/2025
v NL05/25  Carrelli, Boeing e manutenzione 10/01/2025
v NL06/25 Non solo uccelli.... 16/01/2025
v NLO07/25  Se dal cockpit si vedono uccelli.... 20/01/2025
v NL08/25  Altri aeroporti in Sud Corea con barriere solide a fine pista 28/01/2025
v NL09/25 Insolita sciagura ancora in Sud Corea 29/01/2025
v NL 10/25 Collisione al Reagan di Washington /1 30/01/2025
v NL 11/25 Washington/2 30/01/2025
v NL 12/25  Una fraseologia inappropriata 31/01/2025
v NL 13/25 Leffetto somatogravico che puo colpire il pilota 03/02/2025
v NL 14/25 Quando un caffé salva la vita di un passeggero 04/02/2025
v NL 15/25 La “calda” area orientale 10/02/2025
v NL16/25 L’Ambra 13 e Ustica, non solo Itavia 16/02/2025
v NL 17/25 Incidente di Toronto /1 18/02/2025
v NL 18/25  Bird Strike a go go 21/02/2025
v NL 19/25  Archiviazione Ustica: era nell’aria 11/03/2025
v NL 20/25 Volare con un cadavere accanto 11/03/2025
v NL21/25 Confermate nuove ricerche per MH370 19/03/2025
v NL22/25  Perdita di quota in avvicinamento 22/03/2025
v NL 23/25  Aree di guerra, come evitarle 27/03/2025
v NL 24/25 La tragedia dell’Aeroflot 1492 31/03/2025
v NL 25/25  Rapporto sull’incidente di Vilnius 02/04/2025
v NL 26/25 Uidentificazione di chi ci sorvola 07/04/2025
v NL27/25 Il primo scontro fra due velivoli civili 08/04/2025
v NL 28/25 Il pericolo di perdite di ossigeno nel cockpit 13/04/2025
v’ NL29/25 Seil capitano sta male 27/04/2025
v NL30/25  Tutti morti, un solo superstite 30/04/2025
v NL31/25 |l problema degli odori e fumi a bordo 10/05/2025
v NL32/25 | posti della odierna prima classe sono piu pericolosi? 13/05/2025
v NL33/25  Freni surriscaldati, ma per i media “fuoco e fiamme” 14/05/2025
v NL 34/25 Abbattimento MH17 e i precedenti dell'lCAO 15/05/2025
v NL35/25 Un molto preoccupante episodio 16/05/2025
v NL36/25 Bascapé e Ustica: studiare per imparare 26/05/2025
v NL37/25 Loss of separation nei cieli francesi 11/06/2025
v NL38/25 Airindia 171 13/06/2025
v NL39/25  Air India 171 dettagli sullincidente 14/06/2025
v NL 40/25 Un incidente molto simile a Air India 171 15/06/2025
v NL41/25 Quel ritardato Lift Off a Melbourne, analogie con Air India 171 16/06/2025
v NL 42/25 AirIndia 171, Carburante contaminato? 24/06/2025
v NL43/25 | registratori di volo di Air India 171 13/07/2025
v NL 44/25  Air India 171=Germanwings 9525? 15/07/2025
v NL 45/25  Seil pilota & depresso... 17/07/2025
v NL46/25 Il posto 11A 21/07/2025
v' NL47/25 Incidente Jeju Air: spiegazioni contestate 22/07/2025
v NL48/25 La Collisione sul Potomac del 29 gennaio scorso 23/07/2025
v NL 49/25 Tre incidenti similari a velivoli Airbus 25/07/2025
v NL50/25 | punti deboli della blacklist UE 05/08/2025
v NL51/25 Quel portellone staccatosi dalla fusoliera 08/08/2025
v NL52/25 | vortici di scia e le quasi collisioni 10/08/2025
v NL53/25 Le comunicazioni T/B/T aeronautiche 12/08/2025
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