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La navigazione aerea è il procedimento tramite il quale si è in grado di determinare la propria 

posizione e di dirigere opportunamente l'aeromobile per spostarsi da un punto A ad un punto B 

lungo un percorso preventivamente pianificato. 

Le navigazioni o voli cross-country sono tutti quei voli che vi portano a lasciare le immediate 

vicinanze del vostro aeroporto. 

 

Vicino al tuo aeroporto 

1. puoi atterrare e rifornire quando vuoi. 

2. puoi atterrare immediatamente se il 

tempo peggiora. 

3. probabilmente conosci la lunghezza 

della pista e com'è strutturato il 

circuito.  

Durante una navigazione 

1. devi aver pianificato in precedenza. 

2. sarai costretto a molti calcoli e 

controlli in volo per adattarti ad una 

situazione non prevista. 

3. potrebbe essere imbarazzante e 

pericoloso presentarsi su un altro 

aeroporto e scoprire che mentre tu 

viri in base sinistra, gli altri stanno 

utilizzando un circuito destro. Oppure 

scoprire, dopo aver effettuato un 

atterraggio un po' lungo e magari 

veloce, che la pista è corta. 

Conoscenze necessarie 
 

 Tutte le tecniche di pilotaggio necessarie per condurre l'aeromobile in sicurezza. 

 Tecniche di navigazione. 

 Valutazione delle condizioni meteo. 

 Gestione del carburante. 

 Conoscenza degli spazi aerei. 
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Navigazione Osservata 

 

Si basa sull’osservazione di riferimenti 

visivi al suolo.  

Prevede semplicemente che, dalla 

valutazione degli elementi orografici 

osservabili al suolo, si possa determinare 

la propria posizione.  

 

 

Punti di riferimento 
 

Sono degli elementi del terreno, naturali o artificiali, visivamente distinguibili ed univoci. 

VISIVAMENTE DISTINGUIBILI 

 Un campo volo con pista in erba e 

senza cinesini, è univoco, ma poco 

distinguibile dal resto del paesaggio. 

 Una collina in pianura è univoca, ma 

in una zona montuosa è 

indistinguibile. 

UNIVOCI 

 In zone dove ci sono pochi laghi e 

fiumi questi sono buoni punti di 

riporto. Ma in altre zone dove ce ne 

sono tanti è facile confondersi. 
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Possono essere divisi in due tipologie: 

Puntiformi 

 Ciminiere 

 Grosse antenne 

 Piccoli paesi 

 Piccoli laghi 

 Ponti 

 Svincoli autostradali 

 Porti 

Andamento lineare 

 Fiumi 

 Coste 

 Autostrade 

 Ferrovie 

 

Quant’altro sia chiaramente visibile ed individuabile anche ad alcuni chilometri di distanza. 

Nel caso di riferimenti ad andamento lineare potete dire che siete da qualche parte lungo questo 

riferimento, ma è necessario sapere esattamente dove ci si trova.  

Un'intersezione di due di questi riferimenti ci riporta ad un punto certo. 
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Navigazione stimata 

 

Si può stimare che per andare da un punto A ad un punto B con una determinata velocità è 

necessario volare per un certo tempo in una determinata direzione. 

Tiene conto di 

 direzione di volo 

 velocità 

 distanza da percorrere 

Strumenti necessari 

 bussola 

 indicatore di velocità 

 orologio 

In aggiunta è necessario apportare le opportune correzioni in base alla velocità ed alla direzione 

del vento. 

Distanza, tempo e velocità 
 

Tempo di volo (min decimali) = Distanza (Km) / Velocità (Km/h) * 60 

Quanti chilometri si percorrono in un minuto volando a 180 Km/h? 
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Il triangolo del vento 
 

 

Nella figura sopra la linea da A a B è la rotta da seguire, la linea da C a B è proporzionale 

all’intensità del vento ed è orientata secondo la direzione del vento. 

