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Negli ultimi anni abbiamo riportato nei dettagli tutti i problemi che 
ha vissuto, e in parte sta vivendo, Boeing Commercial, dal “disastro” 
737 MAX ai ritardi del progetto 777X, dalle “tirate d’orecchio” della 
Federal Aviation Administration ai gravi problemi di “approssimazio-
ne” (siamo buoni) sulle linee di assemblaggio dei velivoli (anche con 
strascichi giudiziari). Adesso è la volta di Airbus che nel giro di poche 
settimane si è trovata ad affrontare due gravi problemi che probabil-
mente non hanno eguali nella sua storia.  
 
Il 30 ottobre un Airbus A320-232, marche N605JB, della statunitense 
JetBlue in volo da Cancún, Messico, a Newark, New Jersey, mentre 
era in crociera a 10.600 m di altezza, improvvisamente si è quasi ri-
baltato perdendo quota. I piloti sono riusciti a livellare a 6.100 m e 
sono quindi scesi in emergenza a Tampa, Florida, avendo a bordo dei 
feriti (dieci accertati successivamente). Dai controlli immediati è ri-
sultato difettoso il computer dell’elevatore e degli alettoni n° 2 (ELAC 
2) che aveva provocato un bec-
cheggio non comandato e che il 
pilota automatico, rimasto inseri-
to, aveva corretto la traiettoria 
dopo quattro-cinque secondi di 
discesa incontrollata. Resta quindi 
la considerazione che, in questo 
caso, il pilota automatico ha fatto 
perfettamente il suo dovere. 
 
L’NTSB ha aperto un’indagine sul-
l’incidente il 7 novembre ma solo il 
28 novembre, a seguito di controlli, 
Airbus ha diffuso una AOT (Alert 
Operators Transmission) per avvi-
sare gli operatori di aeromobili Air-
bus dotati di computer ELAC BL104 
(Elevator and Aileron Computer) 
che i loro aeromobili potevano es-
sere bloccati a terra in base alla Di-
rettiva di Aeronavigabilità di Emer-
genza che l'EASA ha poi emesso 
nella stessa giornata e che identi-
ficava due gruppi di modelli inte-
ressati dal provvedimento. Per il 
primo gruppo, equipaggiato con 
computer ELAC BL104, si dispone-
va l’immediata sostituzione o mo-
difica di ciascun ELAC interessato 
con uno funzionante come da AOT, 
consentendo un volo di trasferi-
mento (fino a tre cicli di volo, non 
ETOPS e senza passeggeri) per posizionare l’aereo per l’intervento. Per 
il secondo gruppo non equipaggiato col computer ELAC BL104, si di-
sponeva il divieto di modifica per portare gli aerei allo standard del pri-
mo gruppo. 
 
Il problema è che uno degli ultimi aggiornamenti del software di bor-
do ha reso il funzionamento dei due computer degli alettoni più vul-
nerabile alle radiazioni solari, dovute presumibilmente ad un’esplo-
sione solare che avrebbe generato un momentaneo picco di radia-
zioni, provocando su un aereo in volo ad alta quota un bug dei dati 
dinamici. Al 1° dicembre Airbus ha comunicato che restavano solo 
meno di 100 aerei, su una platea complessiva di circa 6.000, da sot-
toporre all’intervento precauzionale. Nella corsa delle compagnie ae-

ree a risolvere il problema riportiamo, per curiosità, che la low cost 
ungherese Wizz Air è stata la prima a far giungere in redazione il 29 
novembre, il giorno dopo la diffusione dell’AOT da parte di Airbus, un 
comunicato in cui si annunciava l’avvenuto intervento risolutivo su 
tutti gli aerei in flotta interessati dal difetto. «Vorrei estendere i miei 
sinceri ringraziamenti ai nostri colleghi che hanno lavorato instan-
cabilmente per tutta la notte per eseguire gli aggiornamenti in modo 
rapido ed efficiente» ha commentato il direttore operativo della com-
pagnia Diarmuid O’Conghaile. 
 
Qualcuno si è però posto delle domande su alcuni aspetti di questo 
episodio che non sembrano chiari. Tra questi l’esperto di incidenti aerei 
Antonio Bordoni, gestore del sito www.air-accidents.com che ha 
avanzato una serie di dubbi: solitamente, quando si verificano eruzioni 
solari violente, sui media giungono avvisi che potrebbero esserci in-
terferenze con i nostri sistemi tecnologici, ma non risultano allerte per 

i giorni dell’incidente; nel mo-
mento in cui l’A320 di JetBlue ha 
subito le interferenze ci saranno 
stati in volo altre centinaia, forse 
migliaia, di velivoli della famiglia 
A320... sembra strano che solo 
quel velivolo abbia avuto proble-
mi;  in base a quali elementi si è 
scartata l’ipotesi che quanto av-
venuto non sia stato causato da 
un bug, da un problema relativo 
al componente incriminato ELAC 
BL104? Dubbi che andrebbero 
chiariti, in particolare come sia 
possibile che un aggiornamento 
di un software renda quest’ulti-
mo più sensibile alle radiazioni 
solari.  
 
Negli stessi giorni in cui Airbus 
era su tutti i media mondiali per 
il problema delle radiazioni solari, 
un’altra pessima notizia è stata 
annunciata il 3 dicembre dallo 
stesso costruttore: «Alla luce di 
un recente problema di qualità da 
parte di un fornitore relativo ai 
pannelli della fusoliera, che ha in-
fluito sul flusso di consegne della 
famiglia A320, Airbus fornisce un 

aggiornamento riguardo le previ-
sioni di consegna dei propri aero-

mobili commerciali per il 2025. L’azienda punta ora a circa 790 conse-
gne di aeromobili commerciali nel 2025». La previsione per l’anno era 
di 820 consegne, con un taglio quindi di 30 esemplari. Nonostante 
questo Airbus conferma le proprie previsioni finanziarie, prevedendo 
un EBIT rettificato di circa 7,0 miliardi di euro e un flusso di cassa di-
sponibile prima del finanziamento ai clienti di circa 4,5 miliardi di euro.  
 
Insomma, tempi turbolenti per il trasporto commerciale che, a fronte 
della continua crescita del traffico, già stava facendo i conti con de-
cine e decine di velivoli (sia Airbus che Boeing) a terra per i problemi 
ai motori Pratt & Whitney e ai ritardi nelle consegne dei velivoli Boeing 
(soprattutto 737 e 777) per i già citati problemi.  

Marco Iarossi
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L’architettura dei controlli di volo dell’A320 con i numerosi 
computer tra cui, al centro, l’ELAC 2.
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