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AD AUGSBURG SI E’ PARLATO DI FUMI TOSSICI A BORDO 

Al congresso “German Aerospace” che si è tenuto ad Augsburg, ad una cinquantina di km da Monaco, dal 

23 al 25 settembre scorso, l’Università di Scienze Applicate di Amburgo- Facoltà di Ingegneria e Informatica, 

Dipartimento di Ingegneria Aeronautica e Automobilistica ha presentato ai partecipanti l’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 più volte portata all’attenzione  tramite le nostre newsletter.(1) Il documento originale, in lingua 

inglese, è 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'Autorità federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (SUB) 

 

I sistemi di climatizzazione di tutti i grandi aerei passeggeri (ad eccezione del Boeing 787) prelevano l'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 è inadeguata, come affermato da decenni nella 

norma SAE.AIR.1168-7A [1]: “... il rischio di ottenere aria contaminata dal motore può precluderne l'uso per 

gli aerei da trasporto, indipendentemente da altre ragioni [come i vantaggi finanziari]”. 

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

motore! 

Perché è morto un'assistente di volo? I fumi dell'olio sono tossici e gli aerei non offrono una protezione 

adeguata per la respirazione! 

Perché l'autorità austriaca per le indagini sugli incidenti aerei (SUB) fornisce una relazione intermedia al di 

sotto degli standard? 

Perché l'autorità austriaca per le indagini sugli incidenti aerei (SUB) è perseguita penalmente? Perché il caso 

è stato trasferito alla STSB in Svizzera? 

I 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'Autorità 

federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, SUB) manca 

dei fatti più 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 l'equipaggio fossero protetti dal fumo a bordo, se i cappucci antigas per l'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 l'equipaggio ha deciso di deviare su Graz segnalando la presenza di 

fumo a bordo. L'aeromobile è atterrato circa 19 minuti dopo la decisione di deviare. L'aeromobile è 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, l'assistente di volo gravemente ferito è deceduto. 

Altri tre membri dell'equipaggio hanno riportato ferite lievi. La causa originaria è 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 è entrato nella cabina e nella cabina di pilotaggio [6] perché l'aria per la ventilazione della cabina 

e l'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'unità 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) Unità 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) I 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). I 

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. Ciò non è sufficiente 

per un volo a lungo raggio. Ma perché l'equipaggio ha utilizzato il PBE invece di questi dispositivi portatili 

per l'ossigeno sul volo LX1885?  

c) I dispositivi di respirazione portatili (PBE), ovvero i cappucci antifumo, proteggono gli occhi e l'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 è 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 l'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 quantità 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 unità di erogazione che forniscono il flusso di ossigeno richiesto devono essere 

automaticamente presentate agli occupanti prima che l'altitudine di pressione della cabina superi i 4572 m 

(15000 ft) e l'equipaggio deve essere dotato di un mezzo manuale per rendere immediatamente disponibili 

le unità di erogazione in caso di guasto del sistema automatico. Il numero totale di unità di erogazione e di 

prese deve superare il numero di posti a sedere di almeno il 10 %”. Il sistema di ossigeno è installato (non 

per un CACE, ma) per far fronte a una manovra di discesa di emergenza.  

5.) L'Autorità federale austriaca per le indagini sulla sicurezza (SUB) è 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 è stata sottoposta a revisione 

contabile dalla Corte dei conti austriaca (Rechnungshof Österreich) 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 è attivato già nel 2020. PV Kabine ha proposto [14] 

alla direzione di introdurre nella flotta la semimaschera Dräger X-plore 3300 [15] con filtro, al costo di circa 

50 € ciascuna. La proposta è 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 l'uso dei dispositivi di 

protezione respiratoria (personali). La proposta di testo è stata respinta dalla direzione di Lufthansa. Ciò 

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 

I 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 l'asciugamano/panno bagnato sul naso e 

sulla bocca e a respirare attraverso di esso”. 

ORIGINALITÀ 



Non sembrano esserci testi comparabili pubblicati. 
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PS: Sull’incidente al volo Swiss LX1885 è stato emesso un Rapporto Preliminare il cui testo completo è 

reperibile nel nostro sito sotto la sezione “Other Investigation Reports” 
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Elenco Newsletter pubblicate nel 2025 (scaricabili dal nostro sito, nella sezione Newsletters Archivi) 

 

