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Nel ringraziarvi per aver scaricato questa applicazione, consentitemi, prima di spiegarvi
come utilizzarla, di sottolineare che una delle principali caratteristiche di questo, se
vogliamo esagerare nel definirlo, “programma”, € che si basa sul pacchetto applicativo
Microsoft Excel, il ché lo rende molto leggero, dal punto di vista dello spazio occupato
(poco piu di 1 Mb), ed utilizzabile immediatamente senza bisogno di installazione.
(sempreché abbiate Excel installato....)

Ho creato questa applicazione, poiché, oltre alla pura condotta del volo, &€ mia passione
anche la pianificazione dello stesso.

Ormai per il volo simulato, vi sono siti che forniscono automaticamente e velocemente la
rotta per giungere da uno scalo all’altro (www.routefinder.com, per esempio), o
semplicemente con FS basta usare la voce “pianificazione del volo”, e tutto viene fatto
automaticamente, o ancora piu semplicemente, su FS basta inserire 1'identificativo ICAO
della destinazione sul GPS, e il gioco & fatto. Pero, fare un volo in questo modo non mi
dava e non mi da soddisfazione, cosi come non mi piacciono, un po’ per lo stesso motivo,
quei sistemi (a pagamento, e molto cari...) che permettono la pianificazione del volo,
interfacciandosi con FS ...alla fine € tutto un po’ troppo facile.

Ma allo stesso tempo mi rendevo conto che fare tutto a mano era da pazzi!! Per un
semplice Fiumicino-Linate, (un’oretta scarsa di volo effettivo) ci mettevo non meno di 2
ore per fare tutti i calcoli!l!! Assurdo!! Quindi, ho cominciato a impostare dei calcoli su
Excel.

Cominciai col fare un foglio che calcolava i ratei di salita e discesa e man mano che
passava il tempo il sistema si ingrandiva e complicava, finché non decisi di integrare e
collegare tra loro le varie pagine.

Tutto questo per spiegare cos’® questo sistema ed a chi si rivolge. Cioé, a quegli
appassionati che prima di andare in volo, amano studiare le potenziali SID e le rotte e
decidere quali percorrere, valutandone tutte le caratteristiche, gli spazi aerei da
attraversare, facendo attenzione a quelli vietati ed a quelli regolamentati. Pertanto per
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sfruttare al massimo questo sistema, € necessario disporre di carte di volo IFR o VFR,
carte Jeppsen e/o AIP degli aeroporti e quant’altro.

I1 sistema &€ composto da 15 fogli di lavoro, di cui il primo € solo di presentazione e gli
ultimi 8 sono nascosti poiché esclusivamente di calcolo.
Le pagine, esclusa la presentazione, sono le seguenti:

1 | PIANO DI VOLO Pagina principale, nella quale inserire i dati relativi

al volo
5 | ALTERNATO Paglpa rglatlva all’aeroporto alternato di
destinazione
ETE-ETA Pagina relativa ai tempi di volo

Pagina relativa alla stima dei consumi di

. FUEL & LOAD MANAGER carburante e dei carichi da imbarcare

Log in formato A4 verticale riportante tutti i dati

5 | Nav Log da stamp piu importanti del volo

Tabella di sola consultazione contenente i fusi orari

6 |FUSI di tutte le nazioni del mondo.

7 |S1 Pagina di sistema nr 1 — Pagina nascosta
8 |82 Pagina di sistema nr 2 — Pagina nascosta
9 |S3 Pagina di sistema nr 3 — Pagina nascosta
10 | S4 Pagina di sistema nr 4 — Pagina nascosta
11| S5 Pagina di sistema nr 5 — Pagina nascosta
12 | S6 Pagina di sistema nr 6 — Pagina nascosta
13 | S7 Pagina di sistema nr 7 — Pagina nascosta
14 | S8 Pagina di sistema nr 8 — Pagina nascosta

L’'indice di tutte le pagine é sempre visibile sul fondo della pagina visualizzata. Basta
cliccare sulla pagina desiderata per aprirla.

NS PIAND DI WOLD M= SuS W= =arow FUEL & LOAD MAMAGER. / Nav Log da stamp,

SFLIST =i

Nelle immagini che di seguito mostrano le varie pagine del sistema, le caselle dove &
possibile scrivere e quindi inserire i dati, sono state appositamente colorate di verde
chiaro per evidenziarle, pertanto, cio significa che tutti gli spazi non colorati sono a
completamento automatico.
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PAGINA
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G ight Lev. ALTER. FUEL ] Lh ETA UTC : !
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Nell’intestazione inserire i dati del volo e del velivolo, secondo le note scritte sotto gli
spazi.

Notate che tra le caselle a completamento automatico in particolare vi é:

» DISTANZA TOT., che riporta la lunghezza complessiva del volo;

* le tre caselle FUEL, che riportano il quantitativo di carburante da imbarcare,
indicandolo, il Chilogrammii, Libbre e Galloni;

* la casella ETE, che indica il tempo stimato di durata del volo;

» [D'ETA UTC, che indica l'orario di arrivo previsto, rispetto al fuso oario fondamentale
(fuso “A” alfa, di Greenwich).

» L’ETA Locale che indica l’orario di arrivo previsto, rispetto al fuso orario del luogo
di arrivo. L’ETE e I’ETA vengono espressi in ore e minuti.

Nella casella “REG. VOLQO” inserire 1 se si tratta di un volo IFR e 2 se si tratta di un volo
VFR.

el &8 | © T o | E [ F ]
1 |PIANO DI YOLO DA
= S AT B AT
3 | DISTANZA TOT. N At
il T
g AEROVIE
7
8|  Flight Lev. ALTER.
q it AL
10 WOR / ADF
11 [ NR ID FRQ. FIx | ROTTA [AEROVIA
2] 1
13
14| 2
15
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Prima di compilare il piano di volo, notate che per ogni tratta del volo ci sono due righe di
inserimento dati, ad esempio, per la tratta 1 ci sono le righe 12 e 13, per la tratta 2 le

righe 14 e 15 e cosi via.

Quanto detto prima € molto importante soprattutto in riferimento alle colonne B,C,D,E
ed F poiché permette di inserire i dati su due righe, rendendoli piu chiari e di facile
consultazione una volta in volo.

Colonna B - ID:

Colonna C - FREQ:

Colonna D - FIX:

Colonna E - ROTTA:

Colonna F - AEROVIA:
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Inserire il codice identificativo del VOR.

il dato va inserito nella riga alta, ossia quella dove & segnato il
numero progressivo di tratta (1,2,3,4 etc...). Nella riga bassa
inserire il codice identificativo di ADF o NDB o altro eventuale
navaids, situato eventualmente unitamente al VOR.

Nel caso in cui il punto rotta non sia un VOR ma un ADF o un
NDB, inserire I'ID del radiofaro in questione nella prima riga;

Inserire, anche qui nella prima riga, la frequenza di
trasmissione del radiofaro precedentemente inserito.

Nella seconda riga inserire la frequenza dell’eventuale altro
radiofaro concomitante;

IMPORTANTE: quando inserite un valore di frequenza avente
numeri decimali, usate sempre, virgola e mai il punto come
separatore; es. 115,40 e non 115.40. se invece la frequenza non
ha numeri decimali, il sistema aggiungera automaticamente la
virgola con due zeri, es: battete 115 e comparira 115,00.

Inserire, nella prima riga, il nominativo del punto di riporto,
nel caso si navighi verso uno di questi.
La seconda riga € un campo libero da utilizzarsi a discrezione.

