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PREFAZIONE

Sullas traccia del precedente "Manuale delle manovre F.104-G" gli
istruttori del 20° Gruppo A.O0. hannc redattc la nuova pubblica-
zione scritte e concepita sulla base delle esperlenze del singo-
i plloti asaagnati.-

Ecsa consta di cingue parti nelle quali sono state trattate ig
Tagd pio significative del volo basico & redatte sotto forma di
consigli,

il carattere didattico e la necessits di concisione hanno obbli-
gato 1 compllatorl a seguire un criterlio melto schematico.

Ci auguriamo che possa essere una guida efficace per tutti colo-
o che si apprestanc ed effettuare la transizicne =ul velivolo
E.104-G ed una piascevole lettura, capsce di ravvivare le nozioni
ecquisite, per coloro che giornalmente svolgono attivitd pressc
= Heparti.
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In questo cepitolo sono descritte
tutte le operazionl che 11 pilota deve
effettuare prima e dopo 11 volo.

Esse sono state suddivise in para-
grafi come di seguito riportati.

1. PIANIFICAZIONE.

Nel paragrafo pilanificazions 81 in-
tende reggruppare tutte le operazioni
svolte dal pilota, prima del volg.

a. DATI DI DECOLLO.

1) Ogni missione deve essere pre
ceduta da un briefing sulle varie fasi
del volo.

2) Dalle apposite tabelle del
Dash-1 (Manuale del veliveclo) 1in fun-
zione della temperaturs esterna e del-
la quota dell'aeroporto si ricavano 1
peguenti dati:

a) Velocitd di decollo (TAKE
OFF SPEED).

b) Corsa di decollo  [GROUND
ROLL DISTANCE).

Cc) Velocitd GO/NO-GO.

d) Velécitd di rifiuto (REFU-
SAL SPEED).

e) Valoredel flussometro aMI-
LITARY a punto fisso.

TEMP. -200 -10° 0P @mav +300 +Lpop)

ALT 2600 2700 3000 3300|3700 k00O LS00
SL ITI 168 160 151] ILTI 134 129
198 192 189 IT79 IT2 I69 T6L
8800 8ko0 8 T70Q T300 6900 6500

Dati dt decollo

Cid non solo per accertare la possi
bilita di decolle nello spazio a dispo
sizione ma, soprattutto, per verificare
la perfetta efficienza del motore.

b. CONDIMETEO/ALTERNATO/RADIOASSI-
STENZE.

Prima di ogni volo il pilota de-

ve:

1) Prendere nota delle condizio-
ni meteo e dello stateo delle radicassi
stenze sulla base, in rotta e sugli al
ternati e del divieti di sorvolo (2801
ecc.

2) Verificare 1 parametri da a-
dottare per raggiungere 1'alternato
con i1 minimo consumo di carburante.

3) Contrellare SSU,

a. EQUIFAGGTAMENTO.

Il pilota & reeponsabile del con
trollo del proprio equipaggismenta del
la sua efficienza @ dell'adattamento
alla propria persona.

2. OPERAZIONI PRE-TIECOLIO.

a. PRIMA DELLA MESSA IN MOTO.

1) Controllare 11 libretto del
velivolo nelle parti da 1 & 4 per veri
ficare aventuali limitazion! & per ve-
dere che non vl siano errori, discor-
danze, omissioni, scadenze.

G.S.E.

2) Effettuare 1'ispezione ester-
na come previsto dalla lista del con-
trolli.e con le modalita riportate nel
Dash-Ope. (Sez. II)

3) Eseguire 1 controlli interni
da sinistra a destra e dell'altoinbas
80,

4) La piattaforma durante tali
controlli pud essere, & seconda deil ca
8l su STBY, ALIGN o su NAV,

b. MESSA IN MOTC (pre-rullaggioe se
gnali visivi).

1) La messa in moto ed 1 control
11 pre-rullaggioc (5 dita) vanno esegul
ti guando e come & scritto nel Dash-
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One.
2] Durante la messa i1in moto, il
capo velivolo deve sempre rimarere a
contatte wvisivo col pilota alloc scopo
di provvedere tempestivamente ai suol
ordini o richieste.
I segnali visivi pilota-capo velivo
1o n® 1 vengono effettuati: dal primo
per richiedere le varie azioni & vengo

no ripetuti dal secondo per conferma e
per informazione del capovelivolon© 2.

La conclusione di ciascun controllo
viene indicata dal capo velivolo con
segnale di 0.K. e solo & guel punto il
pilota pud richiedere 11 controllo suc
cessivo.

I segnall visivi usati sono i se-
guentdi:
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e. RULLAGGIO.

1) Prima di uscire dal parcheggio
biscgna controllare la piattaforma BU
NAYV, 11 tettucclo abbassato & bloccato
oppure completamente aperto.

2) Prima di muoversi, il pilote,

ingaggia lo "steering”, da 1'B0% al fre
no e dopo essersl accertato dell'effi-
cienza dei freni, esce dal parcheggio se
guendo le indicazioni del capo velivelo
e riduce motore ad IDLE dopo aver per-
corso alcuni metri.

3) Durante il rullaggio fermarsi,
se necessario, nell'area prevista al di
sinserimento delle spine di sicurezza e
procedere alla prova del doppio regola-
tore se programmata.

4) Durante la prova del doppio re
golatore dare e ridurre motore lentamen
te seguendo le indicazioni dello species
lista.

Prima di riprendere 1l rulleggioc ac-
certarsi della avvenuta rimozione sla
delle spine carichi esterni che dei tap
pl del flusso secondario.

5) Durante i1 rullaggio 11 pilota
2 responsabile del mantenimento della
distanza di sicurezza dal velivole che
precede ed effettua i controlli TWISS
CORED come previsto dal manuale del ve-
livole.

Controlla inpoltre tuttl gli strumen-
t1 di assettc e di navigazione, 1'effi
cignza dei freni STBY posizionando 1'an
tiskid su off, riportandoc a prove ulti-
mata 1'interruttors su on.

d. PROVA MOTORF.

1) Prima dell'allineamento confar
mare alla torre 1 controlli "PINS, CANO
PY, SWIVEL GUARD".

2) Oisporsi al centro della pista
con le ruote oltre il cavo della bliss
back, senza frenare sulla stessa per evi
tare di danneggiare i supporti di gomma
del cavo.

3) Effettuare la prova motore co-
me prescritto dal menuale del velivole,
azionare 11 contasecondi per controlla-
re 11 tempo di accelerazicne del motore
mantenendo lo steering ingaggiasto.

4) Prima del <decollo insarire
sempre, con gualsiasi condizione
atmpeferica, 11  risceldamento al
pitot.

3. OPERAZIONI POST-ATTERRAGGIO.

a. DOPO L'ATTERRAGGIO.

11 Lo sgarcio del parafreno viens
effettuato nella posizione pil conveni-
gnte, possibllmente sul lato di uscita
della pista, senza trascinerio e senza
deteriorarlo col getto.

2) I controlli WHERRRST si effet-
tuano al pil presto anticipando, nel 14
mite della sicurezza le prime 2 voci
(flaps e pitot) per evitare di danneg-
giare 1 relativi impianti.

3) Al parcheggio si rientra con 11
tettuccio bloccato, o completamente aper
to, fermandosi nell'apposita area, per
far inserire, guando richiesto. le spi-
ne di sicurezzs.

b, AL PARCHEGGIO.

1) Seguire le istruzioni del capo
velivelo, inserire la spina all'orlzzon
te di emergenza, mettere 1 flaps su UP,
mettere la temperstura su tutto caldo.
annotare 1 valori del TERMINAL ERROR e
POST ALIGNEMENT della pisttaforma, esclu
dere tutti gli sppersti e tenere frena-
to 1l wveliveloe Finch& non sono stati
messi 1 tacchi alle ruote.

2) Sbleoccare il tettuccio se chiu
so, prima di spegnere il motore e segna
re il tempo di stop motore sul libretto.

Scendare dall'aereo dopo che i1 capo
valivole ha inserito le spine del Martin
Baker.

- 10 -
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1. DBECOLIO.

a. CORSA IN PISTA.

R 1) Ingeggiare lo steering e dare
Military al freno.
2) Lesciare 1 freni ed entrare

miLir contemporaneanente in A/B minimo
owr SELtOre,

a) L'accensicne dell'A/B  av-
viene entro 3 sscondl al livello del
mare ed & facilitato dalls disposi-
zlone della manstta nell'angoclo poste-
riore del settore.

b) In caso di mancata accen-
sione 81 pud provare & portare la ma-
netta in avanti tirandoiz pol indietro
bruscamente nell'angolo posteriore del
settore; la contropres=zions generata
dalla chiusurs delle ciglia 1In rampa
meccanica agevola 1'sccensione della
A/B. Se 1'A/B nonsi accende neppure con
guesto artificie, abortire 11 decollo.

am 3] Controllare 11 guizzodellEGT

MNEREM''T che indica 1'avvenuts accersione
Tm.! dell'A/B & dare ouindi FULL A/B.

FE

3 a) Le indicazioni di =ccensio

ne dell'A/B sono:

- EGT: guizza oltre EDOS &
bilizza & 590° X 100 (50S
11 B,

- MOZZLE: 3,5 = 5 in sattore; 7.5 =8.,5
in Full A/B.

- GIRI: possono diminuire momantaneamen-
te (fino al 5%) per pol stabllizzarsi.

pol si sta-
o * 100 378

4) ™Mantenere la direzione prima
con lo steering fino a 80-100 KTS (pri
ma indicazione dell'anemometrol] poi
con 11 ti#mone di direziens.

Lo steering va comungue Trillasciato
prima di sollevare 11 ruotino.

Con forte vento al traverso convie-
ne mantenere lo steering ingeggiato an
che oltre 100 KT1S.

5] Eontrollare la GO/NO-GO al ta
bellone appropriate ("X").
b, DISTACCO.

1) 15-20 KTS saptto 1la velogita
calcolata di dacollo applicare sufficien
te pressione sulla clcche in medo da

raggiungere contemporaneamente la velo
citd e 1'assetto di decollo.

a) L'assetto di decollo & for
temente variabile col peso del velivo-

lo. (Col solo carburante interno & cir
ca 02),

b) La rotazione effettive
del velivolo ed 11 sollevamento dal
ruotino viene eseguite clrca 10-20 KTS
sotto la veloclitad di decollo calcola-
tat

Quando la rotazione del velivolo @
stata effettuata ed il ruotino & solle
vato ridurre la pressione sul comandl.

¢) Con: carichi centrali 4n
stallati, 1la rotazicne s=ffettiva ed
il spllevamente del ructino viens
gseguita circa 5-10 KTS sotto las ve-
locitd di decollo calcolata.

d) Nella fase di distacco 1
fattorl che possono influenzere le ca-
ratteristiche di decollo sono la posi-
zione del trim e ls lunghezza della
gamba di forze del ruotino.

Con lo stabilizer trim nella posi-
zione corretta s8i hanno 179 di defles-
sione del timone di profonditad, con la
cloche & fondo corsa.

Se 11 trim non & correttamente po-
slzicnetc anche portandoc tutta la clo-
che alla pancia non =i hanno 1 17° ci-
tati = cid pud ritardare i1 decollo.

Infine se 11 ruotino & troppo com-
pressoc (ammortizzatore scarice o abbas
sato, per esemplo, per un urto sulla pis
tal i ha une ripercussione sullas velo
citd di rotazione del velivelo.

2) Con vento &1 traverso a raffi
che aumentare la velocitd di decello
di 5 KTS, ogni 10 KTS di raffica supe-
ricresllavelocita del vento teso e man
tenere 1o steering ingaggiato anche =o

- 12 =
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pra 1 100 KTS.

3) Per effettuesre un decolle cor
to diminuire la velocitad di decollo di
5 K75 e, di conseguenza anticipare la
rotazione a 20-25 KTS.

e. DOFO IL DISTACCO.

1) Quande sicuramente in vole,cm

velocitd in aumento retrarre 11

carrello e aumentare contempora-
DWN ngamente 1'assetto sull'orizzon-
te artificiale primario a +5° circa.

Assetto di de

Sui velivoll nei guali 1'interrutto
re di blocco della maniglia del carrel
lo, & montato sul ruotino (come nel TF
104-G), iY'carrello pud essers retrat-
to guando 41 ruotino & scllevato anche
se le ruote del carrello principale
gravano ancora sulla pista.

In tal caso attendere di essere si-
curamente in volo prima di muovere la
maniglia del carrello,

2) A 250 KIAS controllare che il

carrello sia su e bloccato e @&

300 KIAS petrarre 1 T/0 contra-!

stando 1'effetto cabrante genera
tosi facendo uso anche del trim.

2. SALITA.
a. VELOCITA'

1) Le velocitd di salita raccoman
date varieno in funzione della spinta
e dei carichi esterni del velivolo, co
== sotto riportato.

CONFICURAZIONE SPINTA KTS MACH
I. l Military L0OO - 090
Full A/B LSO - 0925
_%;iE;; -153;;~ Military LOO - 085
- Full A/B LSO - 090

2) Se nella necessita di inizia-
re delle salite in Militay a velocita
pid basse di guelle citate, mantenere
la velocitd desiderata di infzio sali-
ta fino al raggiungimento del normale
numerc di Mach previstoc per configura-
zione e continuare poi al numero di
Mach raccomandato.

b. MILITARY.

1) Apcelerare fine alla velocltd
di salita (400 KIAS) mantenendo un as-
setto di circa 5° sull'orizzonte arti-
ficlale.

2) Intornc a 380 XTIAS e non sotto
1 1000 ft di quote controllare che le
nozzle non siano in completa apertura,
{10), riterdere guindi 1a manetta ver-
so 11 minimo settore controllando ohe
le nozzle vadano in chiusura.

a) Se le nozzle vanno normal-
mente in chiusura, uscire dall'A/B e
continuare la salita in Military.

b) Se le nozzie sono in aper-
tura o non. vanno in chiusura lasclare
o riportare la manetta in Full A/B, sa&
lire a quota di sicurezza e comportar-
gl come da relativa procedura di emer-
genza.

3) Incrementare 1'assetto a +80,
mantenere 400 KTS fincheg si raggiunge
11 mach di salita previsto (0.90; con
pylons 0.85) che va mantenuto apportan
do eventuall variazioni di assetto.

4) Attraversando 5000 ft effettu
are 11 FOAT CHECK (Fuel, Dxigan. Alti-
meter Tacan).

a. FULL A/B.

1) Dope aver retratto 11 carrel-
lo, mettere 1 flaps su UP a-300 KTS,ac
celerare fino alla velocitd di salita
(450 KT5) mantenendo un assetto di cir
ca 59 sull'orizzonte artificiale.

2) A 450 KTS iniziare ad aumenta
re 1'assette del velivelo fino a raggi
ungere 20-30° sull'orizzonte artificia
le.

3) Mantenere l'assetto e 450 KTS
fino ad intercettare il Mach di salita
previsto (0.825; con pylons 0.9), che
va mantenuto apportando HVEHtUﬂIi va-
riazioni di assetto.



4) Attraversando 10.000 ft eseguil
re 11 FOAT CHECK.

5) Non effettuare virate a pil di
309 di inclinazione per evitare diminu-
zioni di prestazioni ed uno spontaneo
asumento di assetto dovuto alla variazio
ne di centraggio.

d. USCITA LENTA.

L'uscite lenta vienes effettuata
guando dopo 11 decollo sia necessario
virare di 80° o pil per raggiungere la
prua in un tempo minore con un'inclina-
zione di 300,

Essa va cosl condotta:

1) Dopo 11 decollo assumers 159 di
assetto sull'orizzonte artificisle & u-
scire dall'A/B a 300 KIAS e non sotto 1
1000 ft. (Configurazione Clean o tips).

2) Virare & 300 @ continuare in
Militery, 300 KIAS e T/0 estasl (con py-
lon Tanks 350 KIAS),

3) Terminata la virata, retrarrs
i T7/0, diminuire 1'assetto ed assumere
i parametri relativi sl tipo di salites
prevista. (Inserire se necessario 1%A/8,

3. LIVELLAMENTO,

a. IN SALITA.

1) La manovra va anticipeta di un
valore in pledi pari al 10% della velo-
citd variometrica.

2) La spinta viene regolata & 1o
sasetto diminuito facende riferimento
all'orizzonte ertificiale in modo darag
giungere livellati la quote & la veloci
tA di crociera.

3) Incasodi salita inFull A/B di-
minuire 1'assetto sull'orizzonte artifi-
ciale circa 3000 ft prima della quota pre-
vistaper 11 1ivellamento e regolare 1la ma
natta per mantenere la velocita di crocie-
ra prevista,

b. IN DISCESA.

1) 2000 ft prima della quota di
livellamento ridurre ls rata di discesa
a circa 2000 ft al minuto variando 1'ae
sptto sull'orizzonte artificlals.

2) Regolare la spinta e retrarre
1'aserofreno (se usato) per raggiungere
livellati la quota e la velocitd di cro

ciera .
3) Usare i1 trim per diminuire
gli sforzi sulla barra.

4. VOLO LIVELLATO.

a. SUBSONICO.

Trimmare i1 velivolo e azzeraras
1'orizzonte per i1 volo livellato al-
la velocitd di crociera stabilita.

Normalmente la croclera viene ef-
fettuata a 350 KTS o Mach 0.85, qualas
del due & minore.

b. SUPERSONICO.

In volo supersonico si possono
adottare, nelle configurazioni previ-
ste, tutte le velocitd fino a Mach 2.

