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Quando Boeing ha iniziato a sviluppare il 737 Max, gli ingegneri hanno dovuto trovare un modo per adattare un  motore più grande e a 
più  basso consumo di carburante sotto l'ala del jet a corridoio singolo con un carrello di atterraggio "basso". Spostando leggermente il 
motore in avanti e più in alto ,allungando di otto pollici l'estensione del carrello, Boeing ha ottenuto un ulteriore miglioramento del 14%
nel consumo di carburante dall'aereo di linea .Ciò  ha cambiò, anche se leggermente, il comportamento aerodinamico del jet in certe 
situazioni . La posizione dei motore la  forma a gondola  hanno creato  un momento di inclinazione verso l'alto. Praticamente  il naso 
del Max si stava spostando verso il cielo. Boeing ha aggiunto  un nuovo sistema "per compensare alcune caratteristiche uniche di 
gestione del velivolo durante alcune fasi del volo per rispettare la certificazione Part 25. Esso aiuta i piloti a portare il muso verso il basso 
nel caso l'angolo dì attacco  salga  verso l'alto quando  il jet venga volato manualmente. Il  sistema impedisce  quindi il rischio di stallo. 
In base ad una serie di richieste ed osservazioni  sollevate dai   piloti della Southwest Airlines, il più grande operatore  di 737 Max, la 
ditta costruttrice ha ottimizzato la  manovrabilità introducendo  il sistema denominato MCAS (maneuvering Characteristic 
augmentation system) che ora è   al centro dell' inchiesta per l'incidente occorso al volo  Lion Air 610. La sua attivazione è avvenuta  
durante il pilotaggio manuale senza input del pilota senza la presenza di un alto angolo di attacco. Di seguito è riportato lo schema di 
funzionamento del MCAS

Il sistema si attiva quando l'angolo 
rilevato di attacco (AOA) "supera 
una soglia basata sulla velocità e 
altitudine. Inclina verso l'alto lo 
stabilizzatore orizzontale del 737 
Max alla velocità di 27 gradi al 
secondo per una corsa totale di 2,5 
gradi in poco meno di 10 secondi. 
Lo spostamento dello stabilizzatore 
dipende dal numero di Mach. A 
Mach più alto lo stabilizzatore
si muove di meno, a velocità più 
basse si muove di più. L'horizontal 
stabilizer trim , controllato dall'    
MCAS non  può essere 
disingaggiato semplicamente 
muovendo il "control yoke"  
Se il  Boeing 737 Max è ad alto AoA 
o i suoi sensori erroneamente lo
credono , la funzione MCAS  
comanda lo spostamento  dello 
stabilizzatore in posizione   nose 
down. 

Il sistema può essere disattivato se i piloti trimmano  manualmente l'aereo per "baypassare"  l'azione dell' MCAS .

Boeing 737 MAX   -MCAS- 
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L'esistenza del sistema MCAS ha colto di sorpresa i piloti e le loro organizzazioni sindacali, intensificando il controllo sull'aeromobile 
in seguito all'incidente del 29 ottobre in Indonesia.  Il sistema non era menzionato nel manuale  operazioni dell'equipaggio  
(FCOM)  . La ditta Boeing ha evidenziato il fatto che la descrizione del sistema . riportata solo nella documentazione tecnica  , non 
sarebbe servita in quanto il funzionamento dell' MCAS ,progettato per assistere il recupero da assetto inusuale, sarebbe passsato 
"inosservato al pilota". Un  rapporto del Wall Street Journal invece racconta che un alto funzionario del Boeing asseriva  che la 
compagnia aveva deciso  di non pubblicare questa informazione per "non innondare  piloti con esperienza  media di troppe 
informazioni e molti dati tecnici  di cui non ne avessero bisogno o di difficile assimilazione  ".

A causa dell'incidente una serie di iniziative sono state prese per modificare: 1)  la documentazione del PNT  2)  variare le 
informazioni sugli strumenti di bordo 3) richiedere un addestramento approfondito e  specifico sul sistema MCAS 

1. La documentazione   è stata aggiornata il 6 novembre  2018  con la produzione di un flight operations manual bulleting   da parte
della ditta costruttrice con successiva emanazione della  Emergency airworthiness directive FAA  che ne ricalca gli aspetti 
fondamnetali. Nei documenti si fa riferimento ad una possibile indicazione errata dei sensori di AoA che possono indurre un 
comportamento anomalo dei comandi volo del velivolo. La  precisa causa di una interpretazione errata dei dati AoA non è stata 
ancora identificata ma dalle prime indagini il problema del sofware potrebbe essere un punto  focale  dell'inchiesta . Nel company 
bulleting si forniscono le indicazioni ai piloti per disattivare il sistema MCAS se necessario. 