Inserire la prua da seguire; in caso di sid, in cui ci sono da fare
piu virate in poco spazio e quindi nella stessa tratta, le prue da

seguire possono essere inserite utilizzando entrambe le righe;

Inserire il nominativo dell’aerovia, del SID o dello STAR;

CETBE T U] @& [ & [LKAN

e cvnmrietor el soall dlrants
MR, WOLO

@ Aerec & nmairatin denm animm e

o
FLUEL 0
AT CruTee cels Seaits T
DISTAMEIA,
BRAZ| RIM |PROG| A3 FL W
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Colonna G - BRAC:

Colonna H - RIM:

Colonna I - PROG:

Colonna J - IAS:

Colonna K - FL:

Colonna L/M - VS:
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Inserire la distanza di braccio, ossia la distanza dall'ultimo
punto al successivo. Per la prima riga si intende, la distanza
dall’aeroporto al primo punto;

Non inserire nulla. Colonna ad inserimento automatico,
fornisce per ogni tratta, la distanza rimanente da coprire per
giungere a destinazione;

Non inserire nulla. Colonna ad inserimento automatico,
fornisce, progressivamente la distanza percorsa fino al quel
punto.

Inserire la IAS (Indicated Air Speed) alla quale si desidera
percorrere la tratta. In caso di variazioni di velocita, inserire la
velocita, alla quale ci si vuole trovare sul punto rotta.

ES.: se sono in crociera a 310 Kt, e pianifico una riduzione di
velocita perché sul prossimo punto rotta dovro iniziare la
discesa, e quindi mi vorro trovare a 270 Kt, nella tratta di volo
che mi porta sul punto rotta di inizio discesa (Top Of Descend)
inseriro la IAS di 270, mentre sulla riga precedente sara
inserito 310.

Inserire l'altitudine alla quale si desidera percorrere la tratta.
in caso di variazione di altitudine, inserire l'altitudine alla
quale ci si vuole trovare al termine della tratta, ossia sul punto
di riporto o VOR verso il quale ci sta dirigendo.

L'altitudine va inserita come livello di volo (flight level, FL. Cioé
togliendo gli ultimi due zeri. es.: 12000 piedi, FL120, inserirete
120);

Non inserire nulla. Colonna a completamento automatico.
fornisce la velocita verticale (vertical speed) da impostare
sull' FMC dell'aereo;

Feqg Yolo;
s G GG Yot mors
=D
Ky ETE ; " “olo can regale
Lb ETA UTC ;
Fal ETA Locale : ' VFR
ETA PROGR, FLEL FUEL
ETE LITC FROG. Rk,
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Colonna O - ETE: Non inserire nulla. Colonna a completamento automatico
fornisce la stima dei minuti necessari a percorrere quella
tratta;

Colonna P/U - ETA PROG: Non inserire nulla. Colonna a completamento automatico
fornisce la stima dell’orario UTC al quale si giungera su quella
determinata tratta di volo;

Colonna V/Y - FUEL PROG: Non inserire nulla. Colonna a completamento automatico
fornisce la stima del consumo progressivo di carburante a
partire dal decollo per ogni tratta di volo;

Colonna Z/AC - FUEL RIM: Non inserire nulla. Colonna a completamento automatico
fornisce la stima del carburante rimanente a partire dal decollo
per ogni tratta di volo;

La pagina PIANO DI VOLO, si estende su tre fogli.
Sull’ultimo € possibile, ma non obbligatorio inserire i dati degli aeroporti di partenza e
destinazione.

I - | | I I I [ [ 1 | | I I I I I
I DATIRELATIVI ALL'AEROPORTO DI DESTINAZIONE

I 26 Radioassistenze
|87 Ft

| 88 Seainne ATIS

: gg Radicfari e awicinarnenti Piste QKIEIEZQ:EIE 5

| o1 5] FREQ. |[ORIENT. Ry [GFL Radar

| &2 YOR AR Torre

1104 WOR 2 R Torre 2

1105 YOR 3 AL Clarence

{108 NDE EEEREERE Clarehce 2

107 MNDE 2 R Ground

{108 ADF/MDE SRR Ground

109 ADF 2 BeEs] R Ground

211 ILS Start-up

22 IL5 2

213 IL5 3

214 ILS 4

215 ILS 5

°°  DATI RELATIVI ALL'AEROPORTO DI PARTENZA i
218 Radigassistenze
219 Ft ATIS Clarence
220 eleyanivne Awvicin, Clarence 2
221 Radiafari Awicin. 2 Ground
222 WOR NDE ADF Radar Ground 2
223 WOR 2 MWOB 2 ADF 2 Tatre

224 YOR 3 Torre 2

1295

I dati da inserire in questi spazi, ritengo e spero siano intuitivi.

Nelle tabelle “RADIOASSISTENZE” inserire le frequenze radio dell’aeroporto interessato.
Questi dati si rivelano fondamentali se volate on-line su IVAO o VATSIM, o in qualsiasi
altro server in cui le radioassistenze sono simulate secondo le frequenze reali.

Nelle tabelle “RADIOFARYI’ e “RADIOFARI E AVVICINAMENTY inserire gli ID dei radiofari, e
le relative frequenze. Nel caso di avvicinamenti ILS, inserire nell’ordine, ID, Frequenza,
Orientamento preciso della pista (QFU), numero della pista.

IMPORTANTE: quando inserite un valore di frequenza avente numeri decimali,
usate sempre virgola e mai il punto come separatore; es. 115,40 e non 115.40. Se
invece la frequenza non ha numeri decimali, il sistema aggiungera
automaticamente la virgola con due zeri, es: battete 115 e comparira 115,00.

Per quanto riguarda le frequenze delle radioassistenze, il sistema aggiungera
automaticamente 3 zeri, es. battete 129 e compare 129,000.
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IMPORTANTE: Se dovete cancellare quello che avete scritto nelle celle della
tabella “Radiofari ed avvicinamenti” dell’aeroporto di destinazione, fatelo una
cella alla volta, senza MAI evidenziare un’area per cancellare tutto quello che vi si
trova all’interno.

Questo perché, come potete notare se guardate la numerazione delle righe a lato,
si passa da 92 a 104 e poi da 109 a 211. Le righe in mezzo che non si vedono,
contengono calcoli e, se evidenziate tutta l'area e cancellate, andate a modificare
anche le righe nascoste!!!

Nelle tabelle “PISTE” inserire tutte le piste dello scalo, specificando prima il numero e poi
il QFU (orientamento magnetico preciso).