  

L’orientamento della linea da A a C fornisce la prua da mantenere per contrastare il vento e 

raggiungere il punto voluto (B). In questo triangolo sono sempre vere queste proporzioni: 

 La GS è proporzionale al segmento A-B (orientamento rotta vera) 

 La TAS è proporzionale al segmento A-C (orientamento prua) 

 La velocità del vento è proporzionale al segmento B-C (orientamento vento) 

Supponiamo che l’aereo debba spostarsi dal punto A al punto B, con rotta 045°. La velocità (TAS) 

del velivolo è 100 nodi e il vento proviene da 360° con intensità 20 nodi: 

 

Passo 1 

 Tracciare su un foglio quadrettato una linea orientata con la rotta vera (045°) e segnare 

solo il punto B (la destinazione) al suo estremo 

Passo 2 

 Far confluire su questo punto B la direzione di provenienza del vento (360°) 

 Segnare il punto C in modo tale che il segmento B-C sia proporzionale all’intensità del 

vento (ad esempio 1 quadretto ogni 10 nodi, quindi 2 quadretti per 20 nodi). 
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Passo 3 

Aprire il compasso, usando la stessa scala, con la velocità TAS (100 nodi, 10 quadretti) e, facendo 

perno su C, intersecare il segmento della rotta vera (punto A). Unire C con A. 

I risultati: 

La GS è ottenuta misurando la lunghezza A-B (nell’esempio 92 nodi) e l’angolo di correzione del 

vento, sul disegno CAB, si misura con il goniometro (nell’esempio 5°). 

Il vento viene da sinistra quindi sottrarre questo angolo alla rotta vera per ottenere la prua da 

impostare (la prua dell’aereo si deve spostare dalla parte di provenienza del vento). 

Naturalmente occorre ripetere questi calcoli per tutte le tratte. 
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ROTTA 

 

Sicuramente la rotta non sarà una linea diretta dal punto di partenza al punto di arrivo.  

Essa sarà composta da più tratte (max 30’) che ci faranno sorvolare un buon numero di riferimenti 

a terra. 

Se una tratta è troppo lunga e senza riferimenti a terra, spezzarla in modo da passare su punti di 

riferimento certi.  

Specialmente nelle giornate di foschia questo faciliterà di molto la vita. 

Deviare la rotta anche di 20° allunga di una scarsa percentuale la lunghezza del percorso. 

 

PIANIFICAZIONE 

 

 Una buona pianificazione è sempre indispensabile per la condotta in sicurezza 

dell’apparecchio. 

 Per certi aspetti la pianificazione è più importante dell'esecuzione del volo. 

 Più dettagliata e precisa sarà la pianificazione e più liscio e sicuro andrà il volo. 

Perché pianificare? 

 Per razionalizzare qualsiasi tipo di volo (diporto o istruzione). 

 Ridurre il carico di lavoro durante il volo. 

 Aumentare la conoscenza del territorio da sorvolare. 

 Avere dati sui tempi di volo e quindi sui consumi. 

 Avere la coscienza delle difficoltà che si affronteranno durante il volo. 

 Facilitare la determinazione della posizione durante tutta la durata del volo. 

 Perché “se non sappiamo dove andare, certamente finiremo in un altro posto”. 
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Scelta della missione 
 

La pianificazione inizia scegliendo una missione appropriata, valutando: 

 caratteristiche dell'aeroporto di arrivo o dell’obiettivo. 

 natura del terreno da sorvolare. 

 condizioni meteo probabili. 

 prestazioni dell'aeromobile. 

 preparazione e condizioni psicofisiche del pilota. 

N.B. Far approvare ad un istruttore destinazione e rotta. 