✓ NL 01/25 Fumi tossici: primo caso di morte in diretta?   02/01/2025 
✓ NL 02/25 Troppi uccelli o troppi aerei?    03/01/2025 
✓ NL 03/25 Invece del solito barcone….    06/01/2025 
✓ NL 04/25 Ricordando YV 2615     10/01/2025 
✓ NL 05/25 Carrelli, Boeing e manutenzione    10/01/2025 
✓ NL 06/25 Non solo uccelli….     16/01/2025 
✓ NL 07/25 Se dal cockpit si vedono uccelli….    20/01/2025 
✓ NL 08/25  Altri aeroporti in Sud Corea con barriere solide a fine pista  28/01/2025 
✓ NL 09/25 Insolita sciagura ancora in Sud Corea    29/01/2025 
✓ NL 10/25 Collisione al Reagan di Washington /1   30/01/2025 
✓ NL 11/25 Washington/2     30/01/2025 
✓ NL 12/25 Una fraseologia inappropriata    31/01/2025 
✓ NL 13/25 L’effetto somatogravico che può colpire il pilota   03/02/2025  
✓ NL 14/25 Quando un caffè salva la vita di un passeggero   04/02/2025  
✓ NL 15/25 La “calda” area orientale     10/02/2025 
✓ NL 16/25 L’Ambra 13 e Ustica, non solo Itavia    16/02/2025 
✓ NL 17/25 Incidente di Toronto /1     18/02/2025 
✓ NL 18/25 Bird Strike a go go     21/02/2025 
✓ NL 19/25 Archiviazione Ustica: era nell’aria    11/03/2025 
✓ NL 20/25 Volare con un cadavere accanto    11/03/2025 
✓ NL 21/25 Confermate nuove ricerche per MH370   19/03/2025 
✓ NL 22/25 Perdita di quota in avvicinamento    22/03/2025 
✓ NL 23/25 Aree di guerra, come evitarle    27/03/2025 
✓ NL 24/25  La tragedia dell’Aeroflot 1492    31/03/2025 
✓ NL 25/25 Rapporto sull’incidente di Vilnius    02/04/2025 
✓ NL 26/25 L’identificazione di chi ci sorvola    07/04/2025 
✓ NL 27/25 Il primo scontro fra due velivoli civili    08/04/2025 
✓ NL 28/25 Il pericolo di perdite di ossigeno nel cockpit   13/04/2025 
✓ NL 29/25 Se il capitano sta male     27/04/2025 
✓ NL 30/25 Tutti morti, un solo superstite    30/04/2025 
✓ NL 31/25 Il problema degli odori e fumi a bordo   10/05/2025 
✓ NL 32/25  I posti della odierna prima classe sono più pericolosi?  13/05/2025 
✓ NL 33/25 Freni surriscaldati, ma per i media “fuoco e fiamme”  14/05/2025 
✓ NL 34/25 Abbattimento MH17 e i precedenti dell’ICAO   15/05/2025 
✓ NL 35/25 Un molto preoccupante episodio    16/05/2025 
✓ NL 36/25 Bascapè e Ustica: studiare per imparare   26/05/2025 
✓ NL 37/25 Loss of separation nei cieli francesi    11/06/2025 
✓ NL 38/25 Air India 171     13/06/2025 
✓ NL 39/25 Air India 171 dettagli sull’incidente    14/06/2025 
✓ NL 40/25 Un incidente molto simile a Air India 171   15/06/2025 
✓ NL 41/25     Quel ritardato Lift Off a Melbourne, analogie con Air India 171  16/06/2025 
✓ NL 42/25 Air India 171, Carburante contaminato?   24/06/2025 
✓ NL 43/25 I registratori di volo di Air India 171    13/07/2025 
✓ NL 44/25 Air India 171=Germanwings 9525?    15/07/2025 
✓ NL 45/25 Se il pilota è depresso…     17/07/2025 
✓ NL 46/25 Il posto 11A      21/07/2025 
✓ NL 47/25     Incidente Jeju Air: spiegazioni contestate   22/07/2025  
✓ NL 48/25     La Collisione sul Potomac del 29 gennaio scorso   23/07/2025  
✓ NL 49/25 Tre incidenti similari a velivoli Airbus    25/07/2025 
✓ NL50/25 I punti deboli della blacklist UE    05/08/2025 
✓ NL 51/25 Quel portellone staccatosi dalla fusoliera   08/08/2025 
✓ NL 52/25 I vortici di scia e le quasi collisioni    10/08/2025 
✓ NL 53/25 Le comunicazioni T/B/T aeronautiche    12/08/2025 
✓ NL 54/25 La corretta postura in caso di evacuazione con scivoli  20/08/2025 
✓ NL 55/25  Barbe & sicurezza volo     29/08/2025 
✓ NL 56/25 Come mettere fuori uso il GPS    02/09/2025 
✓ NL 57/25 L’11-9 e l’operazione Northwoods    10/09/2025 
✓ NL 58/25 Vantaggi e criticità della navigazione satellitare   13/09/2025 
✓ NL 59/25 Si torna a parlare dei fumi tossici a bordo   17/09/2025 
✓ NL 60/25 Non sono solo i piloti a dormire    29/09/2025 
✓ NL 61/25  L’incidente al volo Delta 185 MXP-JFK    03/10/2025 
✓ NL 62/25 Problemi con la RAT dei 787 ?    08/10/2025 
✓ NL 63/25 L’emergenza Minimum Fuel    11/10/2025 
✓ NL 64/25 In mare a Hong Kong     21/10/2025 
✓ NL 65/25 Incidente aereo in Kenya     29/10/2025 



 
 
 
 

 

INVITIAMO I LETTORI DELLA NOSTRA NEWSLETTER A COMUNICARCI NOMINATIVI INTERESSATI A RICEVERE LA STESSA. L’ABBONAMENTO E’ 

COMPLETAMENTE GRATUITO E PUO’ ESSERE CANCELLATO IN QUALSIASI MOMENTO. 

 INVIARE RICHIESTE A: antonio.bordoni@yahoo.it 

Per chi vuole approfondire l’argomento: 
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