Pagina ALTERNATO

Questa pagine racchiude tutti i dati relativi all’aeroporto alternativo di destinazione,
nonché le rotte e le eventuali procedure da seguire per arrivare, dalla destinazione
originaria fino a quest’ultimo.

a [ e [ c [ o [ e [ F [oHiMkpd m [ w [ o [P Jofspuop w [ = [ v [ =z [ as |
 |AEROPORTO ALTERNATO
2
3
4 | Aeroporto alternato Ft
5 rigla iEALT Momaartars dlorcal oo asion
[ TEAEY ST 77 PER £ A8 TERMA TR |
7 Drati relativi ai radiofari dell'seroporto Pizte ETE PER L'ALTERNATO 0o:0"
i Iu} FRELG. ORIEMT. Bt GQFuU
9 [VOR [
o |VoR2 LU ETE IN CASODIDIROTTAMENTO 0:0"
1 | ADF LU SULL"ALTERMATO )
12 |ADF2 QLU
12 |ILE ETAIMCASO DIDIDIROTTAMENTO 0o:0"
4 |ILs2 SULL"ALTERMATO i uTC
15 |ILS2
1? LS4 CARBURARMTE MECESSARIO Ka 2
—— FERL'ALTERMATO
18 | Distanza tra ['aeroporto di destinazione & [alternato l:l
13
20 [ 145 di trasferimento l:l TO'G of Descent - Alernato
21
22 | Livello di volo di trasferimento l:l
23 FL iniziale 1
256
26 |Procedura per giungere sull alternato: FL finale desiderato I:l
27
28 185 iniz. 1
29
30 185 finale desiderata [ ]
il
3z Fateo di discesa desiderato l:l
33
34 Mliglia nautiche
36 |STAR: necessarie per la discesa
36
3; RADIO ASSISTENZE
34 ATIS Ground
40 Awwvicinam, Ground
4 Awvicin. 2 Radar
42 Torre Clarence
43 Tomre 2
144
145
4R
IR Nal. AL TERNATO JETE - ETA AEVEEINRIGY } / Mav Log da stamp, 4 ¥s1,52

Nella tabella DATI RELATIVI AI RADIOFARI DELL'AEROPORTO, inserire i VOR, gli ADF, le
frequenze, gli orientamenti ILS, da seguire per arrivare sull'aeroporto alternato, come
nella parte finale della pagina PIANO DI VOLO.

Nella casella elevazione inserire 1’altitudine espressa in piedi (ft) dell’aeroporto alternato.
Nella tabella PISTE, inserire le piste dello scalo ed i relativi orientamenti magnetici (QFU).
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/ﬁ\ IMPORTANTE: Se dovete cancellare quello che avete scritto nelle celle della tabella
“Radioasssitenze”, fatelo una cella alla volta, senza MAI evidenziare un’area per
" cancellare tutto quello che vi si trova all’interno.
Questo perché, come potete notare se guardate la numerazione delle righe a lato,
si passa da 40 a 141, e le righe in mezzo che non si vedono, contengono calcoli, e
se evidenziate tutta l'area e cancellate, andate a modificare anche le righe
nascoste!!!

Nelle tre caselle sottostanti, inserire i dati richiesti (livello di volo, IAS di trasferimento e
distanza da percorrere). Tenere presente, che il livello di volo di trasferimento tra lo scalo
originario e l’alternato sara in funzione della distanza tra i due scali e pertanto se
l’altitudine sara al di sotto di FL100 la IAS non potra essere superiore a 250 Kt. Se siete
in possesso di carte d’aera, tenere anche conto di eventuali limitazioni o restrizioni di
quote e/o velocita.

Piu in basso , nelle righe a campo libero relative a “PROCDURA PER GIUNGERE
SULL’ALTERNATO” inserire le indicazioni da seguire per giungere dallo scalo originario a
quello alternato, o in presenza di STAR, fino al punto di ingresso della STAR.

Nella Tabella sulla destra “Tempi stimati per l’alternato”, il sistema fornisce 'ETE per
lalternato, ossia il tempo necessario per giungere dall’aeroporto di destinazione
all’aeroporto alternato, 'ETE in caso di dirottamento sull’alternato, ossia il tempo d volo
totale per arrivare sull’aeroporto di destinazione piu il tempo necessario per raggiungere
l’alternato, e ’ETA in caso di dirottamento sull’alternato, ossia 1’'orario (UTC) stimato di
arrivo sull’alternato.

Nella tabella “RADIOASSITENZE” inserire le frequenze radio dell’aeroporto di
destinazione, ricordando sempre le raccomandazioni descritte a pagina 6 di questo
manuale.

Per quanto riguarda la sezione “Top Of Descnd — Alternato” vedere piu avanti ’apposita
pagina su questo manuale.
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Pagina ETA-ETE

La pagina, sulla sinistra fornisce, per ogni tratta, 'ETE espressa in minuti e secondi,
ossia il tempo necessario per percorre quella determinata tratta di volo.

[ A B & i i FElEHIJ K L i il i} AR B b Wy
: Estimed Time Enroute - Estimed Time Arrival
7

|3 Minuti  Secondi

| 4 'ETE Tratta 1
5 |ETE Tratta 2
B |ETE Tratta 3 Distanza totale rotta su carta: tiglia n.
7 ETE Tratta 4

| 8 ETE Tratta 5 Distanza totale rotta effettiva: tliglia n.

| 9 ETETratta B

| 10 ETE Tratta 7

| 11 ETE Tratta B '

|12 ETE Tratta__9 ETE :

| 13 ETE Tratta__ 10

| 14 ETE Tratta 11

| 16 ETE Tratta 12 Fuso orario di partenza l !

| 16 ETE Tratta 13

| 17 ETE Tratta 14 Fuso orario di arrivo

| 18 ETE Tratta 15
19 ETE Tratta 15
QD ETE Tratta 17 Ora di decollo stimata : ! LI TE:

| 21 ETE Tratta__18

| 22 ETE Tratta 19

| 23 ETE Tratta 20 Ora di decallo stimata : ! Ora locale

| 24 ETE Tratta 21

| 25 ETE Tratta__ 22

| 26 ETE Tratta 23

| 27 [ETE Tratta 24 ETA . o "

| 28 ETE Tratta 25 TG
| 29 [ETE Tratta 26

| 30 |[ETE Tratta 27 4 i
| 31 ETE Tratta 28 m & 0

| 32 ETE Tratta 29
| 33 ETE Tratta 30

Ora locale

Sulla destra vengono forniti, 'ETE totale del volo, ’ETA espresso in orario UTC e in orario
locale.

Gli unici dati da inserire in questa pagina, sono i fusi orari di partenza ed arrivo, e
l'orario stimato di decollo (espresso in ora locale) sul quale poi verranno calcolate tutte le
ETA.

Nella parte in alto a destra, ho inserito un dato veramente inutile, ma mi sono divertito a
farlo calcolare al sistema.....

Le distanze tra un punto ed un altro su una carta, vengono calcolate sul piano
orizzontale, ma a ben riflettere, se effettuiamo una salita o una discesa, la nostra linea
ideale di volo, non sara una retta orizzontale, ma obliqua.

Pertanto se immaginiamo un triangolo rettangolo, in cui un cateto (quello maggiore) € la
distanza orizzontale da percorrere, e l’altro (quello minore) € la variazione di quota, la
linea di volo, sara l'ipotenusa.

Viene da sé, che la lunghezza dell’ipotenusa sara maggiore di quella del cateto che
rappresenta la distanza sul piano orizzontale.

La “Distanza totale rotta effettiva” indicata in alto, tiene conto di questa variazione.