1) Altimetro.

a) Attraversande 11 regime
sonico 1'altimetro ha degll errori: a
guote superiori a 30.000 ft e con
tips installate, essl sonc di -300 ft
a Mach 1 & +100 ft a Mach 1,1.

Per mantenersi in vole 1livellato
bisogna percid riferirsi all'orizzon-
te artificiale e trascurars in guel-
1'intorno le indicazioni dell'altime-
tro e del variometro.

b) Nel campo del Mach 1 s8i
pud avere un aumento della quota ca-
bina fino & 2000 ft, causata dal pas-
saggio dell'onda d'urto sulle prese
statiche del velivolo.

¢) Dltre Mach 1,15 1'altime-
tro da delle indicezioni in difetto
crascenti con 1'aumentare dells velo
cita.

Cosl per esempio con tips instal-
late e velocitd Mach 1,8 1'altimetro
dd un errore di -700 ft.

2} Fﬂllil‘lﬂq

a) In regime transonico le
asimmetrie di resistenza possono di-
ventare tali da provocare assetti de-
viatl che aumentanc la resistenza @
sono pericolosl per la stabilitd di-
rezionale e per 11 funzionamento del-

le prese d'aria.
Durante 1'sccelerazione mantenare
costantemente la pallina sl centro a-
zionando eventualmente 11 RUDDER TRIM

- 14 -
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b) Se scpra Mach 1,6 vi fos-
=ero delle oscillazioni in YAW di pid
di 1/4 di pallina, abortire 1la corsa
a Mach 2.

¢) Con 11 velivole TF, tips
installate, il roll demper deve esse
re disinserito a 575 KT7S indicati.

3) T» Reset.

a) A valori di CIT intorno a
80° C entra 11 T, Reset e i giri del
motore aumentano fino al 103 * 1%.

b) I1 T, Reset avviene in
funzione della CIT rilevata dal CIT
Sensor posto nella presa d'aria sini-
stra del compressore.

Lo strumento della CIT in cabina &
collegato con un sensore posto nal
condotto di raffreddamento del genera
tore destro e guello di temperatura a
cul & collegato la luce SLOW & posto
infine nel vano del generatore sinistra

c) La temperatura nei vani dei
generatorl & circa 10° C pid fredda
gells CIT e poiche { sensori ivi pos-
I possono avere un ulteriore indica-
zione in meno di 109 C, 1lo strumento
eeila CIT in cabina & marcato per un
ma=simo di 1000 C corrispondent! ad
gna CIT reale di 120° C.

d) Per lo stesso motivo nors
malmente si pud raggiungere Mach 2 sen
£= che 1o SLOW, indicante ur supera-
menic dod limitl di CIT, si accenda.

e) I1 T, Reset pud entrare
convalori di CIT indicati di soli 700C

&-MIN - TORMN 7

Virosbandome tro

e per errore dello strumento CIT posto
in cabina e per ritardl deil soliti sen
sori nel rilevere la temperatura.

f) Con CIT superiori a 90°C.,
un "taglio® brusco della manetta sotto
military [CHOP) non produce un'immedia
ta riduzione di "GIRI®" perché la pro-
grammazione del flusso di carburanta
con motore ad Idle @ la stessa che a
Military per evitare gli stalli al com
prassore.

4) Limitazioni.

a) Sopra Mach 1,6 e in parti-
colare & guote sopra 40.000 ft esisto-
no delle limitazioni di "G® che devono
essere osservate.

Con tips installate, sopra Mach 1,6
e sopra 40.000 ft esiste la limitazio-
ne di 1.8 G, pertanto in tali condizio
nl bisogna egire dolcemente sul coman-
gi.

b) MNel campo del Mach da 1 a
1,2 vanno evitati valori di APC supe-
riori .2 3 perché si potrebbe evere 11
"PITCH UP" prima del funzionamento del
KICKER.

5. VIRATE.

Le virate effettuate con 11 velivo-
lo F 104 G non si differenzano da quel
le eseguite conaltri veliveli, ancha se
in pgni fase delle stesse bisogna far



riferimento sglid asusili strumentali
(APC meter, Gimetro, Attitude Indica-
tor ecc.).

Da cid risulta che:

a. ODurante 1'gsecuziona di virate
gspecie ad alta velocitd inclinare le
ali e tirere faecendo riferimento al-
1'APC meter ed al Gimetro.

b. L'sumento di spinta necessaria 2
di circa 2% per 30° di inclinezione ed
sumenta rapidamente per inclinaziod
maggiori.

La manetta va regolata con 11 dovu-
to anticipo per evitare una rapida di-
minuzione della velocita.

2. A basse guota entrando invirata si
reglistraall'saltimetrouna perdits fit-
tizisa di 200-300 ft funzione deli G tiratl

d., Nelle virate strette una eccessi
va tendenza del velivolo & passare so-
pra o sotto 1'orizzonte deve essere ca
retta, variando opportunamente 1'incli
nazione.

6. USO DEI T/O FLAPS.

In funzione deil'angolo d'incidenza
e di altri fattori concorrenti si usa-
no 4 T/0 Flaps che migliorano, se op-
portunamente estratti, le ceretteristi
che aerodinamiche del velivole.

Da questo consegue quantc di segui-
to riportato:

a. I T/0 Flaps sono indispensabili
quando 11 velivolo vola a forte inci-
denza, cioé quando si avverte i1 "Buf-
feting® @ 1'"APC Meter" indica oltre
1[5-

Essi vanno, invece, retratti di mas
sima a incidenze equivalenti di D,5 o
meno.

b. L'estrazione dei flaps produce
un sensibile momentc picchiante che,
unito alle aumentate possibilita di ti
rata, impone al pilota una notevole e-
scursione indietro della barra.

La retrazione produce 1'effetto op-
posto.

¢. L'aumento di portanza realizzabi
le in questa configurazione permette
di reggiungere velocita (IAS) inferio-
ri con soddisfacente possibilitd di
manavra.

7. VOLO SENZA DAMPERS.

a. LIVELLATI.

L'esclusione del solo Roll o del
seolo Pitch Damper provoca una tendenzea
a picchiare molto leggera e facilmente
controllabils.

L'esclusione dello YAW Damper inne-
sca, 1invece, un'instabilita d'imbarda-
ta.

b. - IN VIRATA.

L'effettuazione di una virata a
Dampers esclusi non comporta instabili
th tale da rendere problematico 11 con
trollo del velivolo in qualsiasi fase
di volo, compreso 1l'atterraggio, anche
se in tal ceso & consigliabile effetiua
re un avvicinamento diretto o una vira
ta in finale molto larga.

8, AWICINAMENTO ALIO STRLIO,

Le caratteristiche asrocdinamiche de
velivolo sono tali che 1'effettuazicne
di uno stallo completo comporterebbe
un forte PITCH-UP incontrollabile.

Per tale inconveniente, sul velivo-
lo @ installato i1 sistema di control-
lo sutomatico di assetto longitudinale
(APC Automatiec Piteh Comtrol) che ge-
rantisce un margine adeguato di sicu-
rezza per intraprendere in tempo le a-
zioni correttive necessarie.

Di conseguenza con guesto velivolo,
si effettuano soltanto degli avvieina-
menti allo etallo fino al raggiungimen
to di circuiti dalle varie configura-
zioni (SHAKER o KICKER).

Vengono effettuati tre tipi di avvi
cinamento allo stello, tutti con a&li
livellate e con le seguenti configura-
zioni:

- velivolo pulito

- velivolo con flaps T/0

- velivolo con flape Land e earrello
abbassato.

a. CARATTERISTICHE.
- Le caratteristiche di stallo
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sottocitate si riferiscono a veliveole
pulito con 1000 libbre di carburante.
- Agglungere 5 nodi di velocitd per o-
gni 1000 libbre di peso in pil o fra-
ziona,
- Le tips montate dirinuiscono le velo
citd tipiche perché sumentano la por-
tanze del velivolo.
- Con carichi di cerburante elevati
(3.500-4.000 1bs) lo shaker operato dal
1'alettesifiTétra, pud intervenire a va
-lord di APC inferjori" al normale.
1) Flaps UP. h

A 225 KIAS inizia ur buffe-
tirg crescente col diminuire della ve-
locita.

Lo sheker entra intorno a 200 KIAS
e a8 190 KIAS si avverte una instabili-
tad laterale crescente fino all'ingres-
so de]l Kicker a circa 175 KIAS.

2) T/C Flaps.
A 170 KIAS =1 avverte un mode-
sto buffeting e 1'intervento dello shaker

I1 kicker entra a circa 160 KIAS, ve
loattd minima 41 eomtrollo.

) Corrello e Lana. »

In qguesta confipuraszione nom

si avvertono buffetirg o instabilitéd b

terale fino all'intervento dello sheke
intorno a 155 KIAS.

La veloeitd minima di eontrello in
questa configurazione con motore Mili-
tary & di 140 KIAS.

b. PARAMETEI.

1) Le manovre vanno . effettuate

con le seguenti modalita:

a) 25.000 ft di guota (al mo-
rento dello stallo).

b) Serbatol esterni vuoti,

¢) Aerofreni IN.

d) Motore 85% (90% con Land).

e) Velivolo cabrato di 109 per
stalln pulito e T/0.

f) Velivolo cabrato di 59 per
stallo con carrello fuori e Land (vell
velo & quota costante).

2] Lo stalle viene interrotto al
primo deil seguenti limiti:
a) Kicker.
b) 5 APC.
¢) Instabilitd trasversale.
d) Shaker o 145 KIAS + corre-
zioni per stallo su Land.

e. ESECUZTONE.

.una EGT intorno al 500° e

1) Avvicinarsi allo stallo tenen
do le ali livellate e trimmando 11 ve-
liveole fino a ZE0O KIAS.

2) Con escursione crescente e con
tinua della cloche sostenere 11 veliveo
lo controllarde 1 valori crescenti del
1'APC al diminuire dells velocitad indi
cata, finc 21 raggiungimento di unodd
parametri prima menzionati.

d. RIMESSA.

1} All'intervento del Kicker (pu
litc € T/0) o dello shaker (Lard), por
tare la cloche avanti,

2) Dere motore a Militery.

3) Mantenere 0.5-1 di APC (10°-
15° di assettc picchiato sull'orizzon-
te artificislel.

4) Estrarre 1 T/C.

£) Nella rimessa dallo stallocm
Land @ con i1 carrello, retrarre il cex
rello ASAP e portare 1 Land su T/0 =&
170 KIASE minimo.

6) Intorno a 240-260 KIAS cabrare
il velivolo con decisicne al limited&
lo shaker [(3-4 APC) fino & fermare lo
Altimetro.

Durante la rimessa alcuni motori de
nunciene un ritardo di accelerazione
HAMG-UP, fino a2 30" o una caduta di gi
ri ROLL-BACK da riportare sul libretto

9. MANOVRE DI COORDINAZIONE.

a. VIFATA SFOGATA.

La virata sfogata & una manovra
durante la gumele bisogna coordinare op
portunamente la cabrata con 1'inclina-
zlone alare con continuita,

Tale manovra assieme al Tonneau vie
ne detta manovra di coordinazione.

1 ] FParametri.
- 500° + 5BD° EGT.
- 400 + 500 KIAS (0,6 - 0,9 di Mach)
- 10,000 + 15,000 ft (minima guota 5000
: 3 4 9

2) Entrata.

a) Aggiustare la potenza per
allinearsi
con un riferimento opportuno.

b) Accelerere fino a 400 - 500
KIAS (0,8 - 0,9 di Mach].
c) Iniziare una cabrata pro-
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gressiva fino a reggiungere 2 G ed un
assetto intorno ai 30° sull'orizzonte.

3) Fase intermediea.

a) A 1.5 di APC sotto 1 1imi-
t1 previsti estendere 1 T/0 Flaps ed
aumentara l'escursione indiestro della
barra poiché 1 T/0 in uscita danno un
momanto picchiante.

b) Iniziare gradualmente ad
inclinare le ali verso la direzione vo
luta @ continuare nella tirata fino a
reggiungere 40 - 50° sull’orizzonte e
valori di APC crescenti fino a 2 = 3.

¢) Continuare ad inclinare le
ali in modo da raggiungers 1'orizzonte
con pil di 5092 di inclinazione alsare e
una velocitéd di circa 150 KIAS.

4] Uscita.

a) Quando i1 muso del velivo-
lo @ sotto 1'orizzonte, diminuirs gra-
dualmente 1'inclinazione alare, mante-
nere una certa pressione sulla cloche
in modo da far scendere 11 muso del ve
livolo 40 - 5092 sotio 1'orizzonte.

b) A 300 KIAS retrarre i 7/0 @
diminuire progressivamente 1a pressio-
ne sulla cloche, per eseguire la mano-
vra con la massima continuitd ed evita
re 11 buffeting.

c) Raggiunti 380-400 KIAS ed
effettuati circa 1809 di virates ripor-
tare 11 muso sull'eorizzonte conunadol
ce cabrata ed inlziare eventualmante
una nuova manovra nel campo di velocl-
tA previsto.

5) Errori.

L'esecuzione della virata sfo
gata sopra descritta non comporta dif-
ficoltd perticolari, tuttavia di fre-
guente si riscontranc errori dovuti a
scarsa coordinazione.

Molta attenzione quindi va posta du
rante 1'effettuazions dellamanovra per
evitare di asssumers assetti troppo ca-
brati e scarsa inclinazicne alare (bas
sa velocitd al culmine) e assetti poco
cabrati con alti valori di inclinazio-
ne (alta velocitd al culmine).

Esaminiamo 1 due casi:

a) Bassa velocita.

Un assetto troppo cabrato
{oltre 50°) e piccole rate di inclina-
Zione ‘alare comportano una rapida dimi
nuzicne della velocitd con conseguenti
velocitd troppo basse all’apice dellas

manovra (130 - 120 KTS o meno).

_In tale caso bisogna aumentare 1'in
clinazione decisamente oltre 90°, tira
re, mantenendo valori di APC compresi
tra 2 + 3, facilitando contemporaneamen
te la discesa del muso sull'orizzonte
e fermando 11 decremento di velocita.

Quando 11 muso riattraversa 1'oriz-
zonte, diminuire rapidemente 1'inclina-
zione sotto 1 90° per non assumere as-
setti troppo picchiati, continuare
ls rimessa quindi con la normale gra-
dualitd sia per quanto riguarda I'incli
nazione, che per guanto rigusrda 1'as-
setto.

b) Alta velocita.

Quande la variazione di as-
setto longitudinale & di scarsa entita
(inferiore a30% ed & seguita da una ra
pida rotazione sl raggiungono valori
di velocitd elevati al culmine (180 =
200 KIAS).

I1 metodo correttive consigliato @
quello di ridurre e fermare 1'inclina-
zione sotto 800,

Questo consente di raggiungere un
assetto pil cabrato, con conseguente
diminuzione di velocita.

b. TONNEAU.

Il tonneau pud essere inizia-
to & quota, IAS, RPM & velocitd angola
re di rotazione diverse a seconda de-
gl1 scopi didattici od operativi che
81 vogliono conseguires.

I1 tonneau non presenta difficolta,
tuttavia & opportuno richiamare 1'at-
tenzione sulle limitazioni che esisto-
no nell'esecuzione della manovra per
evitare 1'accoppiamento d'inerzia ed 1
conseguentl eccessivi carichi aserodina
mici indotti suil piani di coda, dovu-
ti ad elevata velocitd di rotazione e
di derapata.

Tald limitazioni funzione anche del
1'angolo di attacco del velivolo in ma
novra, comportano precauzioni diverss
&8 seconda della configurazione pulita
o T/0 Flaps.

Di seguito =i riporta la traduzione
di guento descrittoc nella sezione5 del
(Dash 1) "Aileron roll limitations”.

1) Flaps retratti.
@) Fattore di carico all’en-
trata di 0,5 G o pid.
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I tonneaux a tutts barra sonc 1imi-
tetl ad una sola rotazione.

Sono vietati tonneaux a tutta barra
con fattore di carico inferiore ad 1 G
@ Pitch o yaw damper inefficiente.

b) Fattore di carico all'en-
trata di 0,5 G o meno.

Sono proibiti 1 tonnesux a tutta
barra.

Tutti i tonnesux con fattore di ca-
rico inferiore a 0,5 G devono EssSere
eseguiti con estrema precauzione.

2) Flaps T/0.

a) 51 pud effettuare un
tonneaux .,

Anche spostamenti moderati della bar
ra possono dare inizio ad alte rate di
rotazione.

b} In tutte le manovre di ro-
tazione o 11 Pitch o lo yaw damper de-
vono essere efficienti.

c) Sono proibiti tonneaux con
fattore di carico 211'entrata inferio-
re a 1 G,

solo

10. ACROBAZIA.

L'acrobazia viene effettuata, nel-
la fase iniziele dell'addestramento,
con lo scopo di femiliarizzere 11 pi-
lots alle ampie variazioni di assstto
e di velocitd ed addestrarlo alla coor
dinazione dei comandi e delle posizio-
ri{ picchiate o cabrate necessarie a
raggiungere valori piasnificati di vele
citd, direzione, traiettoria.

Le manovre descritte in gquesto para
grafo sono:
- Rovesciamento
- Looping
- O0tta cubano
- Quadrifoglio
- Imperiala.

a. ROVESCIAMERTO.

I1 rovesciamento & una manovra
che viene generalmente effettuata per

inizisre 1'"acrobamzias collegata”: esso

consente infattl di raggiungere veloci
%3 gd assettl idonel ad eseguire mano-
wre vertical! successive (looping, im-
perisls, otto cubano ecc.).