2. La Southwest Airlines , maggior utilizzatrice di velivoli Boeing 737
Max attiverà il nuovo indicatore di  Angle of Attack (AOA)
sugli schermi di grandi dimensioni a partire dal mese di Dicembre 
2018. . La modifica del display dell'abitacolo segna la prima modifica 
tecnica alle  737 operazioni della compagnia aerea dopo l'incidente 
del 29 ottobre di Lion Air 610  . Le nuove indicazioni forniranno un 
"feedback visivo continuo all' equipaggio di volo che potrà 
identificare un valore di AoA errato ed agire di conseguenza. 



OGGETTO :Boeing 737 MAX Automatic Stall-Prevention System (MCAS) 

Rife:Boeing Flight crew operations manual bulleting TBC 19  del 6 nov 2018 Rife :FAA 
emergency airworthiness directiv AD 2018 23 51 del 7 nov 2018 

In risposta  al tragico incidente avvenuto il 29 ottobre c.a. che ha coinvolto il volo 610 della Lion Air, la FAA e la società  
Boeing hanno emesso delle disposizioni riferite ai modelli di velivoli B737 serie 8 e 9.  La ditta costruttrice con l’ FCOM 
TBC 19  , messaggio multi-operatore (MOM), ha pubblicato un  iniziale emendamento, in attesa di un update al 
sistema pitch control system / rilevazione dati AOA. Tale modifica viene   inserita  nella manualistica  dei velivoli 
interessati. Allo stesso tempo l’informativa deve essere estesa a tutti gli Enti di Compagnia interessati;737 Managers e 
Techinical aereas.  
Lo scrivente Dipartimento Tecnico  vista l’importanza del documento e il suo impatto sulla sicurezza del volo ritiene che 
la pubblicazionee e la sola conoscenza teorica  dell’airworthiness directive non siano  sufficientia migliorare le core 
competencies richieste al PNT .  
Per quanto sopra esposto si richiede agli Enti in indirizzo di: 
-approfondire  le conoscenze dell’impianto MCAS durante lezioni in aula o  e-learning; 
-approfondire la problematica durante il recurrent training in aula e soprattutto al simulatore ; 
-produrre un documento che riporti le differenze  tra il B737NGs e B737-8 max. 

Si rimane in attesa di un veloce  riscontro in merito. 

3.Come  fatto anche da  associazioni professionali e/o unions europee e non,  il Dipartimento Tecnico UGL ha inviato la
seguente richiesta alle compagnie interessate in ambito nazionaleo. Di seguito si riporta il testo come elaborato.
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La gestione delle minacce e degli errori (TEM) è un 
concetto di sicurezza globale riguardante le 
operazioni di trasporto aereo e le prestazioni umane. 
TEM non è un concetto rivoluzionario, ma si è 
evoluto gradualmente, come conseguenza della 
costante spinta a migliorare i margini di sicurezza 
nelle operazioni di aviazione attraverso l'integrazione 
pratica della conoscenza di Human Factors. TEM è 
stato sviluppato come prodotto di esperienza nel 
settore dell'aviazione collettiva. Tale esperienza ha 
favorito il riconoscimento che studi precedenti e, 
soprattutto, considerazioni operative delle prestazioni 
umane nel settore dell'aviazione avevano in gran parte 
trascurato . I   fattori più importante che influenzano 
la performance umana in ambienti di lavoro dinamici 
sono  l'interazione tra le persone ed il contesto 
operativo (cioè organizzativo, normativo e fattori 
ambientali) entro cui gli equipaggi adempiono  ai loro 
doveri .

L'origine di TEM può essere ricondotta al concetto LOSA (Line Operations Safety Audit). Una partnership tra l'University of Texas 
Human Factors Research Project (UT) e Delta Airlines nel 1994 ha sviluppato una metodologia di controllo di linea utilizzando 
osservazioni sui jump-seat dei voli di linea. Il primo LOSA basato su TEM su larga scala è stato condotto presso la Continental 
Airlines nel 1996. Insieme agli indicatori CRM originali (leadership, comunicazione e monitoraggio / controllo incrociato) è stato 
utilizzato il concetto esteso di TEM per identificare le minacce più frequenti. Questo metodo forniva un'immagine degli errori e delle 
minacce più comuni, sia quelli ben gestiti che quelli più problematici e mal gestiti.