Vedi anche la voce DME nella tabella delle abbreviazioni in fondo al manuale.
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PAGINA
FUEL & LOAD MANAGER

Questa pagina gestisce i valori dei carichi da imbarcare.
Su di un volo di linea o cargo i valori da considerare sono i seguenti:

1. Personale di bordo, ossia i piloti, piu gli eventuali assistenti di volo;
Se si tratta di un volo di linea, i passeggeri da imbarcare;
Se si tratta di un volo cargo, i carichi da imbarcare;
Se si tratta di un volo di linea, i passeggeri avranno dei bagagli, ma in questo caso
il sistema calcolato automaticamente il peso da imbarcare in funzione del numero
di passeggeri.;
Peso del carburante necessario per tutte le operazioni dalla messa in moto
sull’aeroporto di partenza, al cut-off sullo scalo di arrivo.
Ovviamente ogni aereo ha i suoi parametri, relativi ai passeggeri imbarcabili, ed alla
quantita di carico, per questo ¢ fondamentale inserire nella casella “Aeromobile” in alto a
destra il codice numerico che identifica ’aereo che andrete ad utilizzare, come riportato
nella nota della pagina.
In merito ai valori utilizzati dal sistema, € bene riferire che questi vengono presi da un
database che fa riferimento alle tabelle dei consumi progressivi degli Airbus family 320,
motorizzati CFM56B. questi valori possono pero essere considerati attendibili anche per i
737 menzionati, poiché equipaggiati col medesimo motore. Relativamente alla famiglia
dei McDonnell Douglas MD-80, anche se questi sono dotati di impianti propulsivi
differenti, si possono equiparare ai precedenti in quanto a consumi medi.

2.
3.
4

5.

A B 1t D E F G H il kK s Il il 0 B
; ! 1 ! ]
»  FUEL & LOAD MANAGER Aeromobile a
3 MB.: Neila casella “Aeramobile” in aft a desira, inserire 318 per P4-315, 379 per 10-319, 320 per 'A-320, 327 per f4-371
4 B0 per 'MOED, MRS, MO-52, MIL3, MDST, MD-55, 7375 perf Boeing 737-400 E 737-500, o 7378, per | Boerig 737-700 o 737-800
5 Passedgeri Pesi di passeqyer e dell'squipoaggio
B | Diponibilita massima di posti a sedere | & carichi Passeqgen Equipaggio SR OC R ARG ARRC AT
o imbarcati ly Lbs Ky Lbg Kg
fi Passegger Business Class | e EU}S
9 Pagseggeri Economy Class | .
1D_ Personale di bordo g 2 Percentuali di riempimento Ky
11 Disponibilita delle stive di carico e carichi imbarcati] Lhs Stive di carico Posti passeqger REsg NI Fe Lbs
12 Area Cargo 1 g ¥ ARES A % Busin
13 Area Cargo 2 Ka S MREA 2 % Econ. |Peso totale dei passequeri Kg
14 Area Cargo bagagli Ft % Bag. | H = personale di bordo Lbs
15 Peso a vuoto Kg P & al b kg Peso
16 dell'aeromobile Lbs Lbs Pesa totale del carico pid Ka tatale
17 il peso dei paseggeri ed equip Lbs dellaeren
0 ZFW Kg Peso totale al decollo “g aligare
I Lo £e Peso totale imbarcato | |Ka
a0 | b5

In questa pagina, le caselle per 'inserimento dei dati sono state lasciate con il colore di
sfondo verde chiaro, anche nella versione definitiva e non dimostrativa.
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Nella colonna D, vengono forniti i valori di disponibilita per l'aeromobile scelto, mentre
nella colonna E, dovrete inserire i dati di imbarco desiderati.

Es.: se scegliamo l'’Airbus A-319, sulla colonna D, alla voce “Passeggeri
Business Class”, comparira il nr. 8, cio significa che sono disponibili 8 posti
in questa classe, mentre sotto, alla voce “Passeggeri Economy Class”
comparira il nr. 116, poiché questo aereo in questa classe dispone di 116
posti. Nella colonna E inseriremo a nostra discrezione il numero di
passeggeri che vogliamo imbarcare.

Lo stesso principio vale per le aree di carico 1 e 2. E’ importante sapere che l'area Cargo
bagagli, € una frazione dell’Area Cargo 1, e che i chilogrammi di carico bagagli vengono
calcolati in relazione ai passeggeri imbarcati. In particolare vengono considerati 25 Kg
per passeggero (5 Kg di bagaglio a mano + 20 di bagaglio vero e proprio) e 15 Kg a testa
per il personale di bordo.

Per quanto riguarda il personale di bordo, non viene fornito un valore, poiché questo
dipende dal tipo di volo che andrete a fare.

Se sara un volo di linea avrete a bordo degli assistenti di volo, in un numero variabile da
1 a quanti desiderate (in genere 3 o 4 per le compagnie normali, 2 03 per le low cost), se
invece sara un volo cargo, gli umani a bordo sarete solo voi ed il vostro secondo ufficiale!!
Scendendo ancora, noterete che il sistema fornisce il peso a vuoto dell’aeromobile, ed
ancora a seguire lo ZFW, ossia lo Zero Fuel Weight, che sarebbe il peso dell’aereo con tutti
i carichi imbarcati tranne il carburante. Questo ¢ un valore molto importante che, se
utilizzate add-on che simulano tutti i sistemi di bordo, dovrete inserire nel’FMGC.

Alla destra di questi valori viene riportato il peso massimo al decollo, che € il peso che
l'aereo non deve superare mai alla partenza, e sotto il peso totale al decollo. Nel caso
quest’ultimo sia superiore al precedente, per avvertirvi del pericolo, vedrete che la cella si
colorera di rosso.

Anche le celle relative alle percentuali di riempimento, sia delle stive di carico che dei
posti passeggeri, nel caso superassero il 100%, ossia se per errore caricate piu di quanto
€ possibile, si coloreranno di rosso.

Come sicuramente avrete notato, tutti i carichi vengono espressi sia in Chilogrammi che
in Libbre, questo perché Flight Simulator, utilizza le libbre, mentre alcuni add-on, nella
gestione dei carichi utilizzano i Kg.

Al di sotto della tabella raffigurata nellimmagine precedente, vi € il sistema di calcolo per
la stima del carburante da imbarcare. Questa sezione € quasi interamente automatica,
poiché tutti i dati che servono, li avete gia inseriti nelle pagine precedenti. L'unico valore
da inserire € quello relativo al vento in quota.

21
22 |Pianificazione per volo di tipo VER
23
24 |Miglia Complessive I:l Enraute Burning Fuel (EBF) I:lKg I:ths
B | awctcinste sdtistervalfch 2 mials EEE
| 26 | Livello di valo [ ] Alternate Burming Fuel (ABF) Ky [ s
27 ; ; ; - A5
98 |Holding Burning Fusl (HEF) [ kg capienza massima dei serbatoi [ Jibs
o HEE
| 30 |Go Around Burning Fuel (GABF) [ Ika Gal [ s
3 Attenzione: se ia casellz riportante Ia i
32 |Lowest Landing Fuel (LLF) I:lKg caplenia massima del serbatol diventa I:ths
33 | i colore rosso, signfica che iz quantita g
| 34 |Taxi Burning Fuel (TEF) :lKg pianificata & maggiore i quella imbarcablle :lLbs
a5 T
36 |ento in quota Knots kol ] Ky
37 |percentuale di applicazione % Lbs
s =
EB__ N.B.  Ricorda che se la componente oi vento é contraria alia direzione Lb |:|
39 | def volo [headwing], if valore da insertre dovrd essere NEGATIVO
40 !m caso contranio, (taibwind) i valore dovra essere POSITIVO, Gal
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Nella relativa casella (E36) inserire la velocita stimata del vento che incontrerete, mentre
nella casella sottostante la percentuale di volo durante la quale stimate di andare
soggetti a tale forza.

Ritengo sia bene ricordare che relativamente alla direzione del vento, per headwind si
intendono tutte quelle direzioni di provenienza che vanno in modo ortogonale alla prua
dell’aereo da sinistra verso destra in senso orario, mentre da destra verso sinistra,
sempre in senso orario saranno considerate tailwind. Questo perché le prime investono
l'aereo nella sua parte anteriore, e quindi sono un ostacolo per il moto, mentre le altre
investono la parte posteriore, spingendo 1’aereo.