1) Parametri.

Military

350 KIAS

- T/0 estesi
10.000 ft. AGL,

2) Entrata.

a) Iniziare la manovra con
una velocitd di 350 KIAS, alla guota
di 10,000 ft su un riferimento opportu
nc e con T/0 Flaps estesi.

b) Portare la manetta a Mili
tary cabrando con decisione per assume
re bn assetto di 359 - 450 gyll'orizzon
tIEI

¢) Iniziare una rotazione di
180° alla velocits di circa 250 KIAS &
ridurre 11 motore a B5%.

3) Fase rovescia.

a) Fermars la rotezione del
velivelo quando & rovesclo e assipurar
sl che la ali sisno livellate.

b) Controllare che
non sia inferiore ai 15.000 ft.
velocitd sia tra 200 = 150 KIAS.

4] Uscita.

a) Tirare progressivamente
la cleche indietro fino e reggiungere
valori di 2 + 3 di APC.

b) Alla velocitad ai 300 KIAS

la guota
e la

retrarre 1 T/0 Flaps rilasciando la
pressione sulla cloche per evitare i1
buffeting.

c) Riportare i1 motore & Mi-
litary, se & necessario raggiungere
una velocitd idonea ad effettuare una
manovra verticale.

b. LOOFPING.

I1 looping & forse la manovra
acrobatica pil classica.

Esso & sviluppato integralmente nel
piano verticale ed esige quindi poten-
za 1dones & compiere un glroc completo.

Il looping, conil velivelo F 104 G,
pud essere effettuato con diversi para
metri e configurazioni.

Di seguito viene 1illustrato quello
utilizzato per scopi didattici.

1) Parametri.
550 KIAS (0,85 Mach)
Military
5000 + BDOOD f+. AGL.
- Flap UP

2) Entrata.
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a) Aumentare la velocitd so-
pra 5000 ft. di guota mentenandoc 1l mo
tore & Military.

b) Gradualmente cabrare (3 +
3,5 G) ed attraversare 1'orizzonte na-
turale con la velocitd essunte di S50
KIAS,

c) Continuare la cabrata con-
trollando gli assetti sull'orizzonte
artificlale.

d) A 350 KIAS (sotto 1 limiti
previstil) estendere 1 T/0 Flaps incre-
mentando contemporaneamente la pressio
ne sui comandi per contrastare 1'effet
to picchiante.

e) Mantenere valori di APC di
S i

3) Fase rovescia.
a) Assicurarsi che la quots

Tooping

raggiunta non sia inferiore ai 12.000
ft.

b) Esercitare una pressione
suUlla cloche idonea a manteners 2 + 3di
APC .

Cc) Riattraversare 1'orizzonte
alls velocitd di 200 + 150 KIAS.

4) Uscita.

a) Controllare costantemente
i valori di APC (2 + 3) ed agglustare
la direzione facendo uso del riferimen
ti visivi e strumentali.

b) A 300 KIAS retrarre i T/0D
Flaps rilasciando gradualmente la pres
sione suil comandi per evitare i1 buffe
ting.

c) Terminare la manovra tiran
do 3 ¢+ 3,5 G e regolare 11 motore per
eventuall figure successive.

- 23 -



e. OTTO CUBANO.

L'otto cubano & una figura acro
batica che, come 11 looping, si svilup
pa nal piano verticale.

La figura si completa ripetendo due
volte guanto di seguito descritto:

1) Parametri.
550 KIAS (inferiore .95 Mach)
Military
5000 + BDDD ft. AGL.
Flap UP.

2) Entrata.

a) Aumentare la velocitd so-
pra 5000 ft. di quota mantenendo 11 mo
tore a Military.

b) Gradualmente cabrare (3 *
3,5 G) ed attraversare l'orizzonte na-
turale con la velocitd assunta di 550
KIAS,

]

¢) Continuare la cabrata con
trollando gli assetti sull'orizzonte
artificiale.

d) A 350 KIAS (sotto 1 limi-
ti previsti) estendere i T/0 Flaps in-
crementando la pressione sui comandi
per contrastare l'effetto plecchiante.

e) Mantenere valori di 2 = 3
di APC.

3) Fase rovescla.

a) Assicurarsi che la quota
reggiunta non sis inferiore ai 12.000
ft.

b) Esercitare una pressione
sulla cloche idonea a mantensre 2 + 3
di APC.

¢) Controllare che la velo-
citd sias di 200 + 150 KIAS.

4) Uscita.

a) Controllare la dirszione
facendo uso del riferimenti wvisivi e
strumentali.

b) Raggiungere B0 + 90° di
picchiata,

c) Rilasciare la pressione
sulla cloche & ruotare i1 velivolo con
decisione di 180° facendo uso del pie-
de e riprendere la manovra sullo stes-
so allineamento in senso opposto.

d) Continuare la manovra co-
me per un looplng dopo aver retratto i
T/0 a 300 KIAS,

e) Ripetere la figura come
al punti precedentli per completare la
manovra

d. QUADRIFOGLIO,

Il quadrifoglio & una manovra
che richiede coordinazione nella fase
di entrata e acquisizione del volo con
assetti molto variabili nella fase di
uscita.

La figura si completa ripetendo 4
volte quanto di segulto descritto:

1) Parametri.
500 ¢+ 550 KIAS (inferiore .95 Mach)
5000 + 8000 ft. AGL.
Flap UP
Militery.

Z2) Entrata.
a) Acceleresre ed assumere so
pra 5000 ft. di quota la velocitd di
500 - 550 KIAS.
b) Scegliere un riferimento
opportuno a 300,
¢) Gradualmente cabrare (2 =

2.5 G).

d) Continuare la cabrata con
trollando gli assettl sull'orizzonte
artificiale.

&) A 350 KIAS (sotto 1 limi-
ti previsti) estendere i T/0 Flaps.

f) A 80° di cabrata iniziare
una lenta rotazione del velivolo in mo
do da raggiungere la posizione rove-
sclia col muso sul riferimento scelto.

3) Fase rovescia.
a) Fermare la rotazione.
b) Assicurarsi che la quota
raggiuntanon sia inferiore a 12.000 ft.
c) Controllare che la veloci
td sia di 200 ¢+ 150 KIAS,

4) Uscita.

a) Eesrcitare una pressione
sul comandi per mantenere valori di APC
(2 + 3,

b) Controllare la direzione
utilizzando 1 riferimenti strumentali
e visivi.

c) A 300 KIAS retrarrs 1
flaps rilasciando gradualmente la pres-
elone sul comandi per evitare 11 buffe-
ting.

d) Accelerare fino a raggiun
gere la velocitd necessaria per ripste
re la manovra (500 + 550 KIAS).

e) Eseguire la figura per 4
volta.

Di seguito vengono illustrate le 2
figure menzionate.
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e. IMPERTALE.

L*'imperiale (Immelmann) & unama
novra acrobatica fino a che si svilup-
pa nel piano verticele e di coordinazb
ne in quello orizzontale.

La figura consente di raggiungere
in breve tempo una guota superiore edi
volare su una tralettoria parallela a
quella iniziale, ma rivelti in direzio
ne opposta,

D1 seguito viene illustrata.

1) Pearametri.
- 550 KIAS (inferiore .85 Mach)
- Military
- 5000 + 8000 ft. AGL.
- Flap UP,

2) Entrata.

a) Aumentare la velocitd mo-
pra 5000 ft, di quota con 11 motore a
Military.

b) Cabrare con gradualitd ed
‘attraversare 1'orizzonte naturale con
1a velocitd di 550 KIAS.

¢) Continuars la cabrata con
trollando gli assetti sull'orizzonte
artificiale.

d) A 350 KIAS (sotto 4 limi-
ti previsti) estendere 1 T/0 Flaps au-
l:!antandn la pressione suil comandi a con
trasto dell'effetto picchiante.

. e) Manteners 1'APC sui valo-
ridl 2 + 3.

3) Fase rovescia.
a) Controllare che la veloci
ta sia di 200 + 150 KIAS.
b) Ruotare 11 wvelivolodi 180
gradi coordinando la rotezione con 1'u
so della pedaliera.
L’entitd & funzione della wvelocitd
angolare di rotazione

4] Uscita.

a) Mantenere le ali livella-
t.-

b) Rilasciare dolcemente la
pedaliera per evitare effettl scoordi-
nati.

€) Accelerare alla velocitd
desiderata.

f. ACROBAZIA SENZA FLAP.

Tutte le manovre precedentemante
descritte possono essere esegulte sen-
s 1*susilio dei T/0 Flaps.

Tali manovre non presentano difficol

td particolari tuttavia & opportuno:

= Iniziare tale acrobazis con carichi
non eccessivi (carburante inferiore a
3500 1bs).

- Controllare scrupolosamente 1 valori
del1*APC (2 + 3),

= Assicurarsi di savere una guota di si-
curezza al culmine delle manovre ver-
ticali non inferiore a 15.000 ft.AGL.

= Ricordare che le manovre vanno essgul
te con gli stessi paremetri{ consiglia
t1 per le figure con T/0.

g. ACROBAZIA CON T/0 FLAPS.

Tutte le manovre precedentemante
descritte si possono effettuare lasdan
do estesi 1 T/0.

Le migliorate possibilitd di tirata
consentono di inlzlare le varie figure
con parametri different! (looping per
esemplo 400 + 450 KIAS).

Particolare attenzione va posta ai
valori di velocitd indicata all'uscits
delle manovre verticali per non reggium
gere e superare 1 limiti previsti dei
flaps.

h. ACROBAZIA CON A/B.

L'uso dell'A/B consente di inizia
re le manovre a velocitd meolto inferio-
ri a quelle normalmente necessarie (loo
ping per esempio 250 + 350 KIAS T/0 e-
stesi).

L'A/B viene inserito quando i1 muso
del velivolo attraversa 1'orizzonte na-
turale.

La tirata & abbastanza dolce (2 + 3
G) e deve essere graduata per raggiunge
re 1'apice della manovra con i parame-
tri di sicurezza (12.000 ft. AGL., mi-
nimo e 150 KIAS),
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11. DISCESA.

La discesa pud essere eftfettuata
secondo le esigenze nei modi pid diver
s8i. Di seguito sl trattano guattro di-
scase tipiche.

a. MASSIMA PLANATA.

Questa discesa viene generalmen
te effettuata in rotta per ragglungere
1'alternato trasformando la guota in
miglia percorse.

Con guesta procedura si ottiene il
miglior percorso/consumo di carburante.

1) Parametri.
- Idle
- Flan= 1P
= Aerofreni IN
- 300 KIAS.

2) 51 percorre circa 1 miglio
per ogni 1000 piedi di quota.

3] I1 consumo per scendere da
30.000 piedl & di circa 55 1lbs.

4) 11 tempo per scendere dalla
guota di 30.000 piledi & di circa 5 mi-
nuti con una rata di discesa di 5.600
piedi/min.,

b. MINIMO CONSUMO.

La discesa viene iniziata dopo
gver rgggiunto la verticale dell'alter
nato per scendere con il minimo consu-
mo di carburanta.

1) I parametri della "~ discesa
sono quelll citatl nel precedente pun-
to a.1) ad eccezione degli aerofreni,
che sono estesi.

2] 51 percorre 1 miglio ogni
2000 piedi di guota.

3] Il consumo per scendere da
30,000 pledi & di cirea 25 1bs.

4) I1 tempo per scendere dalla
guota di 230.000 pledi & di 2'30" con
una rata di discesa di 11.150 piledi/m.

¢, TURBOLENZA E TEMPORALI.
Duesta discesa viene effettuata

in condizionl di forte turbolenza, di
grandine o di temporal!l per diminuire

i1 pericolo di Flameout.

1) Parametri.
- B5%
Flaps T/0
A/F estesi
275 KIAS.

2) 54 percorre 1 miglio ocgni 1000
piedi di guota.

3) I1 consumo per scendere da
30.000 piedi & di circa 145 lbs.

4) I1 tempo per scendere dalla
quota di 30.000 piedi & di circa 5' con
una rata di discesa di 6.500 piedi/min.

d. PENETRAZIONE.

Questa discesa viene effettuata
durante una normale penetrazione de
velivolo isolato o in coppia.

1) Parametri.

]

B5%

Flaps T/0

A/F esteszi
300 KIAS.

2) 51 percorre 1 miglioogni 1500
pledi di guota.

3) I1 consumo per scendere da
20.000 piedi & di 80 1lbs.

4] I1 tempo per scendere da tale
guota & di 2'30" con una rata di disce-
sa di 8.500 piedi/min.

12. ATTERRAGGIO.

Le velocitd citate di seguito, per
tutti 1 tipi di atterreggio, sono rife-
rite ad un velivolo del peso di 16.100
lbs corrispondenti &l TF 104 G con 1le
Tips Tanks, 1000 1lbs di carburente e pi
loti a bordo.

Alle velocitd di avvicinamento e di
atterreggio agglungere 5 KIAS per ogni
1000 1bs (o frazione) di carburante so-
pra le 1000.

a. ATTERRAGGIO CON LAND FLAFS.

1) CIRCUITO E APERTLRA.
Effettuara 11 circuito secon-
do 11 traccieto previsto dalle PDS lo-
cali e all'apertura rispettsre i se-
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guentl parametri:

- 325 KIAS

- T/0 Flaps

= Virata 600 di inclinezione e con una
tirate di 2 G

- Motore BB% circa (velivolo pulite).

2] SOTTOVENTO.

a) Terminare la virata alla
velocitd di 240 ¢ 260 KIAS.

b) Estendere i1 carrello al
traverso della testata pista control-
lando {1 vigivi e 1'antiskid.

c) Estendere i Land Flaps ad
una velocitd inferiore & 240 e superio
re a 210 KIAS &ad ali livellate.

d) Controllare 1 visivi ded
Flaps mantenendo la mano sulla leve
finche gli stessi non sonc completamen
te estesi.

- Le aatmmetrie al EIC possono
causare delle osetllaziont in rollio
quando i Flape somo in transiziome da
T/0 a Land.

Tali oscillazioni dovrebbero essere
eontrollabili econ spostamenti moderati
della eloche.

- Qualora vi fosse un'uscita a-
stmmetrica dei Land Flaps, riportare
immediatamente la leva su T/0, ridwurre
manetta per limitare 11 flusse del BLIC
e ptechiare il velivolo per contenare
la perdita di veloeitd dovuta alla ri-
duzione del motore.

e€) Trimmare 11 velivolo man-
tenendo la quota e la velocita di 200
KIAS e iniziare la virata base quando
a 450 gcon la testata pista.

3) BASE.

a) Mantenere in virata bese
la velocita di 200 KIAS.

b) Perdere gradualmente quo-
ta puntando i1 muso del velivolo prima
dell'inizio pista.

c) Controllare 11 carrello
g0 e bloccato, 1 Flaps su Land & 1la
luce antiskid accesa.

4) FINALE,

a) Finire la virata base a 1
NM dalla testata pista ad una velocita
non inferiore a 190 KIAS, ad ali livel
late 8 alla quota di eirca 300 piledi.

b) Puntere 1'inizio pista e
mantenere la velocitd di 175 KIAS,

c) Con velivelo correttamen-

te trimmato rnon & necessaria una sensi-
bile richiamstas perche 1'assetto & mol-
to prossimo a guelloc di atterreggio.

d) In ogni fase 1l motore non
va ridotto mai sotto 83%.

5) CONTATTO.

a) In prossimitad del purto di
contatto eseguire una dolce rotazicne.

b) Ridurre 11 motore di 2:3 %
se necessario.

c) L'eventuale effetto suolo
pud essere contrastato con 1'uso, se de
siderato, degli A/F,

d) Toccare alla velocitaddi 155
+ 160 KIAS a1 centro pista.

B) CORSA IN PISTA.

a) Appoggiare dolcemente i1
ruotino sulla pista alla velocitad di
circa 150 KTS,

b) Mantenere la direzione usan
do la pedaliera.

c) Ingaggiare lo steering.

d) Allegerire i1 peso sul ruo-
tino, rilasciando lo steering. qualora
si manifestasse "shimmy”.

e) Estrarre i1 parafreno con-
trastando l'effetto picchiante provoca-
to del suo splegamento.

f) Frenare se necessario e por
tarsi quindi sul leto di uscita della
pista quando il velivole & sotto con-
trolla.

7) ERRORI,

a) In base talvolta si tende
"all'over shoot” perché si & portati ad
inclinare 11 velivolo senze tirare suf
ficientemante.

L'overshoot =i pud prevenire strin-
gendo la virata fino a valori di 3 di
APC, dando eventualmente motore ed au-
mentando 1'inclinazions.

b) Un avviecinamente finale ri-
pido non & mal consigliabile.

Simile asvvicinamento pud diventare
pericolosoc se la velocitd decade =otto
i valori normall o se si fanno virate o
se in presenza di vento a raffiche.

Questi fattori possono causare una
rata di discesa eccessiva che difficil-
mente pud essere corretta o riconosciu-
ta prima del contatte col terreno.

In tali cesi intervenire decisamente
col motore ed eventualmente riattaccare.

¢c) Prima del contatto, bassa
velocitd o riduzione brusca di motore
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possono causare 1nstsbilita laterale
e caduta d'als.

d) Se dopo il contatto 11
velivolo rimbalzs, una reazicne im-
mediata & spesso quella di richismare
ulteriormente 11 velivolo a ridurre mo
tur'l

In tal caso dare invece motore e ri
durre 1'assetto.

e) Quando sicuramentes a ter
ra portare la manstta ad Idle per ri-
durre 1A corsa in pista.