 

Strumenti 
 

 cartina 

 plotter 

 matita 

 evidenziatore 

 gomma 

 calcolatrice o regolo 

 flight log 

 Internet 
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Carte aeronautiche del Mondo 
 

(World Aeronautical Chart) in scala 1:1.000.000, soddisfano sia le esigenze VFR sia in fase di 

pianificazione pre - volo sia durante il volo. Indicate per voli a lungo raggio. 
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Carte aeronautiche 
 

(Aeronautical Chart) in scala 1:500.000, soddisfano le esigenze della navigazione a vista per voli a 

medio - corto raggio, a bassa velocità e a bassa quota. AIP-ENR6.3, VFR+GPS Jappesen o 

Avioportolano. 
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Carte di avvicinamento 
 

(Visual Approach Chart) in scala 1:250.000 o 1:200.000, hanno la funzione di fornire una 

rappresentazione grafica della rotta di avvicinamento di un aeroporto, da seguire a vista con 

riferimento alle caratteristiche del terreno. 

Bottlang (Europa)  
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Carte aeroportuali 

 

(Aerodrome Chart), hanno la funzione di fornire le informazioni atte a facilitare il movimento al 

suolo degli aeromobili dalle piste ai piazzali e viceversa, nonché mostrare l’ubicazione delle 

principali attrezzature di assistenza al volo esistenti sull’aeroporto. 

Bottlang (Europa) o Avioportolano (Italia) 
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Simbologia
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Flight log 

 

Il formato e la quantità di dati possono variare in funzione di: 

 Durata e complessità della missione. 

 Radioassistenze disponibili lungo la rotta. 

 Apparati di navigazione. 

 Condizioni meteo previste. 
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Punto di inizio navigazione (PIN) 

 

 Deve essere localizzato nelle vicinanze dell’aeroporto di partenza ma fuori dal circuito.  

 Deve essere raggiungibile usando la tecnica di navigazione osservata. 

 Ad esempio, decollando da Cogliate, VOR Saronno. 

 

Punto di fine navigazione (PFN) 

 

 Va individuato nelle vicinanze dell’obiettivo. 

 Se l’obiettivo è un aeroporto, deve essere localizzato all’esterno del circuito. 

 L’obiettivo, da questo punto, deve essere raggiungibile usando la tecnica di navigazione 

osservata. 

 Deve essere facilmente individuabile per poterci tornare nel caso in cui non si riesca ad 

individuare l’obiettivo. 

 

Riportare la rotta su una mappa 

 

Tracciare un percorso che va dal punto di inizio navigazione al punto di fine navigazione tenendo 

conto di: 

 Aree proibite, regolamentate e pericolose. 

 Spazi aerei. 

 Elevazione del terreno. 

 Ostacoli. 

 Aeroporti. 

 Notam. 

 

 

 



Scuola di volo Vittoria Alata  Pag. 17 
 

Calcolare la rotta vera e la distanza di ogni tratta 

 

Utilizzando il plotter misurare la distanza e l’orientamento delle tratte e riportarle sulla mappa e/o 

sul flight log.  

 

Stabilire la MSA 

 

Stabilire e riportare sul flight log la Minimum Safe Altitude per ogni tratta considerando: 

 Orografia. 

 Prestazioni dell’aereo. 

 Condizioni meteorologiche. 

 Limitazioni imposte dagli spazi aerei. 

 Limitazioni imposte dalle regole locali. 

 Limitazioni imposte dalla fisiologia umana. 

 

L’alternato 

 

 Alternato al decollo. 

 Alternato di rotta. 

 Alternato all’arrivo. 

Possono anche coincidere con lo stesso aeroporto di partenza.  

 

Scelta dell’alternato 

Prevedere uno o più alternati considerando: 

 Lunghezza del volo. 

 Orografia del terreno sorvolato. 

 Condizioni meteo previsti. 

 Autonomia dell’aeromobile.  
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Fino a questo punto la pianificazione può 
essere effettuata giorni o settimane prima 
del volo. 
 
Le operazioni che seguono invece vanno 
eseguite poche ore prima del volo. 
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Reperire informazioni meteo 

 

24-36 ore prima del volo sono disponibili info meteo aeronautiche. 

 Uffici meteo ENAV/AMI 

 Siti meteo 

 METAR 

 TAF 

 SIGMET 

 GALFOR 

 Mappe di analisi e previsione 

 Immagini satelliti meteo 

 Radar Meteo 

Segnare il vento previsto sul flight log. 