TEM in Flight Operations

Ci sono tre componenti di base nel modello Threat and Error Management (TEM), dal punto di vista degli equipaggi di 
condotta: minacce, errori e stati del velivolo  indesiderati (UAS). Il modello presuppone che le minacce e gli errori facciano parte 
delle operazioni di tutti i giorni e che debbano essere gestite dagli equipaggi di condotta.  Le   minacce e gli errori posssono  generare 
poi "stati  indesiderati".  La gestione dello stato indesiderato  degli aeromobili  rappresenta in gran parte l'ultima opportunità per 
l'equipaggio al fine di evitare un risultato pericoloso e quindi mantenere i margini di sicurezza nelle operazioni di volo.

Le minacce sono definite come "eventi o errori che si verificano al di là dell'influenza dell'equipaggio di condotta, aumentano la 
complessità operativa e devono essere gestiti per mantenere i margini di sicurezza". Durante le tipiche operazioni di volo, gli 
equipaggi di condotta si rapportano con   varie complessità contestuali. Tali complessità includono, ad esempio condizioni 
meteorologiche avverse, aeroporti circondati da alte montagne, spazio aereo congestionato, malfunzionamenti degli aeromobili, 
errori commessi da altre persone al di fuori del cockpit, come controllori del traffico aereo, assistenti di volo manutentori, ecc . Il 
modello TEM considera queste complessità come minacce poiché tutte hanno il potenziale per influenzare  negativamente la 
sicurezza del volo.
Minacce anticipate
Alcune minacce possono essere anticipate, poiché sono previste o note all'equipaggio di condotta. Ad esempio, il PNT può 
anticipare    le conseguenze di un temporale , oppure prepararsi per un avvicinamento ad un aeroporto congestionato facendo molta 
attenzione agli altri traffici.  
Minacce inaspettate
Alcune minacce possono verificarsi in modo imprevisto, ad esempio un improvviso malfunzionamento dell'aeromobile in volo  . In 
questo caso, gli equipaggi di condotta devono applicare le abilità e le conoscenze acquisite attraverso la formazione e l'esperienza 
operativa.
Minacce latenti
Infine, alcune minacce potrebbero non essere direttamente ovvie o osservabili da parte degli equipaggi di condotta immerse nel 
contesto operativo e potrebbero dover essere scoperte mediante analisi di sicurezza. Queste sono considerate minacce latenti. 
Esempi di minacce latenti includono problemi di progettazione delle apparecchiature , illusioni ottiche .

Tratto dalla documentazione del  national trasportation safety board  e ripresa da un documento di una compagnia aerea 
canadese, si invia , per conoscenza una lista di riferimento su quali possano essere le minacce all'attività di volo.





Gli errori sono definiti "azioni o inazioni da parte dell'equipaggio di condotta che portano a deviazioni dalle intenzioni o dalle 
aspettative di volo". Gli errori non gestiti e / o mal gestiti portano spesso a stati   indesiderati. Gli errori possono essere 
spontanei (cioè senza collegamento diretto a minacce specifiche e ovvie), collegati a minacce o parte di una catena di errori.  
Indipendentemente dal tipo di errore, l'effetto  sulla sicurezza dipende dal fatto che l'equipaggio di condotta rilevi e risponda  
prima di arrivare ad uno stato indesiderato  . Questo è il motivo per cui uno degli obiettivi di TEM è quello di comprendere la 
gestione degli errori (cioè, il rilevamento e la risposta), piuttosto che concentrarsi esclusivamente sulla causalità dell'errore (cioè, 
causalità e commissione).  Il modello TEM classifica gli errori in base all'interazione primaria del pilota o dell'equipaggio di 
condotta nel momento in cui viene commesso l'errore. Pertanto, per essere classificato come errore di gestione dell'aeromobile, 
il pilota o l'equipaggio di condotta deve interagire con l'aeromobile (ad esempio attraverso i suoi controlli, l'automazione dei 
sistemi). Per essere classificato come errore procedurale, il pilota o l'equipaggio di condotta deve interagire con una procedura 
(ad esempio liste di controllo, procedure operative standard (SOP), ecc.). Per essere classificato come errore di comunicazione, 
il pilota o l'equipaggio di condotta deve interagire con le persone (ATC, personale di terra, altri membri dell'equipaggio, ecc.). 
Errori di gestione degli aeromobili, errori procedurali ed errori di comunicazione possono essere anche  non intenzionali . 

Gli stati del velivolo  indesiderati 
sono definiti come posizione errata 
dell' aereo indotta dall'equipaggio , 
deviazioni di velocità, errata 
applicazione dei controlli di volo,  di 
configurazione  associati ad una 
riduzione dei margini di sicurezza. . 
Spesso considerati al punto di 
diventare incidenti , gli stati  
indesiderati devono essere gestiti 
dagli equipaggi di condotta ai quali è 
richiesto di ripristinare i margini 
della sicurezza del volo. Gli 
equipaggi di condotta devono, 
nell'ambito delle loro mansioni 
operative, adottare anche 
contromisure per mantenere 
minacce, errori e stati del velivolo  
indesiderati all'interno dei  margini 
di sicurezza . Esempi di 
contromisure includeranno liste di 
controllo, briefing, call-out e SOP, 
nonché strategie e tattiche personali.