£f) 11 parsfrenc non deve es
sere estratto in volo.

Dopo 11 contatto assicurarsi che 11
ruotino sia a terra prima di estrarre
i1 parafrenc perché 1'effetto piechian
te provocato dalloc spiegamento causa
la caduta brusea del ruotino con conse
Buenti danni strutturali al velivolo.

b. ATTERRAGGIO 1/0 FLAPS.

L'atterreggio con T/0 Flaps pud
essere effettuato per diverse ragioni.
Esse sono:
= Mancato funzionamento dei Land Flaps
- Elevati carichi di carburante
- Forte vento al traverso in atterrag-
gio

- Tutte le condizioni di emergenza che
prevedono tale comportamento. (RAT
estesa, avaris BLC ecc. vedi sezione
3 del Dash 1).

Le procedure per un atterraggic con
T/0 Fleps sono sostanzialmente sasimili
a guells di un atterraggio normale, tut
tavia 1 parametri e 11 circuito vanne
cosl modificati:

1) Estendere 11 sottovento fino
ad avere 1'inizipo pists 60° in coda.

2) In sottovento e in virata ba
se mantenere una velocitd non inferio-
re a 230 nodi.

3) In finale mentenere una velo
citd di 185 nodi minimo.

4) Toccars a 165 nodi minimo.

5) I1 motore pud essere usato a
discrezione in tutte ls fasidell atter
raggio.

e. ATTERRAGGIO SENZA FLAPS.

L'atterraggio senza flaps si
rende necesssario solo per avarias del

T/0.

Esso comporta elevate velocita di
avwiclinamento ed una manovrabilita cri
tica sulli'asse longlitudinale.

E' necessario effettuare un avvici-
namento diretto molto pilatto con 11 mi
nime carburante possibile.

Una nota del Dash 1 ricorda che con
pi0 di 3000 1bs di carburante 1'atter-
rageio senza 1 flaps pud essere perico
loso.

La proceduras da seguire & la seguen
te:

1) Portarsi per un lungo finale
8 5 miglia e 1000 pledi con carrello
esteso.

2] Iniziare une discesa a circa
800 piedi/min., mantenends una veloci-
t3 in finale di 230 nodi e valori di
APC di 2,5 massimo,

3) Controllare che ls perdita
dl quota sia di 200 ft/NM.

4) Ridurre la rata di discesa
al minimo possibille.

5] Toccare a 195 nodi minimo,ab
bassare i1 muso ed estrarre 11 parafre
no sotto 180 nodi.

d. ATTERRAGGIO CORTO.

1)} Effettuare un circuito e un
finale piatto in modo da controllare
strettamente la velocitd ed 11 punto
di contatto.

2) Toccere all'inizio pista e
alla minima velocitad di 145 KIAS.

3) Usare 1'A/F per controllare
11 punto e la velocitd di contatto =]
per offrire la massima resistenza du-
rante la corsa.

4) Estrarre il parafreno in mo-
do che esso si spleghi appena 11 ruoti
no tocca la pista.

5) Appena toccato premers pro-
gressivaments sul freni per la massima
frenata. '

Se dovesse intervenire 1'antiskid
rilasciare la pressione sui freni per
riapplicarla successivamente.

e. ATTERRAGGIO SENZA PARAFRENO.

1) Effettuars un avvicinamentao
un finale ed 11 contatto come per un
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atterraggic normale.

2) Dopo i1 contatto sostenere
11 muso del velivele fino & circa 130
nodi.

3) Controllare di non averedd
di 150 nodi a 5000 piedi di pista ri-
manente.

4) Abbassare dolcemente i1 ruo
tino e quindi frenare come descritto
nell'atterraggio corto.

5) Se la velocitd al tabellone
dei 5000 piedi & superiore s 150 KIAS
usare 11 perafreno se disponibile.

Se parafreno non disponibile usare
la tecnica di massima frenatas ed even-
tualmente prepararsi ad un ingeggio ba
riera,

f. ATTERRAGGIO CON VENTO AL TRA-
VERSO.

Per un atterraggio convento al
traverso su pista asciutta la massima
componente ammessa & di 25 nodi.

Generalmante 1'atterraggio viene ese
‘guito con 1 LAND Flaps, tuttavia con
carichi centrali o con pylon tanks o
stores, se la componente al traverso
supera 1 15 nodi, & consiglisbile afer
rare con 1 soll T/0,

Atterrando su piste bagnate o gela-
te la componente massima del wvento al
traverso ve ridotta di conseguenza.

1) Correggere lo spostamento
causato dal venhto inserends un'opportu
na deriva.

2) Se 11 vento & a raffica au-
mentere la velocita in finale di un va
lore pari a metd raffica.

3) Atterrando con LAND Flaps 2
consigliabile aumentare la velocita di
contatto di S nodi ogni 10 riodi di ve-
locitd delle componente &l traversoda
vento.

4) Subito dopo 1l contatto ab-
bassare 11 ruotinoc ed ingaggiare 1o
steering.

§5) Estrarre i1 parafreno, gua-
lora non fosse possibile mantenere 1la
direzione in pista sganciarlo pronta-
mente.

g. ATTERRAGGIO Sl PISTA RAGNATA O

GELATA.

1) Atterrare con la stessa tec
nica prevista per l'atterraggio corto.

2) Durante la corsa in pista
usare i freni con greduslitd e dolcez-
za8 @ lasciare i ¥laps su LAND par ave-
re la massima resistenza sercdinamica.

3) La corsa in pistas viene pro
lungata in caso di pioggia, ghisccio e
neve.

Da apposite tabelle & possibile cal
colare di quanto viens sumentata la cor
88 in pista in funzione del RCR"  (Run-
way Condition Reading).

Gl1i enti del controlle possono for-
nire al pilota le condizioni della pis
ta con una serie di numeri da 25 a O,
[25 pista secca e 0 pista completamen-
te gelata).

h. ATTERRAGGIO CON CARICO EIEVATQ

L'atterreggio con forti cericH
va effettusto di preferenza con { T/0,
Con carichi centrall installati ed
elavato peso & necessario atterrare cm
T/0 altrimenti c'2 pericolo che la cor
sa dello stabilizzatore non sia suffi-
clente per la richiamata.
Procetdere come di seguito riportato

1) Effettuare un avvicinamento
diretto aumentando la velocitd in fun-
zlione del peso.

2] Controllare attentamente che
la rata di discesa non diventi eccessi
va.

In casi estremi pud essere necessa-
rio 1'use dell'A/B,

3) Dopo 11 contatto controlla-
re la velocitd e non estendere i1 pa-
rafrano sopra i 180 nodi,

4) Estendere 11 gancio se 1'e-

lavata velocitd non consente di fermar
81 con 1 mezzi a disposizione (parafre
no - freni).

5) Con elevate temperature e-
sterne 8 con LAND estesi pud essere in
dispensabile usare 1'A/B per una even-
tuale riattaccata.

7. PTATTACCATA.

Le operazioni da compiere per
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una riattacecata sono:

1] Portare la manetta a Milita
ry (Full A/B se necessario).

?) Retrarre l1'aerofrena.

3) Interrocmpere la discesa @
impostare un'effettiva salita.

4) Retrarre il carrello.

5) Mantenere la velocita di 200
KTS [oc comupgue non inferiore a 180KTS)
Salire a 1000 piedi e portarei flaps

da LAND & T/0.

Con carichi eccessivi, elevate tem-
perature esterre, elevata quota delle
seroporto, la spinte & Military pud an
che non essere sufficiente per la riat
taccata, percid decidere per tempo di
riattaccere e di usare 1'A/B se neces-
sario.

L. TOCCA F RIPARTE.

Questa manovra va preplanificata
ed eseguita solo se necessario.
Le operazlioni da compiere sono:

1) Depo 11 contatto ridurre ma-
netta IDLE,

2] Mantenere 11 ruotino solleva
to portando 1 flaps su T/0.

3) Portare la manstta a Milita-
ry e retrarre 1'A/F.

4) Trimmare 11 velivolo grosso-
lanamente a picchiare.

5) Mantenere 11 velivolo a con-
tstto con la pista fino @&alla velocita
gdi 180 KIAS.

E] Controllare prima del distac
co le indicazioni dei flaps T/0.

m. CIRCUITO STRETTO.

Il circuito stretto viene effet-
tuato cgni qualvolta si presenti la ne
cessitd di un rapido inserimento nel
oraccio sotto vento dalla posizione di
svwicinamento finale.

I motivi possonc essere di varia na
tura [poco carburante, motivi determi-
neti dal traffico, emergenzae dopo una
riattaccatal.

Le velocita 2 le modalitd di esecu-
2fone, di =eguito descritte, sono guel
le consigliate per effettuare un cir-

culto stretto in piena sicurezza:

1) Portare la manetta a Milita-
Ty

2) Mantenere i1 flaps nella po-
sizione T/0.

3) Mantenere le ali livellate,
accelerando alla velocitd di 250 KIAS,

4) Cabrare ed inclinare & 600,
mantenendo la velocitd (assetto cabra-
to di circa +109).

5) Disporsi nella posizione di
sotto vento (alla guota di circuito).

B) Ridurre 11 motore (circa al
80%), per mantenere una velocitadi 240
260 KIAS,

7) Abbassare 11 carrelle al
traverso del punto di contatto e
proseguire come per un normale at
terraggio.

e

= e Zeis
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. n. CIRCUITO FRECAUZIONALE.

I1 circuito precauzionale vie-
ne effettusto in tutte le situazioni
di emergenza che prevedono avvicina-
menti diretti e con finali molto lun-
ghi (vedi sezione III Dash/Onel.

Tale procedura pud essere pratica-
ta ogni qualvolta 11 rapporto gquo-
ta/distanza & tale da garantire la ri
uscita della manovra.

Pud essere eseguita sia a vista ,
che strumentalmente, facendo uso de-
gli apparati di bordo disponibili:
TACAN - PHI - RADAR, ed infine,con lo
ausilio del GCA.

Con i parametri di seguito ripor-
tati, si ottengono le stesse caratte-
rizstiche serodinemiche delle situazi-
oni di emergenza (rapporto di discesa
1 a2},
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1] Parametri:
- T/0 flaps
- 260 KIAS
- A/F se necessarin
- Carrellpo retratto
- B33

2) Esecuzione:

a) Stabilire 1la configurazi
one di avvicinamento slla quota di
16000 ft. AGL, sopra 11 punto di con-
tatto.

b) Effettusre virate a 3oo
di inclinazione e rageiungere 11 sot-
to-verto.

NOTA

¢) In sottovento sassicurar-
8] di avere una guota df circa BODMA
feet AGL.

d) Virere ed intercettars
11 punte di avvieinamento fipale a
circa § NM eon 4000 ft. AGL [ se im-
possibilitati, intercetters punti in-
termedi).

€) Mantenere i1 rapporto di
18 2, (circa 1800/2000 ft/minuto con
260 KIAS),

f) Dopo la richiamata, ed
alla velocita d1 260 KIAS,estrarre 11

carrello.

UBARE A/F SE MECESSAHNO PER MANTENERE 60 KIAS

0% INCLINAZIONE -._"T'

11000 piED .Am.\

e \

S000 PIEDI AGL 3
B} 1 MM CIRCA
ALL ATTERRAGGID

D co—
& WO00 PIED)
0% |y z
b o eiats INCLINAZ IONE
) 380 KIAS
4} B3% RPM
(=
/ 4000 PIED| AGL
o) |
I MM ALL ATTERRAGOID
)

[ PORTARE IL VELIVOLO AD

UNA APPROPRIATA VELOCITA PER

GARANTIRE UN CONTATTO IN SICUREZZA

NOT A

=QUANDO SUL SENTIEND MANERE L RAPPORTO 1 &4 2 THa QUOTA E DISTANZIA DAL PUNTO DI CONTATTOL

PERDERE 1000 PIEDI OGMI 2 MIGLIA PERCORAE,

= MON ESTENDERE IL CARRELLO FINCHE ATTERRAQGIO NON € SicCuRD E, NON FETRARBE LA MAMET-

TA FINCHE' IL CARRELLG NON § ESTESO,
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1. GENERALITA'.

a. GLI STRUMENTT.

Il volo con F 104 abitualmaente
richiede una condotta in cui il pilota
si avvale di riferimenti esterni e stru
mentali.

Alcune particolari forme di vole
[volo in IMC, notturno, addestramento
in tendina) richiedono una condotte ba
sata esclusivamenta sulla interpreta
zione degli strumenti.

Una buona condotta di volo strumen-
tale, & in gra; parte, funzicne di tre
fattori:

1) CORRETTA INTERPRETAZIONE DE-
GLI STRUMENTI.

La conoscenza profondadel fun
zionamento, dei particolari costrutti-
vi, delle limitazioni e degli errori
facilita una corretta interpretazione
delle indicazioni e una eppropriataut
lizzazione degli strumenti.

2) CONTROLLD INCROCIATO.

La lettura degli strumenti de
ve essere organizzata in modo da con-
sultare al momentc opportumnoc lo stru-
mento appropriatoc confrontandone, poi.
la lettura con gli altri.

Dgni manovra viene, infatti, effet-
tuata consultando gli strumenti PRIMA-
RI e quelli SUSSIDIARI,.

&1 definisce primaric uno strumento
che da informazioni relative ad uno dei
comandl & disposizione del pilota (as-
setto longitudinale, trasversale, dire
zionale e spinta) e chae, in quella par
ticolare fase del volec deve dare indi-
cazioni costanti.

Uno strumento sussidiarioc & invece
utilizzato per mantenere costante 1'in
dicazione del primario.

Gli strumenti primari non sono ne-
cessarismente di prima o pil estesa
consulteazione poich&, nella maggioran-
za del casi, i1 pilota si basa essen-
zialmente sugli strumenti sussidiari
controllando, saltuariamente, il risul
tato della propris menovra sul prima-
rio.

3) ALLENAMENTO.

Con esso si consegue e si mi-

gEliora 1'ebilit2d nella condotta del vo
lo strumentale acquistande contempora-
neamente fiducla nelle possibilitd pro
prie e della macchina.

b. I COMANDI DI VOLO.

11 pilota dispone in ogni  fase
del volo di una serie di strumenti per
mantenere o modificare le condizioni
di volo.

A causa del ritardo con cui normal-
mente gli strumenti reagiscono alle va
riazioni, i1 pilota deve condurre {1
vole agendo sui comandi con tempestivi
td e sopratutto con dolcezza per non
cadere nell'eccesso opposto (supercon-
trollo) passando de un errore inun sen
so, ad uno uguale, o addirittura mag-
glore, nell’altro.

La dolcezza sui comandi, pol, oltre
a permettere i1 dosaggio degli inter-
venti, consente un controllo incrocia-
to pil efficace, e di effettuare lun-
ghi tempi di volo strumentale senza
sottoporsi ad un eccessivo affaticamen
to.

I1 volo strumentale impone un  uso
corretto del trim: esso va adoperato
continuamente al variare di uno qual-
siasi dei parametri dif volo (velocita,
spinta, assetto, quota, configurazione
@cc. ).

In particolari casi (esempio tipico
@ 1'accelerazione in A/B partendo da
bassa IAS) le variazioni degli assetti
sono talmente rapide ed inadeguate al-
la velocitd di intervento del trim da
comportare un notevole sforzo prolunga
to sui comandl con conseguente possibil
11t di supercontrollo [(delfinamento
nell’'esempio suddettol.

e. IL VELIVOLO.

In volo strumentale la tecnica
di piloteggic dell'F.104 non si diffe-
renzia sensibilmente d= guella degli
altri velivolil a getto, ma impone 1'os
servanza di alcuni principi:
= Un veloce controllo incrociato per-
chd le elevate TAS (e numeri dimach
rendono pid vistose le imprecisioni
di pilotaggio.
- Una buona conoscenza delle possibili
t2 aerodinamiche del veliveolo e del-
le relative tecniche di manovra,.
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d. VOLO LIVELLATO.

VVale guanto esposto nel corris-
pondente capitolo del volo a vista,
nel guale la velccitd ed 1 mach racco-
mandati sono stati gia trattati.

In volo livellatoc & importante man-
tenere la IAS 21 di sopra del valore
dil massima autonomia oraria (quells
per cul 1'APC Meter indica 11 valore
di 1) per evitare 411 2° regime ed {1
successivo forte aumento di spinta ne-
cessarioc per riportarsi nelle condizio
ni di 19 regime.

e. VIRATE.

Vale gquanto esposto nel corris-
pondente capitolo del volo a vista.

Nelle normall procedure vanno effet
tuate le virate con 30° di inclinazio-
ng.

Per piccole sccostate sono, invece,
consigliabili inclinazioni minori,

Gli strumenti primari sono: 1'orizzon
te artificialeper 1'assetto trasversde
{rell'entrata, nellamanovra enella ri-
messa), 1'eanemometro o 11 machmetro per
la spintae 1'altimetroper la guota.

Nella fase di sntrata anticipare op
portunamente 1'aumento di spinta onde
evitare la diminuzicne di velocita.

La rimessa va iniziata con un anti-
clpo dipendente dalla tecnica persona-
le: orientativamente usare 29 + 39 per
30° dgi inclinazione.

L'uso del trim durante tutta la ma-
novra & tanto pil richiesto gquanto mag
glore &8 1'irclinazione alare.