Penso che un esempio possa semplificare le cose:

7 se volo con una pra 060°, considererdo headwind tutte le componenti di
vento che vengono da 330° per un arco di 180° ossia fino a 150°. Il ché
significa che se la prua é su 060°, considererd 90° a destra e 90° a sinistra.

7 Viceversa da 150° a 330° sara tailwind.

Per queste ragioni un valore di vento contrario al moto, ossia headwind, dovra essere un
valore negativo, cioé con il segno — davanti, viceversa per il tailwind.

Fatto salvo il discorso del vento, questa sezione fornisce il valore di carburante da
imbarcare, espresso in libbre, Galloni e Chilogrammi

Viene fornita anche la capienza massima dei serbatoi dell’aereo, e nel caso la quantita
stimata per l'imbarco sia superiore alla capacita di carico dell’aeromobile, la cella relativa
si colorera di rosso. In questo caso, forse ¢ meglio cambiare aeromobile...

In ultimo ritengo opportuno specificare cosa rappresenta il PWBF, (Plus Weight Burning
Fuel) e consiste nel quantitativo di carburante da aggiungere a quello calcolato, nel caso

lo ZFW superi un certo limite. (giusto per conoscenza, questo limite viene calcolato rapportando lo ZFW,
con il peso a vuoto dell’aeromobile e ricavando poi da questo rapporto un valore percentuale)

Fo Tabella consumi progressivi
r-l?_a_ Carburante stimato al decolla kg Lb

45 | Carburante effettivo al decollo Lb ¢ oa ritevare e trascrivere ai momento del decalla)
46 “alor espressiin KG ed in Lk

47 Tratta Prog | Residuo | Tratta Prog. | Residuo
43 |Tratta 1
49 |Tratta 2
£ Trotta 3 Top of Descent
51 |Tratta 4
52 |Tratta 5
53 [Tratta B Livella di volo iniziale |
54 Tratta 7
55 [Tratta B8 Livello di volo finale desiderato |:|
56 |Tratta 8

| 57 [Tratta 10 145 Iniziale [ ]

&3 | Tratta 11
£3 [Tratta 12 IAS Finale —
60 |Tratta 13
B1 |[Tratta 14 Rateo di discesa desideratn |:|
B2 |Tratta 15
63 |Tratta 16
B4 |Tratta 17 Spazio necessario alla discesa 0 Miglia
65 |Tratta 18
66 |Tratta 19
67 [Tratta 20
68 [Tratta 21
B9 [Tratta 22
70 [Tratta 23
71 [Tratta 24
72 |Tratta 25
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Nella parte relativa ai consumi progressivi (secondo foglio della pagina), vengono
riepilogati i consumi progressivi per ogni tratta nonché il carburante rimanente espresso
il Libbre e Chilogrammi. In piu viene fornito il valore del carburante stimato al decollo.
Poiché questo ¢ il valore piu difficile da calcolare, per poterlo correggere, ho inserito la
riga “Carburante effettivo al decollo”. Trascrivendo, sul foglio stampato, il valore indicato
dai sistemi di bordo del velivolo, e facendo una facile sottrazione, € possibile rilevare la
differenza tra la stima teorica ed il valore effettivo. In questo modo si possono facilmente
effettuare le correzioni sulle stime del carburante.

Es.: il valore stimato al decollo € 34580 Lb, ma al decollo rilevo che nei
serbatoi in totale ho 35130 Lb, quindi facendo 35130-34580, ottengo 550.
significa che ogni stima € in difetto di 550 Lb, quindi per avere il valore
corretto dovrd aggiungere 550.

Invece, se i due valori dell’esempio di prima fossero stati al contrario
(stimati 35130 ed rilevati effettivamente 34580), facendo il medesimo
calcolo, rilevavo che le stime erano in eccesso di 550, quindi per avere il
valore corretto dovrd togliere 550. (in questo caso disporre del valore
corretto € molto pit importante!l!)

FUEL & LOAD MANAGER per altri aerei

Scendendo ancora nella pagina FUEL & LOAD MANAGER, troverete un altro Fuel & Load
Manager adattabile a qualsiasi altro aereo diverso da quelli per cui e programmato il
precedente.

In questa pagina, i valori di consumo dei motori, le capacita di carico delle stive, i posti
disponibili, etc, etc vanno inseriti a seconda dell’aereo che si vuole utilizzare. Questi
valori vanno inseriti negli spazi posti all’inizio della pagina

1132 PER AL TRI AFROMOBIL{ [ Posti passeggeri disponibili per classi | Ko max di bagagiio per persona

1133]  Tipo di aeromokile |Business i |Economy | Mumera di motari

t1 -35! Peso g vuoto in Ky Max T.OMW. In Ky Capacitd di carico in Ky Consumo medio per motore (Lhah)
) —— p—— Se—

Nel campo “Max T.O.W. in Kg” inserire il peso massimo al decollo (Take Off Weight)
espresso in Kg.

Nel campo “Capacita di carico in Kg” inserire il totale dei Chilogrammi di carico
trasportabili dal velivolo. Una volta inserito questo dato, il sistema lo dividera
proporzionalmente in due aeree di carico riservandone una porzione della prima per i
bagagli.

Nel campo “Kg max di bagaglio per persona” inserite i chilogrammi massimi di carico
consentiti per ogni passeggero.

Nel caso non doveste riuscire a reperire il valore relativo al consumo medio di
carburante, potete ricavarlo empiricamente in questo modo:

Fate un volo in off-line, con condizioni meteorologiche buone ed in assenza di vento, (vi
consiglio una tratta di almeno 300/400 miglia, o comunque piu di un’ora di volo, ad una
quota al di sopra di FL120), ed annotate il quantitativo di carburante al momento del
decollo, ed al momento dell’atterraggio. Quindi sottraete i due valori ed avrete il
quantitativo di carburante utilizzato esclusivamente in volo. Ora dividetelo per le ore di
volo effettuate, ed il risultato che otterrete € il consumo orario.
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153

154 |Pianificazione per valo di tipo VYFR capienza massima dei serbatoi {Lbs)

185

156 | Miglia Complessive I:l Enroute Burning Fuel (EEF) | [ [ |Lbs
157 | avortoadste sointerval of SFmials L5
158|Livello di volo [ ] Alternate Burning Fuel (ABF) | Ky Lbs
169 i : 2 3 AR

[160| Holding Burning Fuel (HEF) [ kg capienza massima dei serbatoi [ s
161 il
162| Go Around Buming Fuel (GABF) [ ke Gal Lbs
163 Attenzione: se iz casella nportante Ja el

164 |Lowest Landing Fuel (LLF} I:lKg capienza massima dei serbatol diventa |:|Lbs
165| df colore rosso, significa che fa quantita 4555

166 |Taxi Buming Fuel (TEF) I:lKg pianificata é maggiore di quella imbarcabile |:|th
167 s

168 Vento in quota Knots Ka | Kg
1189 |percentuale di applicazione % Lhs
170 MEB. - Ricorda che se la componente di vento & conlraria alla direzione Lb e

171 | del volo (headwind], If valore da inserire doved essere NEGATIVO

172)in caso contrano, (tailwind) if valore dovrd essere POSITIVO. Gal

Nella parte inferiore, dovrete inserire anche il valore di capienza massima dei serbatoi,
espresso in Libbre (ho scelto di farlo inserire in questa unita di misura, poiché, se non
doveste riuscire a reperirlo, potete ricavarlo dalla tabella “Carburante e Carico” di FS.
Inoltre in questa sezione, vanno inseriti anche i valori HBF, GABF, LLF e TBF. Ho scelto
di lasciare questi campi liberi, perché gli stessi valori per un aeromobile motorizzato a
reazione, non possono essere compatibili con un Turboelica, e viceversa. Pertanto a
seconda dell’aereo che scegliete di utilizzare, riempite questi campi (sempreché il volo sia
IFR).