 

Calcolare e riportare sul flight log: 

 

 Le diverse informazioni concordano l’una con l’altra? 

 La mia rotta sarà interessata da un fronte? 

 Quale sarà la direzione ed intensità del vento? 

 Quali effetti orografici sul vento? 

 Quali nubi mi devo attendere? 

 Quale sarà la visibilità più probabile? 

 Quali cambiamenti mi devo attendere? 

 Le info suggeriscono condizioni di potenziale pericolo? 
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Calcolare e riportare sul flight log: 

 Prua bussola. 

 Velocità al suolo (GS). 

 Tempo stimato per ogni tratta. Estimated Time Enroute (ETE). 

 

Marcare sulla mappa le tratte ogni 2/5 min di volo. 

Quando si cerca un punto di riferimento a terra, non serve a nulla essere in rotta se lo abbiamo già 

passato.  

Quindi è vitale sapere a che punto della tratta siamo. Questo è importante quanto stare sulla 

rotta. 

 E’ facile accorgersi di essere 0,5/1km fuori rotta passando da un waypoint.  

 E’ più difficile accorgersi di essere un minuto in anticipo o ritardo passando da un 

waypoint.  

La distanza dell’errore nel secondo caso può essere di molte volte superiore al precedente. 

Questo evidenzia il fatto che è molto più facile accorgersi di una componente imprevista di vento 

al traverso, piuttosto che di una componente frontale o di coda, la quale scombina tutti i calcoli 

effettuati per stabilire a che punto siamo della rotta. 

Calcolo dei consumi 

 Consumo orario da manuale. 

 Calcolare il consumo per ogni tratta. 

 Calcolare la quantità minima necessaria per portare a termine il volo in sicurezza 

prevedendo di raggiungere anche l’alternato. 

 Aggiungere una riserva di almeno mezz’ora. 

Stabilire le quote di volo 

Tenere conto di: 

 MSA precedentemente calcolata. 

 Regole per il VDS. 

 Condizioni meteo. 

 Notams. 
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Considerare le efemeridi e stabilire l’ora massima di partenza. 

Calcolare il peso al decollo sommando: 

 Peso dell’aereo. 

 Il peso del carburante (la benzina verde è 0,75Kg/l). 

 Peso dei passeggeri. 

 Peso bagagli. 

Controllare che il peso rientri nel peso massimo al decollo indicato dal manuale. 

 

Riportare sul flight log le informazioni (frequenza radio, orientamento pista e circuito, 

lunghezza pista, elevazione ed eventuali note): 

 Aeroporto di partenza. 

 Aeroporto di arrivo. 

 Aeroporti alternati. 

 

Riportare sul flight log frequenze radio 

 ATIS 

 FIC 

Riportare sul flight log frequenze radio 

 

Considerazioni finali 

 

Ce la posso fare? 

Valutare le proprie possibilità (aereo + aeromobile) in funzione di tutte le informazioni accolte fino 

a questo momento.  

FAA suggerisce: 

Un metodo per ricontrollare le decisioni perse è quello di chiedersi se il volo ha delle probabilità di 

finire sul giornale del giorno successivo. 
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Links utili 
 

Pianificazione 

 www.pianificavfr.it  

Meteo 

 www.meteoam.it  

 http://it.allmetsat.com/metar-taf/italia.php  

 www.centrometeolombardo.com  

 www.euro.wx.propilots.net  

 www.flyingineurope.be/aviation_weather_maps.htm  

 http://www.landi.ch/deu/0804_niederschlagsradar.asp 

 www.ufficiometeo.it 

 www.sat24.com 

Info e mappe 

 www.enav.it  

 

  

http://www.pianificavfr.it/
http://www.meteoam.it/
http://it.allmetsat.com/metar-taf/italia.php
http://www.centrometeolombardo.com/
http://www.euro.wx.propilots.net/
http://www.flyingineurope.be/aviation_weather_maps.htm
http://www.landi.ch/deu/0804_niederschlagsradar.asp
http://www.ufficiometeo.it/
http://www.sat24.com/
http://www.enav.it/
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CONDOTTA DEL VOLO 

 

Decollo 

 Annotare l'orario di partenza. 