Le varfaziconi di assetto longitudi-
nale, necessarie per adeguare la por-
tanze all'inclinazione, vanno effettua
te con 1'orizzonte artificiale.

f. "S" VERTICALT.

La "S" verticale ha scopo pura-
mente didattico € la sua esecuzione
contribulisce a migliorare la capacitad
del pllote nelle discese a velocltd a-
nemometrica e variocmetrica determinata
ad abltuarlo 2l1l'uso continuo del trim
e soprattutto a fargli assimilare la
tecnica di volo per assetti.

La manovra & da considerarsi prope-
deutica per procedure come il basso av-
vicinamento PHI., GCI e GCA.

1] PARAMETRI:

- Quota: qualsiasi,

- Velocitad anemometrica: gualsiasi.
Mormalmente gquella di vele livellato
(350 KIAS o Mach 0,85)

- Velocitd variometrica: 1000 ft/min.

- Flaps, serofreni, carrello: su.

- Variazioni di quota: * 1000 ft.

2) DISCESA.

Dalle condizioni di volo 1i-
vellato: i
- Ruotare 11 velivolo in pitch per ot-
tenere 1000 ft/min. a picchiare e ri
durre di circa 500 lbs/h 11 valcre
del flussometro di crociera.

NOTA: 1° di variasione tn piteh (apes-
sore di 1/2 sbarretta) dd una ve
loeitd variometrica di 100C x ru
mero Mach.

Egempio: a .89 Mach, 1° di pitch
da 800 ft/min. di veloeitéd varioc
metrica.

= Con velocitd variometricaprossima al
valore desiderato si assume i1 verio
metro come strumento primario per lo
assetto longitudinale & 1'anemometro
per la spinta.

- La tecnica c¢i livellamento & quella
descritta nel parasgrafo C.- 2).

3) DALLA DISCESA ALLA SALITA.

Per la sua esecuzione ci =i

comporta come seguet

- Ruotare in pitch i1 velivolo per ot-
tenere 1000 ft/min. & cabrare e au-
mentare la potenza di circa 1000 lbs
/h al flussometro.

= Con vwvelocitd verticale prossima a
1000 ft/min. el assume 1l variometro
come strumento primario per 1'asset-
to longitudinale e 1'anemomegtro per
la spinta.

= La tecnica di livellamento & la stes
sa che per 11 livellamento dalla sa-
lita.

A causa dell'isteresi degli strumen
ti a capsula, durante tutte le manovre
¢ conveniente fare continuo riferimen-
to all'orizzonte artificiale per varia
re ed anche mantenere l'angolo di di-
scesa o di salita.,
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Infatti le veriazioni della vasta
gamma del possibili parametri di vo-
lo [guota, IAS, Mach, carico, confi-
gurazione, ecc.), portano a volte, a
tali estreme condizioni di manovrahbi
lita, manegevolezza, resistenza da
renderg 11 volo, critico o subnorma-
le in alcune zone dell'inviluppo (sa
lita in A/B, volo transonico, volo
in prossimitd dello stallo, ecc.].

- Un'accurata planificazione ed una fe

dele adercnza ail paramstri di wvolo
previsti.

Le varimzioni di configurazione, in
fatti, e di resistenza in genere,pos
sono influire e variare grandemente
i consumi 2 le autonomie.

L'adozione di una tecniea di volo
per essetti (particolarmente per Ile
variazioni di assetto longitudinale)
poiché induce facilmente al supercon
trollo.
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g. VARIAZIONI DI VELOCITA'.

La manovra ha scopo puramente
didattico e viena effettuata per abi-
tuare 11 pilota al1l1'uso del trim e per
miglicrare 11 suo controllo incrociata

L'uso del trim & raccomandato per
tutta l1ls durata della manovra.

Le manovra si sviluppe attraverso
le seguenti fasi:

- Accelerare a .55 Mach con potenza Mi
litary.

- Raggiunto tale valore ridurrs il mo-
tore ad IDLE, estendere gli aerofre-
ni ed 1 take-off flaps (al di sotto
delle limitazioni).

= Decelarare a 250 KIAS,

- A 250 KIAS portare la manetta su SEC
TOR & poil in Full A/B, retraendo gli
agrofreni.

- Portare { flaps su "UP® a 270 = 300
KIAS circa (APC tra 0,3 e 0,5].

- Accelerare alla normale velocitd di
crociera.

- 20 KIAS prima di ragglungere tale ve
locita disinserire 1'A/B e regolare
la potenza per i1 regime normale.

Tutta gquesta mancvra va effettuata
mantenendo 11 volo livellato.

h. RIMESSA DA ASSETTI INUSUALI,

Gl1i mssetti inusuall sono condi
zioni non richieste & non desiderabili
in una normale condotta strumentala.

Il pilota deve esercitarsi nella ri
Tessa da tali assettl per renderla
guanto pld automatica e sicura possibi
‘-'Et

Nella manovra 4 vari comandi vengo-
no usati in modo da realizzare,in ogni
caso, la seguenza:
= Inclinazione (assetto trasversalel.
- Manetta [(spinta).

- Tirata (assetto longitudinale).

Le strumento pid importante in ogni

rimassa & l'orizzonte artificlale.

1] RICONOSCIMENTO.

- Assetto cabrato: (centro della sagc
- mina) nel settore grigio dell'oriz-
zonte:

- Assatto picchiato: (centro dells sa
gomina)l nel settore nero dell'oriz-
zonte:

- Assetto diritto: punto di terra nel
semicerchic infericre dell'orizzon-
te:



- Agsetto rovescio: punto di terrand
samicerchio superiore.

Il riferimento all'anemometro, come
consiglisto per altri velivoli (veloci
ta in diminuzione equivale ad assetto
cabrato & viceversal & inutile ed inop
portuno.

Data la grande spinta a diszposizio-
ne, infatti, anche ad assetto cabrato
la IAS pud diminuire molte lentamente
o addirittura aumentare.

Viceversa la grande resistenza alls
basse IAS e alte incldenze pud fare si
che anche ad assetto picchiato la velo

citd aumer:d molto lentemente o addi-
rittura dimijwuisca.

2) RIMESSA DA ASSETTO CABRATO,

Se nella necessita di rimet
tere da assetto cabrato comportal
come di segulto consigliato:

- Ruotare il velivolo azionando la bar
ra per portare il punto di terra
verso 11 pid viecino indice di gpe
dello strumento.

- Dare, contemporaneamente, motore
(A/B se necessarioc) per contenere
1l'eventuale diminuzione di velocita

- Estrarre 1 T/0 se 1la IAS & nei 1imi
ti previsti.

= Quando la linea dell'orizzonte at-
traversa il centro della sagomina
iniziare a reddrizzare le ali con
ung velocitd angolare diperdente da
la IAS del velivolo.

- Lasciare che il muso del wvellvole
scenda sotto 1'orizzonte =olo della
guantitd necessaris ad acquistare
sufficiente energia.

- Fermare 1'altimetroc riportando 11
muso sull'orizzonte con la minima
percita di guota senze eccedere 3 %
3,5 di "APC Meter".

- Riportarsi nelle condizioni di volo
desiderate ricordando che il velivo
lc ha la massima accelerazicne ad
incidenza di 0.5 g 1 di "APC Meter”
rispattivamente con Flaps T/0 e UP.

3] RIMESSA DA ASSETTD PICCHIA-
TO.

Mella necessitd di rimette-
re da assetto picchiato comportarsi
come segue:

- Rumtare 11 velivelo azionando la bar
ra per portare il punto di terra
nel semicerchioc inferiore delln
strumento (assetto diritto).

- Agire sul motore ‘dando manetta o
riducendola) per portare le IAE ava
lori tali da consentire una buona
richiamatz.

- L'uso dell'aerofreno non &, normal-
mente, necessario perché si richio-
dono elevate IAS.

- Tirare per riportare il velivelo su
1'orizzonte senza eccedere 3 ¢ 3,5
di APC Meter.

- L'applicazione di "g" nella rimessa
da assetto pilcchiateo va effettuata
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sglo se le all sono lnclinate nan - Riportare i1 velivolo nelle condiziao
oltre 40° ; 450 per 11 pericolo di ni di volo desliderate.

entrare in spirele stretta.

Con IAS molto basse & convenlente da
re motore, e/o estrarre 1 T/0 Flaps
per realizzare i1 pil piccoln rag-
gio di virata.
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NOTA: E' bene ricordare eche 11 velivo-

lo ha la massima accelerazione a
inetidenza di 0,5 e 1 di "APC Me-
ter" rispettivamente con © flaps
su T/0"e UP,




2, MANOVRE BASICHE.

Le manovre basiche (virate, virate
strette, 5 verticall) vengono effettua
te 2 livelll fra 250 @ 300 & alle velo
citd di crociers ottime per quelle quo
tEI

La regolazione dalls potenza & fat-
ta riferendosi di preferenza al valori
di flussometro.

a. SALITA.

La salita viene effettuats con
potenza Military, mantenendo le veloci
tad ottime raccomandate dal Dash 1 per
le varie configurazioni.

Proceders come segue:
= Accelerare alla velocitd di salita i

volo livellato;

- Cambiare 1'assetto poco prima di rag
Elungere la velocitd e mantenerla pd
costante;

- Entro limiti ampi (2 30 KIAS) effet-
tuare le correzionl usando la tecni-
ca di volo per assetti, clog varian-
do 1'assetto [orizzonte artificiale)
di un numero congruo ma ben precisc
di gradi onde evitare i1 supercontrd
lo della velocita,

Per piccole salite, contenute entro
5000 ft. non conviene accelerare =alla
IAS [o Mach) di salite ottima, ma 2 suf
ficiente mantenere la velocita di cro-
ciera aumentando la spinte a Military.

La salita in Full A/B mette maggior
mente in evidenza la necessitd di uti-
lizzare la tecnica del volo per asset-
ti.

Procedere come segue!

- Accelerare alla velocitd di salita i
volo livellatos

- Cambiare 1'assetto poco prima di rag
glungere la velocitd)

- Raggiungere 20° di pitch e mantenere
poi la velocitA coatante;

- Entro limiti ampi (% 50 KIAS] effet-
tuare le correzioni variando 1'assset
to sull'arizzonte artificiele di una
quantitd non superiors ai 50,

b. DISCESA.

Nel capitolo volo a vists sOND
stats trattate guattro discese tipiche
che possono essere effettuate anche in

volo atrumentale con gli stessl params
tri.

In guesto paregrafo si mette in evi
denza che le discese in rotta si fanno
alla normale velocitd di crociera.

Tenere presente che la potenza e lo
uso o meno degli aerofreni sono funzio
ne della distanza da percorrera prima
del livellamento.

PENETRAZIONE.

A5% RPM,

Flaps T/0.

Ruotare 11 muso (orizzonte artificia
le) 15° a picchiare.

Estendere gli aerofreni.

= Manteneres 300 KIAS.

]

e. LIVELLAMENTO,

1) DA SALITA.

La tecnica personale del pilo
ta & la reta di salita sono 1 fattori
detarminantl per un livellamento.

Come indicazione sommaria bisogne
iniziare la manovra 500 ft. prima dal-
la guota di livellamento o 11 .10% del-
la velocitd variometrica.

Il livellamento si effettua:
= Ruotando 11 velivolo in piteh fino a

raggiungere zero gradi all'orizzonte
guando alla guote prevista (1'antici
poc & necessario per evitare eleveti

"g" negativil;

- Regolando la potenza per mantenere
la velocitd di crociera (RPM o flus-
sometro, guale & pld praticeo im fun-
zione della planificazione).

2) DA DISCESA,
I1 livellamento da discesa si
affettua:
- 2000 ft. prima della quota di livel-
lamgnto, ridurre la rata di discesa
a circe 2000 ft/min. (-5° all' oriz-
zonte)
= Iniziare 11 livellamento finale 200
ft. (o 11 10% della velocitd variome
trica) prima della quota prevista.
Se 11 volo deve proseguire con velo
citd inferlore a 300 KIAS lasciare i
flaps e gli aserofreni fuori fino al rag
giungimento della velocitd voluta, indi
retrarre gli aerofreni e regolare 1la
potenza coma necessario.
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3. PROCEDURE BASICHE PHI E TACAN.

a. GENERALITA'.

I1 PHI & un complesso elattromec
canico che automaticamente slabora e
trasforma le informazioni di volo pre-
levate da divers!l apparati di bordo
per presentarle in indicazioni di imme
diata utilita per i1 pilota.

Una rosa graduata in 3609 ("compass
card"), ruotante con la prua del veli-
volo, indica, In corrispondenza della
estremitd a forma di freccla della lan
cetta PHI, l'angolo fra 1l nord & 1la
congiungente velivolo-stazione selezio
nata (QOM quando riferito al nord ma-
gneticol.

In corrispondenza della coda ‘dellas
lancetta si legge 1a RADIALE su cui 11
velivolo si trova cio2 1'engolo forma-
to fra i1 pord e la congiungénte sta-
zione-velivolo (QOR guando riferito al
nord magnetico); tale definizione &
sempre valida anche guando la rosa gra
duata fosse inefficlente, sfasata o,ad
dirittura bloccata.

La radiale & rappresentata dall’an-
golo compreso tra 11 nord @ la con-
giungente stazione-velivolo.

E' misurato in gradi contati in sen
s0 orario.

oan®

La distanza dalla stazione selezicna
== viene fornita dal OME in miglia nau-
siche con npumerd di tre clfra.

Suesta presentazione ha 11 vantaggilo

sull'ADF e 1'UDF di fornire continua-
mente la posizione del velivelao,

b. GLI APPARATT.

I modi di funzionamento che for-
niscono le indicazioni di azimuth e di
stanza possono essere selezionati dal
pilota.

Essi sono:

- IN' : navigatore inerziale.

- DR : air data computer. (TAS e prua)l

- TCN: tacan.

TCN APP: tacan approach.

Volendo dirigere sulla stazione se-

lezionata 11 pilota deve fare coincide

re nel vari modi di funzionamento:

= Modo IN: 1'indicatore di rilevamento
con 1'indice della grivation (Tbug")

- Modo OR: con navigatore inerziale
funzionante, l'indicatore di rileva-
mento con 1'indice della grivation
[("bug").

Con navigatore inerziale non funzio
nante 1'indicatore di rilevamento
con la lubber line.

- Modo TCN: 1'indicatore di rilevamen-
to con 1'indice della grivation
("bug").

= Modo TCM APP: 1'indicatore di rileva
mento sulla lubber line.

A differenza degli altri modi di fun
zionamento, su TCN la distanza fra ve
1ivolo & stazione & misurata disgonal-
mente (slant range) e le indicazioni di
rilevamento cessano di essere attendi-
bili quando 81 vola nel cono di confu-
sione (cono di poco pild di 45° di semi

- 43 -



apertura).
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Nelle funzioni DR e IN le indicazio-
ni del PHI possono essere "aggiornate”
dal pilota, cio2 modificate con dati
corratti rilevati a vista o forniti dal
NASARR, dal TACAN, dal radar di terra
aco.

e. SOLUZIONI DI PROBLEMT DI NAVIGA-
ZIONE.

1) RAGGIUNGIMENTO DI UN PUNTO DE-
FINITO DA UNA RADIALE ED UNA DISTANZA.

Questa procesura consente di
ricavere rapidemente gli elementi (rot-
ta & distanza) per dirigere verso un
puntoc non sede dells stazione selezicna
ta, ma definito da radiale e distanza
rispetto & quella stazione.

Un caso tipico e frequente & quando
in una nevigazione 11 punto di riporto
non & sede di TACAN (o la stazione & in
avaria) & lo si deve quindi, riferire a
un altro TACAN,

Par individuare 11 valore della rot-
ta da seguire idoneo & raggiungere i1
punto, bisogna sintonizzere la stazione
di riferimento e procedere come segue:
- Tracciere la linsa ideale che unisce

il centro O del PHI con ls radiale A
del punto da intercettare.

- Immaginare che detto segmento OA ab-
bia lunghezza pari slla distanza let-
ta sul DME (60 NM nell'esempio) e se-
parare su di esso, & partire dal cen-
tro, un segmento di lunghazza pari al
la distanza del punto da intercettars

- 44 =

(20 NM nell'esempic: OC=1/3 di DA).

- Tracclare dal centro O la parallela

0D al segmento BC ottenuto congiun-
gendo la radiale del velivolo B con
1'estremitad C del segmento suddetta

- Sylla "compass card", nel punto D,

8l legge 11 valore da mettere in
prua (sotto 11 "bug®) per reggiunge
re 11 punto desideratao.

= Virara fino ad esvere tale valore D

in prua.

Poich2 la distanza del punte da in
tercettare & rappresentata dal seg-
mento BC, essa pud essere ricavata
con approssimazione paragonando la
lunghezza di detto segmento con la
lunghezza nota di OB.

Nell'esempioc: BO (distanza dalla
stezione ) = B0 NM e BC (distanza
dal punto) = B5 NM circa.

posiz. rad. B .
valiv. dist. 60 NM.

punto di rad. A
reggiung. dist. 20 NM,

La procedura si deduce dalla se-
guente dimostrazione:

Supponendo 11 centro 0 del PHI coin
cidente con la stazione (fig.1) e
suppeonende la posizione del velivo-
lo nel punto B (la radiale & riferi
ta al Nord e 1a distanza da O & pa-
ri alle miglia indiceta dal D & C,
sulle radiale OA (riferita al Nord)
a distanza OC (la distanza 0OA=0B

 — 2 pEm——  pe— e s ek peeel el e— e e b



per costruzione).