Dal momento che i dati relativi agli aeromobili, ricavabili su pubblicazioni, siti web, o
direttamente su FS, possono avere unita di misura differenti tra loro, e soprattutto
differenti da quelle che vi chiedo io per l'inserimento, ho inserito a fondo pagina, una
tabella di conversione.

TABFLLA Of CONYVERSIONE DA TH
Consumi Capienza serbatal
Kafh kg
Lbsdh Lbs
Galh al
Litrich Litri

IMPORTANTE: [ walod vengono serpre fariti con anatondamento senza cifre decimall, per questo
mrotivio s pud verificare che variando di poco la cifra da convertire, sl ottengano
WEOH LGl - vicordati i inserre T datf uno alla volta -

Come potete leggere sulle note, i valori vengono sempre arrotondati a cifre senza virgola,
pertanto, puo capitare che variando di poco il valore inserito, le conversioni restino
uguali. Altra raccomandazione importante, € quella di inserire un valore per volta.

Es.: se inserisco 500 Kg/h, per sapere a quante Libbre, Galloni e Litri
equivalga, e poi voglio inserire 240 litri/h, prima di farlo, devo cancellare
dalla riga Kg/h il valore di 500 precedentemente inserito.
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SEZIONI - TOP OF DESCENT-
fop of Descent - Afternafo

Top of Descent

Livello di vola iniziale 1 FL iniziale [ ]
Livello di volo finale desiderato |:| FL finale desiderato |:|
IAS Iniziale [ ] IAS iniz. [ ]
IA5 Finale |:| |A= finale desiderata |:|
Rateo di discesa desiderato |:| Rateo di discesa desiderato |:|

Miglia nautiche
Spazio necessario alla discesa 0 Miglia necessarie per la discesa

Nella sezione Top Of Descent, sia nella pagina ALTERNATO che in FUEL & LOAD
MANAGER, inserendo i dati richiesti nelle caselle (IAS, FL, e VS desiderata) vengono
fornite le miglia nautiche necessarie alla discesa, rispettando i parametri inseriti.

Cio serve per sapere quante miglia prima dobbiamo cominciare la discesa per giungere
nel punto desiderato, con il rateo di discesa desiderato, alla velocita e quota desiderata.

a

Es.: siamo in volo al FL260, con una IAS di 320 Kt, in avvicinamento all’aeroporto di
Palermo Punta Raisi, e dobbiamo atterrare sulla pista 25, stimando che ci venga
assegnato lo STAR ROSAS 1B.

Lo Star ROSAS 1B ci dice che il livello di volo minimo da ROSAS fino al fix SPUMA, é di
8000 piedi, e che a questa quota dovremo eventualmente effettuare un circuito di attesa
sul punto SPUMA, con prua 198 e 018, ad una IAS max di 210 Kt.

Quindi, dovremmo pianificare una discesa da FL260 a FL80,ed a questo punto viene
spontaneo chiedersi: “quanto spazio mi serve per effettuare questa discesa?”

Ovviamente lo spazio impiegato varia a seconda della differenza di quota, della velocita, e
del rateo di discesa.

Andiamo quindi ad inserire i dati:

= Nella casella “livello di volo iniziale” inseriremo 260;

7 nella casella “livello di volo finale desiderato” 80,

» IAS iniziale e finale, rispettivamente 320 e 200 (personalmente tengo sempre una
velocita leggermente inferiore al limite max per essere certo di non superarlo
accidentalmente);

= e nella casella “rateo di discesa desiderato” 1200, ipotizzando di voler scendere
ad una velocita di 1200 piedi al minuto.

I1 sistema ci dice che per effettuare questa discesa con questi parametri occorrono 85
miglia. Pertanto in fase di pianificazione e compilazione del piano di volo terrd presente
che minimo 85 miglia prima di ROSAS devo iniziare la discesa.

Ho detto “minimo”, perché se voglio iniziare la discesa precisamente su di un fix, € molto
probabile che non ne troverd uno esattamente a quella distanza, dovro quindi valutare il
piu vicino a quella distanza. Ovviamente se scelgo un punto di riporto ad una distanza
maggiore, ’aereo livellera alla quota desiderata prima di giungere su ROSAS, se invece il
fix piu vicino mi costringe a diminuire la distanza, dovra cambiare il rateo di discesa.

Le sezioni TOD che si trovano nelle pagine ALTERNATO e FUEL & LOAD MANAGER,
quindi, servono al pilota per decidere come pianificare il volo, sia esso IFR o VFR, per
questo motivo, i campi di compilazione sono liberi e non legati in nessun modo con il
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piano di volo (se non per un richiamo nelle intestazioni per i voli VFR del TOD principale
e sempre per il TOD dell’alternato).

» IMPORTANTE-- Eventuali discordanze sul rateo di discesa, tra la sezione TOD ed il
piano di volo, sono dovute agli arrotondamenti automatici che il sistema effettua ai
valori per portarli sempre a numeri interi inseribili nell’FMC.

Pagina FUSI ORARI
Questa ultima pagina € una tabella contenente tutte le nazioni del mondo, elencate in

ordine alfabetico, con a fianco indicato il relativo fuso orario ed eventuale variazione nel
periodo estivo.

Pagina NAV LOG DA STAMP.

Pagina interamente a completamento automatico. Fornisce un Navigation Log pronto per
essere stampato in formato A4, con tutti i dati essenziali per la navigazione.

ESEMPI }ﬁﬁzh

Per meglio spiegare il funzionamento e il modo di compilazione del Flight Planner, ho
inserito due piani di volo interamente compilati (completamente bloccati).
Specificatamente il volo schedulato XI3270 della Virtual Airline AirBrixia,
www.airbrixia.com dall’aeroporto di Venezia Tessera (LIPZ), allo scalo Spagnolo di Las
Palmas Gran Canaria (GCLP).