 Il PNT dedica una  quantità significativa di tempo ed energie all'applicazione di contromisure per garantire i margini di 
sicurezza . Osservazioni empiriche durante il training  ed il controllo suggeriscono che fino al 70% delle attività dell'equipaggio  
sono correlate ad esse.  Tuttavia, alcune contromisure alle minacce, errori e stati del velivolo indesiderati indicano che gli 
equipaggi si avvalgono di risorse  definite "dure" fornite dal sistema aeronautico.  Sono già presenti  prima che i membri 
dell'equipaggio di condotta siano in servizio e sono pertanto considerate come contromisure sistemiche. Sono indentificabili 
da:
Sistema di prevenzione delle collisioni nell'aria (TCAS)
Sistema di avviso di prossimità al suolo (GPWS)
Procedure operative standard (SOP)
Liste di controllo
Notam
Formazione
Altre contromisure sono più direttamente correlate al contributo umano alla sicurezza delle operazioni di volo. Si tratta di 
strategie e tattiche personali, contromisure individuali e di squadra, che tipicamente includono competenze, conoscenze e 
attitudini valutate e sviluppate  dalla formazione Crew Resource Management (CRM). 



EASA SIB No.: 2018-09 

Safety Information Bulletin 
Aerodromes 

SIB No.:  2018-09 

Issued: 16 May 2018 

Subject: Non Recognition of Aeroplanes by Advanced Visual Docking Systems 
at Aerodromes 

Description: 

The intent of this SIB is to raise awareness at competent authorities and aerodrome operators 
about the non-identification of aeroplanes by advanced visual docking guidance systems (A-VDGS). 
In the context of a recent investigation of an occurrence, where the engine of an aeroplane that 
was entering a contact stand collided with the passenger-bridge, the Safety Investigation Authority 
(SIA), identified that the A-VDGS on the stand did not recognise the manoeuvring aeroplane.  

The investigation report established that the A-VDGS did not recognise the aeroplane, because of 
its dark colour. In the same report, it is stated that the air operator whose aeroplanes was 
involved in the event had encountered similar problems due to the dark colour of that aeroplane. 
Moreover, the reports state that the air operator after this occurrence, found that similar 
occurrences have happened around the world. In addition, EASA has been informed that other 
aerodrome operators in Europe have also encountered cases, where the A-VDGS did not recognise 
a manoeuvring aeroplane, due to its dark colour. 

Discussion: 
The reported occurrences seem to involve more 
than one type of A-VDGS. The related EASA 
certification specifications (CS ADR-DSN.M.760) 
reflect the relevant Annex 14 provisions regarding 
A-VDGS. From the available information, it is 
shown that some aerodrome operators and 
competent authorities are already aware of the 
issue, and that relevant mitigating operational 
procedures have been established by the 
aerodrome operators concerned. However, there 
have been cases, where the personnel involved in 
the docking procedure were not always informed 
of the already established mitigating measures. 
Moreover, there seem to be cases of aerodrome 
operators and competent authorities that are not 
aware of this issue. 

Il Safety information bulleting indica che i sistemi A-VDGS ( come  foto riportata di seguito ) possono  non riconoscere   
velivoli di colore scuro . Si riporta  il documento nelle sue parti più importanti .

A-VDGS    versus  DARK COLORs



In any case, the applicable certification specifications address the case to initiate an immediate 
halt, in case of need, to the aeroplane docking procedure by the personnel responsible for 
operational safety of the affected aeroplane stand.  

At this time, the safety concern described in this SIB does not warrant the issuance of a safety 
measure under Regulation (EU) 139/2014, Annex II, ADR.AR.A.040. 

Recommendation(s): 
EASA recommends: 

(a) The aerodrome operators to: 
- determine if the A-VDGS available at their aerodromes may encounter problems in identifying 

aeroplanes due to their colour; 
- publish relevant information about the type and the displayed guidance of the A-VDGS 

available at their aerodromes in the Aeronautical Information Publication, including any 
possible issue related to the recognition of aeroplanes due to their colour;  

- ensure that operational procedures to be applied in the event of an A-VDGS malfunction are 
clearly communicated to all personnel involved; 

- report any malfunction or relevant condition regarding their A-VDGS to their competent 
authority and the responsible design organisation, in accordance with ADR.OR.C.030 (b). 

(b) The aerodrome competent authorities to take into account the above recommendations 
during their oversight activities.    

example
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