I1 segmento BC rappresenta i1 vetto
re da percorrera.

Per individuare la prua, ciog 1'an-
goelo NBC, invece di costruire un'al-
tra "compass card"” di centro B, ba-
sta portere la parallels nel centro
0 della "compass card™ a disposizio-
ne, clo® quella del PHI, individuan-
do cosl 1'angolo NOD uguale a NEC.

I1 valore di prua si legge diretta-
mente sulla "compass card” nel punto
D.

rad. B
dist. B0 NM.

posiz.
veliv,

rad. A
dist. 20 NM.

punto da
raggiung.

Qualora 11 punto da reggiungere fos

e ad una distanza superiore a quel-
12 velivolo-stazione (DME) 11 proce-
dimentc rimane invariato, (11 punto
C risulta fuori della "card” del PHD.
Ad esempic si consideri la fig.3 in
cul 11 punto C da raggiungere & sul-
la radiale A a 140 NM.

posiz, rad. B

veliv, dist. EO NM,
punto da rad. A
reaggiung. dist. 130 NM,

Se¢ la redizle e la distanza deside-
rateg non vengono raggiunte contempo-
renesmgnte, bisogna mantensre, ilpri
= del due elementi incontrati fino

ad intercettare anche 11 secondo.

I1 problema presentato pud essere
risolto in maniera semplice s visiva
tenendo presente 1 seguenti dati di
fatto:
= La stazione su cul siamo sintonizza

ti & situata al centro del PHI.

= Il velivolo si trova nella posizic-
ne indicata dalla coda della lancet
ta con prua parallela alla lubber
line.

- I punto su cui 11 velivolo deve di
rigere & situatec sulla congiungente
stazione selezionata - radiale del
punto, ad una distanza che pud esse
re fissata paragoneandola a quella
indicata dal DME.

I1 vettore che 11 velivolo deve
percorrere & ottenuto congiungendo la
posizione attuale del velivolo, (coda
della lancetta) con 11 punto su cui si
deve arrivare [congiungente centro
PHI con radiale su cui si trovailpun
to, alla distanza funzione di quanto
indicato dal DME]).

2) RAGGIUNGIMENTO DI UNA RADIA-
LE AD UNA DISTANZA QUALSIASI.

I1 raggiungimento di una ra-
diele non & altro che un caso partico
lare del problema precedente.

Il velivolo.si trova nella posizio
ne indicata dalla coda della lancetta
®HI, e deve accostare dalls parte 1in
cui si trova 11 numero indicativo del
la radiale da raggiungere.
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RAD DA RAGGIUNGERE 1320

POSIZIONE VELIVOLD $00-20

3]} MANTENIMENTO DELLA ROTTA 0
RADIALE.

Per risoclvere il problema del
mantenimento di unma rotta o radiale @&
opportunc riferirsi al caso precedente
2l

11 velivolo si mantiene sulla radia
le voluta fino & che la coda delle lan
cetta & fissa sul numero indicante 1la
radiale =sul PHI.

S5e la coda della lancetta si spos-
ta a destra o a sinistra della radiale
bisogna virare dalla parte indicata
dalla congiungente: posizione attuale
del velivolo [(coda della lancetta) ra-
diale da mantenere.

RAD D& MANTENERE
160

POSIZ NELIWOLD |
1B 8420

Si mette in evidenza che guesta tec
nica & valida sia per mantenere radia-
1i in allontanamentoc che in avvicina-
manto.

RAD DA MANTEMERE ‘Kgm

Rl

PO5S VELIVOLD anﬂ!‘;n
LA PRUA ASSUNTA CONSEN
TE IL RIEMTRO DEL WELIVO

b
'\\Lﬂ A CIRCA 40 WM

Un consiglio ghe possiemo dare &
guello dil addestrarsl ad usare i1 PHI
sempre con la stessa tecnica, abituan-
dosl a ragiconare in termini di radiale
g posizione attuale del velivolo.

4] ISERIMENTO SU UN PUNTD PRE-
STABILITD (DEFINITO DA UNA RADIALE OD
UNA DISTAMZA] CON PRUA FRESTABILITA.

Juesta procedura & opportunoc
che venga applicata ogni gualvolta di
dirige verso 11 punto di inizic pene-
trazione (IAF = Initial Approach Fix )
o, in navigazione verso un punto di vi
rata individuato tramite 11 TACAN del
riporto successivo oppure quando ci si
voglia inserire su un arco provenendo
da una radiale e viceversa.

Essa consiste nell'avvicinarsi al
punto con rotta diretta come descritto
nel sottoparsgrafo "Reggiungimento di
un punto definito da radiale e distan-
za" e nell'anticipere opportunamente
la virata verso la nuova prua.

Procedura

A corretta

Da come si pud vedere in figura, lo
scopo dell'impiego di guesta tecnica &
guello di evitare gli scarrociamenti
fuori rotta e la perdita di tempoc che
sl avrehbe gualora sl virasse dopo aver
reggiunto 11 punto.

Prncedura
nnn corretta

se con DME

A
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! =2 procedura s1 basa sul ecalecolo
==11'anticipo e =1 avvale delle seguen
=i tre regole mnemeniche:

d) Per una virata s 309 di in
inazione, 11 raggioc espresso in mi-
iis & 10 volfnm 11 Mach meno 2.
s=mpio? per Mach D.85 11 raggio di wvi
ta & [ (D.85x10)-2}= [B.5-2)= 6.5 NM.

b) Ad una virata di 809 corri
sponde un anticipe di un ragglo.
2d una virata di 180° corrisponde un
anticipo di die raggi.
Ad una virata di 45° o di 1359 cor-
rispondono rispettivamente un anticipo
2 1/2 e 3/2 di reggio.

c) A B0 miglia nautiche dalla
Tazione la distanza in miglia, misura
a2 =ull'arco, & uguale ail gradil di an-
olo sotteso.

& distanze diverse 11 npumero dei
gradi varia in proporzione inversa del
1= distanza.

Esemgia: a 30 NM [meta di B0 NM) 5 NM=
180 (doppio di 59).

A 10 NMLSB diEDENMY 5 NM=
28% (6 volte 59) ecc.

11

%

F T

1

60 NM

Dopo gueste premesse 1l calcolo del
=nticipp =1 svolge cosi:

(1]

Bilire sulla rosa del PHI 1'ango-

spprossimativo di wvirats, come

£ferenza fra la prua di voloe aue?
che 51 intende assumere dopo 1'ac
costats

-~ Stabilire se 1'anticipo necessario &
in miglia oppure in gradi.

— Czlepplare 11 raggio di virata in mi-
=iia utilizzando la prima regele
=—=monica esposta.

= Stahiifre 11 punto di inizdio 'wviratas

i rageio
#i wirata (regola a ], guantita di
virata [ regola b ) e per 1'antici-
g0 in gradi (regolac 1.

M O kst ENY
I b 01 5k

5) INSERIMENTO SULL'ARCO PROVENI-
ENDO OA RADIALE

E' un caso particolare del pro
blema precedente.
Infetti 1a virata da fare & sempre
di 80° e 1'anticipo da dare & in mi-
glia.
Le altre operazioni da compteres so
ala
- Calcolare i1 raggio di virata (rego
l1a a).
- Stabilire 1'enticipo in miglia che,
per una virata di 900 & sempre pari
ad un raggio di wvirata.

MACH VELIVOLD 0B85
RAD PROVENIENIA 048
INSERIMEMTD SU ARCO 10 MM

PUNTO DI INIZID VIRATA Dasha0

Nop= -
W= M0 -2

6) MANTENIMENTO DELL'ARCO O DI-
STANZA,

La procedura consiste nel per
carrere una traiettoria circolare a una
data distanzas dalla stazione.

Intersecting or
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I1 velivolp si trova sulla rotta
corretta quando 1'estremitd dell'#tndi-
zatore di rilevemento & al traversoc e
i= cistanze & cuella voluts.

Normalmante non conviene usare 1'in
=limazione alare per mantenere i1 velil
wclo sull'srco con una virate continua

£' prefert=ilis, invece. Darcorrere
=== spezzata mantenendo la prua Gco-
=tante fino & che la punta non abbia
soperato 11 traverso di 59: 10° poi
are per riportarla 52 ¢ 109 prima

traverse stesso.

S“=r correggere valori di DME diver-
cal -desiderato, accostare dalla par
cella stazione, o da quella opposta
*2% 1+ 15° per ogni miglio di errore.
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7] INSERIMENTD SULLA RADIALE PRO
SENENDC DALL 'ARCO.

In guesto problema la virata

== g*fettuare & sempre di 800,

~'anticipo da dare & sempre in gra-
=2 & pari ad un regglo di wvirata.

Seterminato 11 reggio di wvirata kon
== regola a) bilsogna convertire le mi-
£2%a In grad! funzione della distanza
==11"arco dalla stezione (regola c).

8) PASSAGGID DI STAZIONE.

Le funzioni DR e IN non hanno

cono di confusione ed 11 passaggio di
stazione viene indicato dall'inversio-
ne dell'ago & dall'azzeramento della
distanza.

Nelle funzioni TCN, invece, 11 cono
di confusione ha una semi-apertura di
poco pil di 45° @ 1o si incontra, quin
di ad una distanza in miglia (1 NM =
circa 6000 ft.]. :

51 ha 11 passeggio di stezione nel-
la funzione TACAN guando la distenza
letta sul DOME @ parl alla quota del ve
livolo o, in ceso di errore del DME,
guando la distanza letta sul OME cessa
di dimipuire e cominciz ad aumentare.
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4. CONDOTTA DI UN VOLO STRUMENTALE.

a. PRIMA DELLA MESSA TN MOTO.

Il1'pilote prima della messa mo-
to deve:
- Richiedere 1'eaventuale autorizzazio-
ne @ lo stop crarioc.

t. DURANTE TL RULLAGGIC.

Effettuato 1l TWISSCORED control

lare anche:

- Altimetro sul ONH ed indicazione cor
retta.

- Apemometro -a zero.

- Virosbandometro,

« Opizzonte artificiele principale &0
& plechiare.
Orizzoenia ST by ir accerdo al prinel
pale.

- Varicmetro a zero.

= Indicazioni PHI = (IN-DR-TCN] sullas
stazione di partenza. :

¢.. FRIMA DEL. DECOLLG,

11 11 pilota deve:

- Controllare che la prua indicata dal
PHI sottc la lubtber 1line sia uguale
a nuelle ccrrisnondente all'zllinea-
mentc della pista.

= Inserire i1 riscaldamento al tubto di
pitot.

NOTA: lLa corresione della prua rud es-
sere effettuata nel seguente mo-
do:

- ou DR per meszec del einoronia-
natore del rz G Cbmpasn

uatfuu Index @ messo déII'appd'

gito botiche.

Z) %e rella recessitd di effettua
re correzioni di prua il pilota consdi-
dari che:

a) La prua indicata nei modi
IN & TACAN del PHI dovrebbe essere
esatta quando & stato effettuato un al
lineamento completo.

Se essa non & esatta, attenderai un
avaria del sistema di navigazione iner
ziale.

b) Dopo aver spostato 1'indi-
ce di Grivation impiegare 11 TACAN di

preferenza nel modo TCN APP e usare 11
modo TEN seolo per aggicrnare i navige-
tore inerziale e Dead Retckoning.

Nel caso i1 'modo TCN APP non sia di
sponibile, ricordare che 11 velivolo &
in volo verso la stazione guando man-
tiene la radiale griglia prevista.

d.  PFCOLLDO STRUMFRTALE.

I decolli strumentali devono es-
sere fattl senza tendina fino ad una
quota di 2000 Ft. AGL.

g. 'GCITA STRUMENTALK.

1) Per 1'uscita strumentale atte
nersi a quanto di seguito consigliato:
- Sgguire la procedura standard locale
di uscita strurentale.

- Attraversando 5000 ft. o la prevista
altitudine di trarsizione eseguire
11 FOAT Check.

2) In alecuni casi (restriziopi
dello spazio asreo, virata di oltre 80°
dopo 11 decolle) pud essere necessario
eseguire la prevista e gia definits
*uscita lenta”.
FPer l'uscits lents eseguire le =e-

guent! opereziori:

= fppo 11 decolla, retrarre il carrel-
lo & portare 1'assetto del wvelivolc
a B - 15 gradi & cabrare, sull'criz-
zonte artificiale.

- Lasciare 1 flaps su T/0,

= A 30D KIAS, e non sotto 1000 ft.usci
re dall'A/B.

= Mantenendo 300 KIAS con potenza MIli
tary (350 KIAS se con forti carichil

- Raggiunta la prus di uscita desidera
ta, 1ivellare le ali, portare a zero
1'crizzonte artificiale, posizionare
1 flaps su UP ed accelerare alle ve-
locitd previste per la salita 1 400
KIAS .9 Mach Clean o Tips, -400 KIAS
.85 Mach con Pylors).

- Continuare l=a sa]ita, can la veloci-
td previste,

f. CTPCUITO DI ATTESA.

1) L"INSERIMENTOD.

Prossimi al circuite i atte-
sa (orientativamente 1 +« 2 minuti o 10
+ 1% NM prima) diminuire la spints per




conseguire 1 paramstri di massima auto
nomis praris In copfigurazions pulita
£300 KIAS, circe 1 di "APC Meter").

Il PHI consante di visualizzara, in
ognd istante, la posizione in relazio-
ne alls stazione e di inserirsi nel
circuito di attesa in gualsiasi punto
g#liminando la necessitad imprescindibi-
ia per 1 velivoli non equipaggiati di

OME, di lunghe procedure di inversione.

Allo scopo di consentirs la valuta-
zicne degli anticipi delle virste, sl
tenga presente guanto detto in prece-
cenza ad in particolare che a 300 KIAS
20,000 ft. 11 raggio di virata con 300
gi inclinazione & di circa 5 NM.

2) IL MANTENIMENTO.

I parametri di massima autono
=ia oraris in configurazicne T/0 si di
sostrano 1 pid idonel pesr mantenere 11
circuito d'attesa.

E=sl =ono:
= flaps T/0
= 0,5 di APC Meter (con ogni carico)
= 260 KIAS (o0 pil in funzione del cari

co).

Con carichl elevati o quanda silano
richieste virats con inclinazione supe
riore a 30° 2 necessario aumentare la
welocitd indicats per mantenere 0,5 di
*282C Meter".

Nelle condizioni di massima sutono-
mis orarie 8 con le normali configura-
zioni 81 hanno indicativemente:
= 2600 1ibbra/ora
= £ minuti circa per 360° di virata
=86 M/minuto
= & KM circa di raggio di virata.

In un'attesa compresa fra archi la
gosizione del velivolo pud sasseras con-
trollata anche sul braccio in allonta-
=amanto basta ricordars, infatti, che
28 gistanza fra la rotta di avvicina-
manto 8 guella di allontanamento & di
& WM (11 reggio di virata 2 4 NM) e
=if rappresenta, giusto guanto esposto
==l paragrafo procedera: basiche PHI e
TACAN, uno sfasamento della radiale di
attasa di 80 5 B0 NM, 160 & 30 NM, 480
& 10 MM, acc.

In circuito di attesa la veloeltd
#cn deve scendere al di sotto del valo
T previsto e, sopratutto, 11 velore
=ell"APC Mater non deve supersre 0,5
sec evitere 11 volp in 29 regime.

g. LA PENETRAZIONE,

11 In avvielnamanto, quando nel-
lo epazic controllato dall'ente oppor-
tuno, non dirigere sulla stezione ma
sullo IAF [Initial Approach Fix).

2) Prime dells discesa effettua-
re la ssguenti operazioni:
= Richiedere le ultime condizioni me-

teo sull’seroporto.

- Effettuare 1 controlll pre-forata
(pitot - defogger - engine duet anti
ice, se necessario,- bretelle - col-
limatore).

3) 10 # 15 miglia prime dello
IAF ridurre motors per conseguirse le
condizioni di messima autonomie crpria
in configurazione pulita: 300 KIAS cir
ca (funzione del pesn) e 1 di APC Mae-
ter (in ogni condizions di peso).

4) Virars verso lo IAF con un op
portuno anticipo (calcolato col metodi
descritti nel capitolo procedurs besil-
che PHI & TACAN] tenendo presente che
11 raggio di virata & di circaSmiglies
nauticha.

5) Raggiunto i1 fix per la pana-
trazione, eseguire le seguanti opera-
zioni:

- motore B5%.

= T/0 flaps o controllare se gld este-
sl.

- Ruotare 11 muso del velivolo circa
159 verso 11 basso, sull'orizzonte
artificiale.

- Raggiungere 300 KIAS.

- Estendere gli A/F e regolare 1'assot
to per mantenere 300 KIAS.
= Eseguire 11 FOAT Check allas

prevista.

6) La discesa con B85% & consigia
ta guando si preveda la possibilita di
formazione di ghiacclio all'entrata del
compressore.

7) La discasa pud essere anche
effettuata con ls manetta su Idleegli
aerofrenl retratti.

Questo tipo di discesa ha lo scopo

di ridurre i1 consumo di carburanta.

B) Con la manetta su Idle & con-
veniente portare 11 Defogger al massi-
mo per aumentarne gli effetti.

La trasttoria seguita dal wvelivolo

ad Idle & leggerments meno ripida di

quella ad B5%, infatti si percorre cir

ca 1 NM per ogni 1000 ft. di quota.

guota
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h. LIVELLAMENTO.