I1 volo dura 4 ore e 30 circa, ed ho ipotizzato di decollare alle 14.00 UTC, percorrendo
varie aerovie a bordo di un Airbus A320.

a1 & [ & [ o [ & [ F Telw[v] &7k [LHMul] o [FloAsfulvHHEEEELAD

1 IPIANG DIVOLO DA LIPZ A GCLP “enezia Tessera - Gran Canaria Las Palmas Reg Yolo 1

o Sl ICAT e AL Noeme ccompuietes deel sca0 a pavtenz e & i Fedlnare
_,3_7 DISTANZA TOT 1926 Mrry Adtd Aitbus A320-200 |-ABVY MR VOLO 3270 S0 CHIgY

4 e Aerec e Newrnative Inleraactonate
?g: AEROVIE LIPZ 51D CHI M&59 BOA L12 FRE UL12 TALIN ULS ALG UMED1 BCN UNI75 ESP UZ4 BAROK UNS73 SAMAR STAR GCLP
7] 18616 Ky ETE 4 . 32" Valo conrego
8| Flight Lev 350 ALTER. GCRR Lanzarote FUEL 41041 Lh ETA UTC m2 IFR
g e AT VT COvTEetc dolr oAl B125 Gal ETA Locale 14 2 "

10 WOR / ADF DISTANZA ETA PROGR. FUEL FUEL

11| NR 5] FRG FIx | ROTTA [AEROVIA| BRAC| RIM [PROG| IAS FL W5 ETE uTC PROG Rk

12| 1 TES 11540 41 CHI 35 1891 35 250 100 1100 10 4 a4 428

13 CHI 114,10 164203  &v 38511

14| 2 FER 42700 240 MERS 33 1858 68 320 170 1300 B o 855

15 29082

16| 3 BOA 112.20 218 Mgss | 22 | 1838 80 | 320 170 3 A 1111

17 38827

18| 4 FR7 11620 201 L1z 33 [1803| 123 [ 320 180 500 5 — 1539

19 38399

0| 8 ELE 11470 198 uLtz | 82 |17z | 208 | 330 320 1200 11 G B 2566

M 3732

»| B GILET | 199 oLtz | 23 | ess | 228 | 300 350 1100 3 T 2822

3 TG

2| 7 TaLn | 199 ULtz | 88 [ ez | 314 | 300 350 11 — 3935

25 36003

25| 8 LG 11280 248 UL 65 | 1547 [ 3ra | 300 350 ] — 4791

27 35148

23| 8 BALEW 279 Umenl | 118 | 1429 | 487 300 350 14 1043 6246

29 33693

anl 1N ol 115 T 7T LIRS B 21

M4 N mpmm DI ¥0LO /AL TERMATC JETE - ETA /iGN 5 \GER o da stamp, g e 5 <
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E per restare in Italia, un volo piu breve, ossia dall’aeroporto Lombardo di Milano Linate
(LIML), allo scalo Sardo di Cagliari Elmas (LIEE)

Questo volo dura 1 ora e 20 minuti circa, ed ipotizzando di decollare alle 15.30 UTC
l’arrivo € previsto per le ore 16.53 UTC ai comandi di un Turboelica ATR 72-500.

Nel primo volo, notate che nella pagina carburante, avevo ipotizzato una discesa dal
FL350 a FL200, per passare quindi nella spazio aereo inferiore, con un VS di -700 piedi
al minuto, e per fare cido mi occorrevano 160 miglia. Pero per esigenze di navigazione, ed
in particolare a causa della lunghezza delle tratte adiacenti alla zona in cui dovevo
effettuare la discesa, o dovuto forzare un po’ la mano, ed infatti sul piano di volo, notate
che sul fix NEVEL la discesa € a 900 piedi al minuto, poiché la tratta € di sole 124 miglia.

Nel secondo volo, invece, nella casella SID notate che oltre al nome della SID scelta per
l'allontanamento da Milano Liante, LIMBAG6C, c’¢ scritto anche TR. GEN8C, poiché in
uscita da Linate, dopo la SID utilizziamo la transizione GEN 8C, che ci porta in aerovia
sul VOR di Genova.

A | 5 ' o [ E T FlTe T I & 07T KTIJTLHMuN] o JFleafsiiu[vixNzBAEEAD
1 |PIANG DIWOLO DA LinL A LIEE Mliano Linate - Cagliati Elmas Reg Yaolo 1
B AT AL VETse COmEeTE Sl S0l G P aneros & 8 et Vedinors
|3 |DISTANZATOT. 448 Mm Al Agrospital ATR 72500 BFGP MR %OLO Z0L1234 S0 LMBASC TR GENSC
Tics o Aerec & Mermminstive St ernaniansie.
jg: AEROVIE LIML SID LIMBASC TRANSITION GEMBC GEM UNGSS UNITA ULSO ELB UL125 PITOR L125 KOYAS STAR LIEE
7] 86 Ky ETE 1 81" Waolo con rego
8 Flight Lew. 210 ALTER: _LIEA Fertilia FHEL 10331 Lb ETA UTC 16 21" IFR
9 e kAl WG COmETRe el Foa0e 1542 Gl ETALocale 17 : 21 °
10 WOR £ ADF DISTAMNZA ETA PROGR. FUEL FUEL
11| NR 18] FRQ. Fi¥ | ROTTA |AEROVIA| BRAC| RIM |PROG| IAS FL WS ETE uTC PROG Rit.
12| 1 LinBA 176 S0 3z 416 az 220 10 1100 10 P i
13 LIMBAGC
14| 2 GEN 112,80 176 | TRang | 33 [ 383 | &5 210 210 1400 7 I 461
15 211 GENEC -481
16| 3 LMITA 184 Umass 29 354 a4 20 0 B g 461
17 -861
18| 4 ELE 114,70 140 utso | 8¢ | ze0 | 188 | 20 210 20 e — 2403
19 2403
ool 5 FPITOR 1499 UL125 a7 163 285 0 o 21 SR 3845
21 -3845
2| B SME 112,80 1ag Ligs | 22 | 1a | sa7 | 210 210 5 oy 4134
23 4134
24| 7 BAREN 194 L1258 Eli] 1 337 210 210 7 g 4614
2 4614
26| 8 KOWAS 194 L1258 48 B3 385 200 150 -B00 i da g 5384
2 -A384
25| 8 DMEZD 145 STAR 18 45 403 200 120 -Ton 4 T B 5672
29 CAR -5672
ant 10 Al 11840 A __dar | cTap .
WAk m,( ALTERNATO JETESETA A I
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&
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Notate che dato che l'aereo in questione per questo volo € un ATR-72, ho utilizzato il
secondo tipo di Fuel & Load Manager, ed i dati relativi al velivolo, che qui vanno inseriti
manualmente, li ho ricavati dalla pagina “Hangar” del sito www.airdolomitivirtual.com e
sul sito www.atr.fr, che vi consiglio di consultare se utilizzate questo tipo di aereo.

Nella circostanza permettetemi di ringraziare Luca Lanti Presidente di Airbrixia nonché
socio fondatore di Air Dolomiti Virtual, che ha messo on-line questa applicazione.

Ringrazio anche Marco Sparapani (MED263), autore del tutorial “Minime di Procedura”
dal quale mi sono permesso di prendere i disegni che trovate alle pagine 3 e 10 di questo
manuale. Avrei voluto chiedergli il permesso, ma sono riuscito a rimediare la sua mail.
Grazie Marco.
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Di seguito ho inserito una semplice e rapida tabella delle abbreviazioni aeronautiche
usate piu spesso, al fine di facilitare la vita a coloro che si avvicinano a questo
affascinate mondo per la prima volta.