In Rotta 

 Mantenimento della rotta e quota pianificata. 

 Verifica regolare della posizione. 

Seguire dove ci si trova lungo la rotta usando la navigazione osservata. E' necessario saper stimare 

la velocità al suolo per poter calcolare quanto tempo serve per raggiungere il prossimo waypoint.  

Il Gps ci aiuta ad eseguire questi calcoli. 

Ad ogni waypoint 

 Annotare ATA (Actual Time of Arrival). 

 Calcolare ATE (Actual Time Enroute). 

 Calcolare ETA (Estimated Time of Arrival) per il prossimo waypoint . 

 Determinare la velocità al suolo (usando ATE e la lunghezza della tratta). 

Evitare di perdersi 

 Scegliere riferimenti univoci e distinguibili visivamente. 

 Essere sempre coscienti della direzione di volo rispetto al nord (prua) e del suo reciproco 

per poter invertire la rotta in caso di necessità. 

 Scrivere sulla mappa o sul flight log l'ora di transito su ogni waypoint. Così più tardi potrete 

stabilire quanto tempo è passato dal sorvolo. 

 Seguire sempre l'avanzamento del volo.  

 Ricordate che evitare di perdersi è più facile che ritrovare la rotta.  

 Non aspettate di perdervi per iniziare a tracciare la vostra posizione. 
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Sacanning 
 

Ottimizzazione dell’uso dell’attenzione. 

Condurre l’aeromobile e seguire l’avanzamento del volo è impegnativo perché 

contemporaneamente si devono svolgere molte operazioni, quali: 

 Mantenere prua e assetto. 

 Controllare regolarmente gli strumenti. 

 Utilizzare la radio. 

 Calcolare i dati da riportare sul flight log ad ogni waypoint. 

 Utilizzare il GPS per confermare la correttezza dei calcoli effettuati. 

 Non soffermatevi mai troppo a lungo sul controllo di una sola cosa, perdereste il controllo 

della situazione generale. 

 Effettuare dei controlli alternati guardando alternativamente gli strumenti di bordo, lo 

spazio circostante ed i riferimenti esterni. 

 Guardare fuori vi servirà per tenere l’assetto, la prua  e per individuare eventuali traffici. 

 

 

Attenzione alle distrazioni!!!  
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Dirottamento verso alternato 
 

Cause possibili di un dirottamento: 

 Condizioni meteo. 

 Malfunzionamento di qualche sistema per cui è necessario atterrare al più presto 

La pianificazione in volo è molto più difficile di quella a terra, a causa degli spazi ridotti e delle 

incombenze di pilotaggio. 

Si possono determinare le prue usando come riferimento le rose graduate dei VOR e le distanze 

usando la scala della mappa o i meridiani. 

Funzione NEAREST del GPS. 

 

Perdita della posizione 
 

Mantenere la calma! 

Prima di tutto non farsi prendere dal panico. Perdersi di solito non è un grossa emergenza. 

Ragionare con calma e cercare riferimenti inequivocabilmente riconoscibili a terra.  

Evitare di trarre conclusioni affrettate. 

Se non si trova nessun riferimento dirigere  ortogonalmente verso un elemento del terreno ad 

andamento lineare. 

Perdersi ed avere poco carburante o perdersi al tramonto è un grosso problema. 
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Debrieifing 

Ripensare al volo e considerare: 

 Le info recuperate prima del volo si sono rivelate corrette? 

 I calcoli effettuati durante la pianificazione si sono rivelati corretti? 

 Qual è stato l’impatto delle condizioni meteo sul volo? 

 Le prestazioni dell’aereo corrispondono a quelle utilizzate durante la pianificazione? 

Queste considerazioni ci permetteranno di essere più precisi durante le prossime pianificazioni e 

più sicuri durante i prossimi voli. 

 