Per 11 livellamento effettuare le
seguenti operazioni:

1) 2000 ft., prima della guota pre
vista, ridurrs la rata di discesa & cir
ca 2000 ft/min. (-5° all'orizzonte).

2) Lasciare estesi gli asrofreni
fino a 250 KIAS, indi retrarli.

3) Anticipare 11 livellamento di
200 ft., o 11 10% della velocitd vario-
metrica.

4) Mantenere estesi i T/0 Fleps.

5) Regolare 1l motore per 250
KIAS e manterzre questa velocitd fino
al momento dell'estrazione del carrella

1. AVVICINAMENTO ALLA PISTA.

1) Avvicinamento con 1 mezzi di
bordo, PHI [TCN, IN o DR) NASARR.
- Dopo 11 livellamento mantenere

KIAS flaps in posizione T/0.

- Regolare la virata base per ragglunge
re la radiale di avvicinamento almeno
entro le 12 NM dal punto di contatto.

- A 10 NM dal punto di contetto estrar-
re 11 carrello.

- Ridurre la velocitd a 240 KIAS ( 220
KIAS mindimao).

- A 9 NM dal punto di contatte estende-
re 1 LAND Flaps e diminuire la veloel
t4d a 175 KIAS pid correzioni. [ vedi
volo a vista),

- Iniziare la discesa sul Gate o 8 NM
dal punto di contatto, se la guotaini
ziale & 2000 ft,

La rata di discesa media & di BOO ft
min, s8lla velocitd di 180 KIAS.

- Calcolare una perdita di guota di 250
ft/miglio per un sentiero di 2,50,

- Controllare allo ecadere di ognli mi-
glio di essere alla guota prevista
{multipla di 250),

- Mantenere la radiale prevista di avvi
cinamento, facendo uso del TACAN ed
eventualmente del Gonio.

- Raggiunta la minima di guota, 1livella
re fe non in viste del terreneo.

Se 1n vista del terrenc, continuare
la discesa finoc alla minima distanza.
Raggiunta la minima distanza riattac-
care se non in vista della pista.

250

KOTA: T navigatori Ineraiale e Dead Re-—
akoning, sono da ritenere un va-
lido atiuto per la navigasione, ma

non sono stati assolutamente pro
gettati per consentire avvicina-
menti di precisione ad un aero-
porto.

I "auvieinamento IN © DR  pishiede
peretd minime decteamente superio
ri a quelle di un avvieinamento
TACAN.

2} Avvicinamento GCA di precisio
ne.

I1 passaggio al GCA deve essere of-
fettuato 11 pid presto possibile dopo
1'inizio della penetrazione.

Seguire le istruzionid immediatamen-
te ripetendo prua, quota, ONH.

I1 nominativo va date per ogni chia
mata.

La successione delle azioni & la se
guente:

- Dopo 11 livellamento mantenere 250
KIAS, flaps T/0.

- Estrarre 11 carrello a 10 NM dal pun
to di contatto, se in avvicinamento
diretto.

Estrarlo nel braccioc base durante

un GCA rettangolare.

- Ridurre la velocitsd a 240 KIAS
KIAS minimo).

- Effettuare virate a 309 di inclinazio
ne nella prima fase del GCA.

In finale limitare la inclinazione

a 109 - 150,

- Abbassare i flaps su LAND nella posi
zione " 1 miglio prima dell'inizio
santiero” (la chismata del GCA &"20
secondi all'inizio discesa”).

- Diminuire la velocitd a 175 KIAS pid
correzioni.

- Intercettando 1l sentiero, portare
1'orizzonte a circa 2,5° negativi,

- A variometro stabilizzato regolarsi
su guesto per le successive correzio
ni di rata di discesa.

- Regolere la potenza per manteners
175 KIAS pid correzioni.

NOTA: Le rate di discesa, in assenza
di vento, per un sentiero GCA
standar per velivoli F-104 (2,59)

(220

acnal

eirea 750 ft/min. a 175 KIAS
800 i a lso "
500 " a 19{} "

3) GCA rettengolare,
Configurazione e velocita:
- Braceclo sottovento: 250 KIAS, flaps

-..52_
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T/0, circa 3000 lbs/h al flussometro

- Braccioc base: 230 KIAS, carrello ab-
bassato, flaps T/0, circa 4000 lbs/h -
al flussometro.

- Avvicinamento finale: 175 KIAS pil
correzioni, carrello abbassato,flaps
Land, circa 5000 lbs/h a2l flussome-

" connessl ad eventuali asimmetrie del

BLC.

Il carburente necessario per una pe-
netrazione e avvicinamento con i1 mi
nimo consumo & di circa 200 libbra.

5) Mancato avvicinamento.
La manovra va effettuats alle

tro. minime previste per le varie carte gru
4) Avvicinamento per minimo car- mentali, o gquando ordinato dall'entecdl
burante. controllo.

Ove si richledesse i1 minimo
cocnsumo di carburante anche nel basso =
svvicinamento, applicare la seguentea
procedura:

- Mantenere 11 carrello retratto ed 1 =
flaps T./0.

- Mantenere la velocitd previstaper il
volo con 1 T/0 Flaps (195 KIAS pid =
correzionil.

I1 motore sard circa B3 + B5%, =

- Estrarre i1 carrello in corto finala
guando ormai in vista della pista.

- Non estrarre 1 LAND Flaps a guota in-
feriore a 2000 ft, per 1 pericoli

Il pilote deve nell'ordine:
Portare la manetta a Military.
Retrarre gli aserofreni se estratti.
Stabilire una effettiva salita.
Retrarre il carrello guando 11 veli-
volo abbia sicuramente interrotto la
discesa.
Retrarre 1 LAND Flaps non sotto i 180
KIAS 8 non sotto i 1000 ft. AGL.
A 250 KIAS, con una rata di salitad
1000 - 2000 ft/min. ridurre la poten
za per manteners 250 KIAS (90 - 95%
RFM) se si intende effettuare un al-
tro avvicinamento.

- B3 =






1. OPERAZIONI A TERRA.

a. EQUIPAGGIAMENTO PERSONALE,

Il pilota oltre alla normale do-
tazione di volo deve essere equipaggia
to di:
= Torcla elettrica funzionante.
= Visiera bianca dei voli notturni sul

casco.

b. CONTROLLI A TERRA.

1] CONTROLLI ESTERNI.
Effettuare 1 normali control-
1i esternl come da check-1list,

2) CONTROLLI INTERNI.

Il velivolo F.104 G & dotato
d'impianto di {lluminazicne interna a
luce bianca regolabile in intensita me
diante tre reostati denominati: Inte-
rior Instrumant, Interior Console, In-
terior Flood.

Tale tipo di luce consente un'agevo
le lettura degl! strumenti.

Oltre ai normali controlli interni,
previsti dalla check-1ist, sseguire an
che 1 seguenti:

- Lucl cablina

- Starm lights

e controllare la diminuzione dell'in-
tensitd di luce del pannello delle ema
genze, delle luci carrello e delle
"Caution" guando 11 recstato Interior
Instrument & fuori dalla posizione de-
tent.

- Comando filtro rosso polarizzato del

1o schermo radar ruotato completamen

te in senso orario.

c. MESSA IN MOTO E "§ DITA".

La procedura di me=sa in moto e
contrelli "5 DITA" si svolge come de-
scrittea nel manuale di volo.

I1 erew chief da 11 segnale ruotan-
do la torcia e abbassandola comunica
8l pilota 1'inizio della sequenza di
messa in moto.

Al 40% dei giri i1 pilota effettua
11 previsto segnale di stop starter, e
11 crew chief lo ripete con 1a torcis.

Le S dita vengono effettuate nelle

ering descritte della check-1ist.

Se la luminosita cdelle schermo ra-
car e eccessiva,diminuire 1'intensita
gl circa 1/4.

Dopo 11 decollc se & necessardio uti
lizzare 11 radar per missione operati-
Vﬂt

d. CONTROLLO LIiCZ,

Prima di lasciare 11 parcheggio
il pilota controlla 1'impianto di 111u
minazione interna ed esterna del veli-
volo nel seguente modo:

1) LUCI ESTERNE.

- Controllare le luci di navigazicre
azionando gli interruttori ext ligHs
nelle posizioni di flash e steady,
Dim e Bright.

Il crew chief contreclla 1'efficien-
za delle luci.

= Controllare 1'efficienza del fari se
lezionando 11 relative interrutiore
su Landing e Taxi.

= Dopo 11 controllo lasclare gli irnter
ruttori luci esterne su flash & Bri-
ght.

2) LUCTI INTERNE.

= Regolare 1l'intensita delle luci stru
menti ruotando gli sppositi recstati
gid menzionati.

L*illuminazicne coneigliata & fun-
Zione dellz luce sclare al momento
del decollo.

= Fidurre 1 riflessi sul tettuecclo
estraendc le alette parasole.

- Regolare la luminositd dello schermo
radar ruotandeo i1 comando dell'inten
si%3 dl rirca 1/4 1 giro 1n senso
antiorario portando contemporansamen
te la manopcla memory al massima.

€. FULLAGGIO.

= Mantenere una velccitd moderataed i1
certro del raccordo.

= Controllare la direzione del velivao-
lo utilizzando le luci di rullaggio.

f. PROVA MOTORE.
La prova motore viene effettuata

come da descrizione riportata nel capi
tole "volo a vista".
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2. DEOOLIO.

a. DECOLLO ISOLATO.

11 CORSA IN PISTA.

a) Ingaggiesre 1o steering e
gare Militeary al freno.

b) Accendere i1 faro di rul-
lacsic,

e) Lasciare 3 freni ed entra-
e contemporaneamente in A/Bminimo set-
e,

d) Comportarsi durante la cor
=& cors per un decollo diurne.

B0T2: L'uso del fare in decollo?d a di-
gcresione del pilota.
Ei consiglia comunque di nem uti
IZzzarlo neil cast di foschia den
sa o nebbiq.

2) DISTACCO.

a) 15 ¢ 2C KIAS sotto la velo
£it= caicoclata di decollo esercitare
en= pressione sulla cloche idonea a
r==siungere la velocita e 1'assetto
&1 gecollo.

b) Assumere un assetto caebra-
o gi +5° g a distacco avvenuto concen
===rc=i sulla condotta strumentale del
velivolo,

3) DOPC IL DISTACCO.

a) Dopo 11 decollo effettuare
22 procedure previste e seguire 1'usci
%= strumentale locale autorizzata.

& BECOLLO IN COPPIA.

Vanno esepuite le procedure pre
#f==c ser Un decollo in coppia diurno
&= segulfo sono riporteti aleuni
sonsizld utild nel caso notturno:
= =3f ardini sono dati per radio.
SNEE ieader posiziona le luci di navi
E==fogns su Steady e Dim mentre {1
" Er=E=rio lg mantiene su flastk e bri
EETL.
=== Faro di rullaggio, se necessario
Sorantes la corsa, viens acceso solo
=1 leacar.,
= W= ==ntenuts con accuratezze la po-
= ="one in ala per evitare abbaglia
®ento e difficoltoso ricongiungimen
T= cowutc alla mancanza odi riferimen

=

Ln

3. ATTERRAGGIO.

a. ATTERFAGGIC DA G.C.A.

Di notte 1'atterraggio piu consi
gliactile & guello eseguito con 1'susi-
lio del G.C.A,
Con esso si reggiurge 1'allineamen=
to con 1'asse pista da lontano e =i
mantiene un angolo di avvicinamento 1-
deale per effettuare uns dolce richia-
mata.
Un avvicipnamento G.C.A. notturnco
prevede g1 stessi parametri di guelilo
diurno.
E' opportuno notare che:
= Le luci di atterraggio venno accese
ancora lontani dal punto di contatto

- I1 farc non viene utilizzato se in
presenza di foachis al fine di evita
re 11 fastidioso alone che sigenera.

- I1 septierc Calvert consente di valu
tare la ripidita del sentiero di vo-
lo e di raggiungere 1'allineamento
richiesto per un contatto a1l centro
pista.

b. ATTERRAGGIO A VISTA.

Le procedure locali consentono
talvolta di eseguire atterraggi condr
cuitazione a vista.

Con il velivolpo F.104 tali avvicina
menti sono condotti usando riferimenti
strumentali e visivi.

Di seguito sonc riportate raccoman-
dazioni che si rivelano idonee per ese
guire in sicurszza atterraggi a vista:
- Eseguire un'eperture strumentale ini

ziandols sulla testata pista e mante

nendo  scrupolosamente 1 parametrd
previsti,

- Estendere, nel braccio sottovento,il
carrello ed 1 Land flaps ed accende-
re i1 faro di atterraggio.

- Iniziare la virata base quando sul
riferimento approssimato di 452 con
le luci visibili (soglia pistae/sente
ro Calvert].

- Assumere un assetto picchiato che
consenta di reggiungere 1000 ft. AGL
dopo 90° di virata (-5° &+ -10°).

- Allinearsi con la pista ad una di-
stanza di circa 1 NM (lunghezza del
Calvert = 1/2 NM).

- Seguire le indicazioni del gistema
VASI (Visual Approach Slops Iadica-
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1. OPERAZIONI A TERFA.

. BRIEFING.

I1 leader & responsabile di tene
reg a8l componenti della formazione un
briefing dettagliato =sulle operazioni
g terra 2 in volo.

Detto briefing & condotto seconde
lg schema della "Cuide briefing" in
usc al reparto,

b, PROCEDIRE RADT(G.

Copo: & controlll dnterni 11 laa-
der effettua urna prova radio sul cana-
le concordate in sede di briefing.

Prima di proceders a cambi di fre-
guenza ogni gregario ripete 11 numero
del rcarale richiesto, effettua 11 cam-
bio, attende 11 chedk-in del leader e
nell'ordine confermanc di essere sulla
freqguenza.

o, MESSA IN MOTO.

La messa in moto viene effettua-
ta:

- A tempo,

- A segnale convenuto.

- A sepuito comunicazione radicdel lea
der.

d. BULLAGGIO.

La richiesta di rullaggio viene
fatta solo dal leader che ripete in
freqguenza, per i gregari e per la tor-
re; le istruzioni ricevute.

Prima di lasciare 1'area di parcheg
gio tutti 1 componenti la formazione
effettuano la comunicazione: "Numero 1
gsce, Numero 2 esce, ecc.".

Durante 11 rulleggio la distanza
tra velivolo pon deve essere inferiore

a 100 metri per evitare F.0.0. (Forei-
gn Cbject Damagel.
e. ALLINEAMENTO,
Ogni singolo velivolo comunica

alla torre "Pins, eanopy, swivel guard”
e attende 1'autorizzaszione.

La posizione da assumere in pista &
funzione del vento e delle proceduras
locali.

Per una coppis le& posizione corret-
ta &:
- Leader al centro della metad pista
sottoventos

- Gregario al centro dell'altra meta

pista g sull'allineamento descritto
in' figura.

Fer pit velivoli le posizioni cda as
sumere sono guelle previsie dalle pro-
cedure loceald.

f. CONTROLLI TN PISTA,

I contrellil (Run-up, prova appa-
ratl elettricil) sono effettuate singo-
larmente dal componenti la formazione
ed iniziati su segnale visive o su ri-
chiesta radic del leader.

A controlli ultimati i piloti eon-
fermano di essere pronti al decollo.

2. DECOLID,

. DECCLLO SINGOLC.

Dopo 1 previsti corntrolli, i1
leader chiede mlla torre 1'autorizzazio
ne al decolle per la formazione.

Ad autorizzazione ricevuta, porta
la manette su Military ssgnalando ai
gregari di fare altrettanto e inizia
la sua corsa guando tutti i componenti
sono pronti al decollo.

Eseguire un decollo come descritto
nel capitolo "volo a vista" (da grega-
ri comportarsi nello stessc modo dni-
ziando 1a corsa a tempoc stabilito, mi-




pimo 7 secondi).

Dopo 11 decollo i velivoli convergo
nc sul leader e prossimi =1 ricongiun-
gimento assumono le peosizionl assegne-
fe in sede di briefing.

b. DECOLLO IN COPFTA DA LEADER.

In questo sottoparagrafo sl pren
ce in esame la tecnica adottata per
eseguire un decolle in coppia da 1lea-
der.

1) Rilascio freni.

Eseguite le procedure previs-
te2 i1 capo formazione ricorda 1'inseri
manto del riscaldamento al pitot e se-
gnala di portare la manetta a Military.

Indl procedere come di seguito de-
scritto:

= Richiamare 1'attenzione del gregario
portando la meno sul casco e contem-
poraneamente scllevare il capo.

- Abbassare rapidamente la testa e si-
multaneamente rilasciare 1 freni por
f2ndo la manetta in sactor.

= Assicurarsi dell'accensione dell'A/B

- Sgostare gradualmente la manetta iIn
Fuil A/E controllando gli strumenti.

= Ddminuire la spinta retraendo la ma-
netta [circa 0,5 in meno del valore
massimo letto sulle strumento nozzle)

2) Coresa in pista.

Mantenere durante la corsa la
girezione e 11 centro della metd pista
= contrpopllare saltuariamente 1a posi-
=fone del velivolo gregario.

3) Distacco.

Iniziare la rotazione con 1lo
ssticipo previsto in funzione del cari
mi

£11a velocita di decollo continuare
1= rotazione applicando una pressions
== comandl sufficiente ad assumere un
=sesetto iniziale di circa 09,

4) Accelerazione.
Quando sicuramente in volo @
== Velecitd in aumento:
= Sstrarre 11 carrello.
- EBumentare 1'assetto a2 +5°,
= Ercajerarg 11 velivaleo & alla valocd
=a ol 300 KIAS ogrdinare la retrazio-
== oot /0 Flaps.
= U==re 11 Trim per contrastare 1'effd
t= cabrante generatosi.
= &Fia velocitd di 380 = 400 KIAS ©co-

municare al gregario di iniziare la
manovra di spegnimento A/B.