Valore della pressione che permette all’altimetro di indicare, al suolo
OQNH l'elevazione dell’aeroporto, sul livello del mare

QFU Orientamento magnetico della pista in uso

Valore della pressione sull’aeroporto. Immettendo questo valore
OFE nell’altimetro, al suolo, indichera 0. pertanto con questa regolazione si
ottiene il valore dell’altitudine AGL sull’aeroporto

Indicated Air Speed — E la velocita indicata dall’anemometro, ossia la
velocita alla quale scorre l’aria sulla fusoliera e sulle ali. E la velocita

alla quale ci si riferisce comunemente in campo aeronautico quando si
IAS .« i N o . . .
parla di “velocita”. Questa velocita perd risente degli errori degli
strumenti (postazione, compressibilita, assetti dell’aereo)

True Air Speed - E la velocita vera all’aria, ossia la velocita alla quale le
molecole d’aria scorrono sulla superficie dell’aereo, corretta degli errori

TAS compresi nella IAS

Ground Air Speed — E 1la velocita al suolo dell’aereo. Questa differisce
dalla IAS e dalla TAS, a causa dell’laumento di quota. La GS sara
GS sempre superiore alle altre velocita. (es.: a 15000 piedi IAS 300, GS
365 — valori indicativi non reali)

E il rapporto tra la velocita dell’aereo e la velocita del suono nell’aria
esistente alla quota di volo. II numero di Mach €& una grandezza
importantissima per la sicurezza strutturale degli aerei che operano nel
Mach campo delle velocita transoniche, convenzionalmente fissato tra Mach
0.75 e Mach 1.2, entro il quale agiscono le onde d'urto che creano il
famoso “muro del suono”

Velocita di rotazione — E la velocita alla quale ’aereo deve effettuare la
Vr rotazione sulla pista, ossia alzare il muso e decollare.

VHF Omnidirecional Range — 11 VOR é il sistema standard di navigazione
a corto e medio raggio sulle cui stazioni € costruita la fitta rete di
aerovie che convogliano la totalita del traffico commerciale civile e
parte di quello militare. Spesso le stazioni VOR e quelle DME sono
coubicate, anche se restano entita a sé stanti, per questo spesso si
VOR parla di navigazione VOR-DME. Il principio di funzionamento €, come
dice il nome stesso basato su di un radiofaro che emette onde radio
sulla frequenza VHF a 360°. Lo strumento di bordo una volta imposta
sulla rotta sulla quale vogliamo dirigerci verso la stazione VOR ci
indichera quando virare per agganciare la radiale

Non Directional Beacon — Lo strumento riceve i segnali emessi da
stazioni fisse a terra, chiamate NDB, in italiano, radiofari non
NDB direzionali, i quali vengono ubicati in posizioni geografiche adatte a
fornire fix per la navigazione in rotta o per gli avvicinamenti.
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Automatic Direction Finder — Come dice il nome, I’ADF €& un
radiogoniometro automatico indicante, con una freccia su di un
quadrante circolare graduato (da O a 360°) lorientamento da cui
proviene la frequenza radio impostata, quindi virando in modo da porre
la freccia nella direzione di volo, ci si dirigera verso il radiofaro.

ADF

Distance Measuring Equipment — E il sistema che offre al pilota la
possibilita di leggere direttamente a bordo la distanza tra l'aereo e una
stazione DME a terra. Il valore di distanza fornito € espresso in miglia
nautiche, ed equivale quindi alla distanza diretta in linea d’aria tra la
stazione a terra e 1’aereo, pertanto volando a quote elevate, la distanza
DME effettiva al suolo ¢ inferiore a quella fornita dallo strumento.
Immaginando un ipotetico triangolo rettangolo, il cui angolo retto &
dato dall’incontro sul piano orizzontale della proiezione verticale
dell’aeromobile, il valore fornito dal DME altro non € che l'ipotenusa di
detto triangolo.

Instrumental Landing System - E il sistema standard di radioguida per
gli avvicinamenti strumentali di precisione, per i quali viene fornita sia
la guida che mantiene allineato l'aereo con la pista, sia la guida di
discesa che lo mantiene su un piano inclinato terminate sulla
superficie della pista. La guida di allineamento & chiamato “piano
localizzatore” mentre quella del piano inclinato, € chiamata “sentiero di
discesa’.

ILS

Visual Flight Rules — 1 voli si differenziano a seconda del tipo e dei
regolamenti a cui sono sottoposti. Nel volo VFR le limitazioni principali
riguardano le condizioni meteorologiche, 1'orario, che puo essere solo
diurno (anche se pud essere autorizzato un VFR/N ossia notturno), la
VFR quota e le velocita. Con particolare riguardo alle ultime due, diciamo
che la quota deve essere al di sotto di FL195 e la velocita deve essere
inferiore a 250 nodi al di sotto di FL100 e 140 nodi al di sotto di 3000
piedi.

Instrumental Flight Rules - I voli si differenziano a seconda del tipo e
dei regolamenti a cui sono sottoposti. Il volo IFR non € soggetto a
limitazioni come il VFR, pero € soggetto ad una stretta pianificazione
da parte del comandante ed il volo deve seguire obbligatoriamente la
IFR rotta, le quote e le velocita pianificate, oltre ad essere soggetto a
continuo controllo da parte dei controllori di volo. In questo tipo di
volo, ogni fase, dalla messa in moto, all’atterraggio ed il successivo
spegnimento motori, deve essere preventivamente autorizzata.

Automatic Terminal Information Service — Il servizio ATIS viene fornito
sui maggiori aeroporti con lo scopo di alleggerire il volume delle
comunicazioni radio tra i piloti e i controllori di torre e di
avvicinamento. Sintonizzando gli apparati su determinate frequenze, i
piloti in arrivo ed in partenza possono ricevere i dati riguardanti la
ATIS pista in uso, la direzione e velocita del vento, il QNH, le condizioni
meteorologiche esistenti sull’aeroporto e nell’area di manovra. Queste
informazioni sono registrate su un nastro con durata in genere non
superiore a 30 secondi ed aggiornate periodicamente.

Nella realta ad ogni aggiornamento viene assegnata una lettera
dell’alfabeto cominciando dalla A. i piloti in arrivo ed in partenza,
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entrando in contatto rispettivamente con il controllore di
avvicinamento o del suolo devono comunicare di essere in possesso
delle informazioni ATIS aggiornate Alfa, Bravo, Charlie ....etc

ETE

Estimed Time Enroute — E il tempo stimato espresso in ore e minuti che
l'aereo impieghera a raggiungere il waypoint di destinazione, dalla
posizione occupata in ogni momento, volando lungo la rotta diretta,
con una GS pari all’'ultimo valore calcolato.

ETA

Estimed Time Arrival — E lorario stimato al quale I’aereo raggiungera il
waypoint di destinazione volando lungo la rotta diretta con una GS
pari all’'ultimo valore calcolato. L’ETA puo, a scelta del pilota essere
espressa in ore e minuti locali o UTC.

ABF

Alternate Burning Fuel - Qantita di carburante necessaria per giungere
dall’aeroporto di destinazione a quello alternativo.

EBF

Enroute Burning Fuel — Quantita di carburante necessaria per coprire
Iintera rotta, dall’aeroporto di partenza fino alla destinazione
principale.

GABF

Go Around Burning Fuel — Quantita di carburante per effettuare un Go
Around in caso di mancato avvicinamento. Cioé, la quantita di
carburante necessario, nel caso in cui in fase di atterraggio si sia
costretti a ridare motore e riprendere quota e quindi ripetere il circuito
e la manovra di atterraggio.

HBF

Holding Burning Fuel — Quantita di carburante per effettuare una
eventuale attesa in quota, in caso di traffico sull’aeroporto di
destinazione.

LLF

Lowest Landing Fuel - Quantita di carburante necessaria dopo
latterraggio per effettuare il rullaggio e completare tutte le operazioni
al suolo.

TBF

Taxi Burning Fuel — Quantita di carburante necessaria per effettuare le
operazioni al suolo ed il rullaggio prima del decollo.

Grazie ancora per aver scelto di scaricare ed utilizzare il mio Flight Planner

per suggerimenti, proposte domande e/o correzioni:

al essandr ozol bargi @mai | . com

....have a nice flight, with Gianco!!!
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