- Gradualimente retrarre la manetta e
prima di completare 11 disinserimen
to trasmettere 1'ordine esecutive
con la frase: "\Via dall'A/B, oral”.

= Evitare di mantenere anche per tem-
pi brevissimi la manetta in mimimum
sector.

- Ridurre motore sotto Military (5500
EET).

¢. DECOLLO IN COPPTA DA GREGARIO.

In guesto sottoparagrafo =ono
descritie le cperazioni consigliate
ed idonee ad sffettuare un decollo in
ala.

1] Rilascio freni.

I1 gregario essgue le proce-
dure previste e tutte le operazioni
sggnalate dal leader.

Oopo i controlll e guando conil mo
tore a Military comportarsi come se-
gue:

- Confermare mediante segnale convenu
to di essere pronto al decollo.

- Concentrare 1'attenzione sul capo
coppia per eseguire prontemente gli
ordini.

= Rilasciare 4 frani e inserire 1'A/B
quando viene esgeguito i1 segnale
prestabilito.

- Mantenere la direzlone ed il centro
della propria metd pista.

2) Corsa in pista.
Durante la corsa il gregario
deve:

- Mantenere il controllo costante del
suo veliveolo.

- Rsegicurarsi di essere in corretta
posizione.

- Fare uso del motore senza interessa
re con ampie variazionl la zona del
lo switel-over.

- Rilasciare 1o steering a 100 KIAS
circa.

- Iniziare la rotazione ad imitazionae

-~ Richiedere un'eventuale riduzione
ulteriore di potenza usando 1'espres
sions:"Give me ona™.

3) Distacco.

I1 distacco non comporta par
ticolari difficolta,

E' opportuno ricordare di:
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- Evitare 1'usc brusco dei comandi.
- Eseguire le manovre ad imitazione de
velivolo leader.

4) Accelerazieone.

Copo la retrazione carrello
assumerae una posizione in ala pil gret
% ed eseguire le operazioni effettua-
te & segnalate dal capo formazions.

d. ACCENSTONE DEGLI A/F IN DECOLID.

In un decollo effettuate in cop-
pia pud verificarsi il cesoc di accen-
siore non simultarea ded due pos*-bru-
ciatord.

Esaminiamo le due differenti situa-
zioni.

1) Pitardo di accenzione dgl])A/B
del gregario.
11 comportemento del due pilo
ti ¢ 1) seguente:

a) Leader.
- Ritarda le operazioni ccrnesse ad un
funzipnarento normale.
= 51 acrerta rell'avvenute accenzione
dell'A/8 del velivolc gregario ind{
effettua le procedure gia menzionata

h) Gregario.
= Esegue je marovre previgte per faci-
litere 1'accensione dell'A/BE,
- Mantiserms la Sirezione e ad accensio-
ne avvenuta riprende la posizione in
ala.

2) Pitardn di accenzionedellA/B
del leader.

3 In ouesta situazione 11 grege
rio mantiene la posizicre agendo oppor
tunamente sui frend lasciando la manat
ta inp minimum secter.

3. OPFRAZIONI IN VOLO.

a. SALITA.

Per lasclare un sufficiente mar-
" gine di manovra al gregario, i1 leader
durante la salita mantiens la spinta a
valori ipferiori di quella massima di-

Per une salite in A/B mantiene 0,5
in meno del valore massimo letto sullo

strumento nozzle a Full A/B stabilizza
to. s per guella a Military una FGT di
ESQE E.

b. POSIZIONE IN COPPIA.

La posizione corretta in .coppia
& ouelle cke corsente di mantenere lg
tre separazioni: ‘laterale, verticale,
longitudinale,
La scelta opportuna di slcurd rife-
rimanti rende pil agevole {1 manteni-
mento di tale posiziene.
] riferimentl consigliati sono:
= £llineamento punta tip con 41 numerc
di matricola cdel velivolo corrispon-
dente alla testa del pilota.

- Allingamernto irpennaggic verticele
della tip con metd coccarda discgna-
ta sull'A/F,

0. HOSTZIONF: A FASTONE.

Le separaziori, verticale £ lon-
gitucdinale. nella posizione a bantone
con {1 velivoele F 104 sono cosl otteru
te:

1) Seperaziore verticale.
Stabllizzatore di poro al di
rotto delle scia del velivolo leader.

2) Seperaziocne longitudinale.
Semicerchio metallico di divi
sione tettuccio-blindovetro allireato
con i1 gancic di arresto cel velivolo
leacer.
Il pilota gregario mantiene la posi
zione guardando attreverso 11 tettucco
e non attraverszo 31 blindovetro
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d. TRASFORMAZIONE.

Durante un volo in formazions pud
essere richiesta per motivi diversi [esi-
genze di traffico, cambio posizione dei
componenti ecc.)] una trasformazione.

Essa va considerata come parte estre
mamente delicata e importante.

L*'esecuzione corretta contempla 1in
pgni fase il mantenimento della forma=-
zione.

Dalls posizione in ala, assunta la
necessarla separazione verticale e lon-
gltudinale passare a guella a bastone
indi riprendere posizione in ala dalla
parte opposta.

La velocita relativa, durante le tras
formazioni, deve essere molto bassa sia
per mantenere le posizionl sla per esse
re in condizioni di effettuarla anche
in virata o guando sottopostl ad eleva-
1 fattordi di cerico.

€. CAMBIO DI LEADER.

Talvolta in voli di essrcitazions
£l presenta la necessita di effettuare
i1 cambio di lsader.
jale operazione richiede una serie

gi azioni che di seguite sono descritte

= I1 legader comunica la posizione (rad/
dist), la quota, i1 carburante & 1'or
gine di cambio di posiziore al velivo
ic gregario.

= I1 gregario inizia la manovra di cam-
bipo 8olo in volo livellato.

= Prima di eseguire i1 sorpaesso 11 gre-
gario si accerta di avere la richies-
t= separazione e indi proceds.

- Il nuovo gregario manovra per assume-
re la posizione in ala guando 1 due
velivpli sono in linea di fronte.

f. Uso A/B = A/F - FLAPS - TRIMS.

L'uso di guanto definito in tito-
1o di paragrafo pud essere richiesto
=1s per scopl didattici che per esigen-
2= i traffico.
1] li=g A/B.
L'uso dell'A/B viene comunica-
o per radio dal lesder.
2] Uso A/F.
L 'uso degli A/F viene comanda-
g=1 lgader per radic g in particola-
sfruazioni mediante segnale previ-

(R4
1

A
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3] Uso Flaps.
Durante 1'esecuzione di mano-
vrg 11 leader comunica al gregario di
azlonare 1 flaps senza specificare 1l
senso del movimento.
Il gregario aziona gli stessi in fun
zlone della precedente posizione.
L'uso del flaps in posizione land &
comunicato con apposita chiamata dal
leader.

g. ACROBAZIA.

Con 11 velivolo F.104,1e manovre
acrobatiche in formazione,non pressn-
tano difficoltd particolari,sia duran-
te 1'esecuzioni erizzontali che verti-
cali.

Esaminiamo le due condizioni:

1) Acrobazia arizzontale.

Il gregario,ad imitazione ef-
fettua tutte le manovre che 11 velivo-
lo leader esegue,evitando ampie sscur-
sionl di motore ed usando i comandi
con coordinazione,

Durante 1'esecuzione di un ton-
neau (specie se con alte velocitd di
rotazione) si consiglia 1'uso della
pedaliera per evitare la posizione a-
nomala rispetto al leader,definita
con parola di certo poco ortodessa di
"Scucchiaiamento”

Evitare posizioni troppo strette,
sia perché pericolose, sia perché di
effetto negativo sui comandi del lea-
der.

2) Acrobazla Verticale.

Durante 1'esecuzione di ma-
novre con ample variazioni di asset-
to,1'uso del motors riveste caratte-
re di primaria importanza,in guanto
le posizioni ritardate acquisite,dif
ficilmente con il motore disponibi-
le,possono essere corrette [necessi
ta in tal ceso 1'uso dell'A/B.

11 mantenimento della posizione
di copple & facilitato usanda 11
trim, che riduce di molth gli sfor-
zi che inevitabilmente comprometto-
no une esecuzione corretta e coor-
dinata della manovra.

All'apice delle manovre si avverte
1'effetto giroscopico del compresso-
re,contrastabile con la cloche.

In cebrata,evitare di ridurre la

‘prassione sul comandi,durante 1'es-

trazione del T/0 flaps,riduzions mo-
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tivata dall'effetto cabrante genesrato-
si.

Sono pericolose le posizioni posi -
tive in uscita dalle suddetts manovre,

h. FILA INDIAFNA.

1) Apertura.

Con ls formszione in ala, ef-
fettuare 11 eegnale o la chismata e 1-
niziare una virate di 180°, a cirea BO°
di inclinazione.

2) Fila indisna allungats.

I gregari utilizzano la stes-
sa spinta del cepo e mantengono le di-
stanze previste, usando cpportunamente
la tecnica del "taglio".

Con 1'F.104, & opportung fare rife-
rimento all' "APC meter"” per non met-
tere il velivolo, durante 4 tagli K in
assetti tall da dissipere la velccita
con eccessiva resistenza e perdere co-
gl 1 vanteggi ottenuti dalla diminuzi-
one della tralettoria percoresa.

L'uso del T/0 & responsabilita in-
dividualea.

3) Fila indiena ravvicinats.

La seperezicne tra i velivolil
& tele che tutti ssguono le manovre del
capo, ad imitazicne.

La'distanza tra i membri & costante
e viene mantenute tale variando la
epinta.

La. configurazione &, per tuttdi,ugu-
ale & guella del capo-formazione.

i. RICNGITUNGIMENTO.

Quando il ricongiungimento avvi-
eng in virata, usare essenzialmente la
tecnica del " taglio "

I gregerl non devono disporsi +ino
dall'inizio nel piano alare del cepo-
formazione, ma avvicinarsl 11 pitt pos-
gibile al suo planc orizzontale,mante-
nendo sempre 1in vista tuttd 1 veliveold
che precedono, trguardandoll appena al
di sopra del limite Inferiore del tet-
tuccie.

A 2-3 velivelil del capo-formazione,
usare 11 motore come per la formazione
stretta.

L'usnidell" ASF rnon & normalmente,
necessario) la manetta & sufficiente a

ridurre la veloecitd di avvicipamento

Assicurarsi di esseres sempre nella pos-
sibilitd di interrompere 11 ricorgiun-
gimento per motivi di sicurezza.

1. FORMAZTONE SUFERSONICA.

E' noto che a regimi supersonici
le onde d'urto vengono generate da pun-
ti a geometria particolare [(muso, cress
d'aria, alil, coda, ecc.) & creano delle
discontinuitd nel ceampo aercdinamico, &
forma di onde, che sono tanto piti inten
se e inclinate verso 1'indietro, gquanto
maggiore & 11 mach.

Quando 11 gregeric entra nells zona
di influenza di una delle onde di urto
del capo-formazicne, nota 1'insorgere
di fenomeni d'instabilitad [trasversale
g€ longitudinale) ansloghi a quelli che
si verificano nelle zone di turbolenza.

Mormalmente conviene, pertanto, ri-
manere al di fuori dell'aree perturba-
ta: in posizione srretrats al bassi
mach, omolto avanzata agli alti mach.

4. OPERAZIONI PRE-ATTERRAGGIO.

a. AFERTURA.

La formazione raggiunge 1'apertu-
ra con 1 parametri e la configurazione
descritti nel cepitolo 12 del " Volo a
vista ",

I1 capo-formazione apre leggermente
in anticipo rispetto al normale;i gre-
garl seguono con la separazione pre-
vista, cercando di portarsi sottovento
gsattamente in fila indiana con i1 ca-
po-formazione.

b. ATTERRAGGIO SEPARATO.

I1 contatto ed il rullaggic, di

ogni membro, awvviene al centro pista.

Poco dopo aver accertato i1 buon fun
zionemento di parafrerno e frenl, i ve-
livpli si porteno alla meta dells pis-
ta, ["slow side”) corrispondente al
raccordo di uscita [o sottovento se in
presenza di forte vento al traversol.

Cid per lasciasre 1'altra meta ("hot
gide") ad eventuali veliveoli in avaria
o in riattaccata.
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o, LTTEFRAGGTC TN COPPIL.

iene normalmente eseguilto con av-
“icinamento diretto.

In finale 11 capo-formazicone, mira
a toccare a 1.000 ft dall'ipizio pists
2 sul proprio lato della pista; 11 gre
garic si mantiene in formazione stret
te, ma alla stessa altezza del capo.

Poco prima del contatto i1 capo-for
mazione riduce lentamente 11 motore,
senza usare possibilmente gli A/F; 11
gregario mantiens la posizione (usan-
co gli A/F, se necessario) e control-
ia 1'allineamento con la pista.

Al contatto 11 cepo-formazione evi
ta forti frenate e 1'uso del parafrern
fino a che 11 gregario non gli ha co-
municato che 11 suo & usclto.

1IN .! |
|
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I1 gregario mantiers 11 suo lato df
plsta e cerca di separarsi dal capo-for
maziona con 1'uso deil freni ed una ter
pestiva estrazione del parafrenc.

5. PERDITA DI CONTATTO VISIVD,
(LOST WINMAY) ,

Se in IMC, 11 gregarip perdesse ¢!

vista 11 capo-formazicne, deve:

- wirare dalla parte opposta di 230C ¢
“antenere la nLova prua per 3N";

- livellere se in salita o discesa:

- avvisare i1 capo formazione e 1'en-
te di controllo.
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I1 velivolo F.104-GC pud utilizzare,
in navigazione, i seguenti apparati:
- Tacan.

- PHI (nelle funzioni IN & OR)
= LHF
- Radar NASARR F-15A.

Data la loro reciproca correlazians
i1 pilota deve normalmente effettuare
la navigazione con almeno due assisten
ze allo scopo di mantenere il percorso
autorizzato anche in caso di avaria di
une di esse.

2. PIANIFICAZIONE - CONDOTTA DELLA NA-
VIGAZIONE - COMUNICAZIONI.

Pianificare significa ricercare ac-
curatamente e secondo una certa sequen
za logica tuttl i datl pecessari (rot-
ta, distanza, tempo, carburante, livel
lo di volo, procedure) per potersi tra
sferire da un aeroporto ad un altro.

L'ausilio pid valido per referire
tutti 1 dati per i1 volo viene fornito
dalle tabelle di prestazione del manua
le di volo [Dash 1],

Le prestezioni del velivolo F.104-G
sono strettamente collegate agll asset
ti ed al regimi di volo previstdi.

E" indispensablle pertanto pianifi-
care accuratamente tutti i parametri
relativi al volo di navigazione a, din
volo, attenmersi il pid strettamente
possibile ai dati prepianificati.

3. MATERIALE OCCORRENTE.

a. IL FLIP = Flight Information Pu—
blication.

La pubblicazione contiene tutti
i dati relativi agll aseroporti, alle

radioassistenze ed agli enti di gon-"

trollo.
Tra 1 dati pil importanti possiamp
ricavare:
- Caratteristiche della pista (lunghez
za, quota, illuminazione, tipo, ecc)
- Apparati disponibili per la messa in
moto.

- Tipo di barriera.

- Rifornimento disponibile [carburante
ossigeno, olin).

- Freguenze radic (APP. TWR. GCA. Me-
teo).

- Radipassistenze (tipo, nominativo,
frequenza, dislocazione, limitazioni
di funzionamento, ecc.)

- GCA (frequenze, minime, inclinazione

sentiero, ecc.)

- Assistenze radar in rotta (nominati-
vi, frequenze, aree di copertura,
Eﬂﬂl]-

b, CARTE DI NAVIGAZIONE.

Le carte di navigazione che din
genere si usano per le navigazioni in
guota sonc quelle in scals 1:1.000.000
tall carte dovrebberoc svere anche bl
reticolo griglia.

Per rendere pit agevole 11 carteg-
glo conviene comungue usare la garta
del FLIP (High o Low).

Su tali carte sono riportate tutte
le agrovie e relativi nominativi, con
i 1ivelli (dispari o paril] da mantene
TCE.

Sono segnate tutte le radicessisten
ze con i rispettivi nominativi e fre-
guenze.

Sono poil ripgrteti 1 confini e le
guote di giurisdizione dei CTR -TMA -
FIR - ADZ, aree regolamentate, perico-
lose 8 prolbite.

E' inoltre utile disporre di certe
geogratiche in scals 1:500.000 (o me-
no) per poter meglic conoscers, soprat
tutto in navigazione all'estero, lageo
grafis locale (contorni della costa,
izpolp, laghl, fiumi, catene montuose.
centri abitati, autostrade, ferrovie,
gcc.).

Cid allo scopo di controllarea vi-
sta o con 11 radar di borde, il percor
gpo pilanificato.

2. D.E.F.

Raccolta daelle cartine delle
uscite strumentali standard,

d. P.I.V.

Raccolta delle cartine delle pro
cedura strumentali di diecesa,

- ?q -




e. MODULO DI PIANO DI VOLO.

Su tale modulo (gertellinc) van-
no riportati tutti 1 dati del volo:
eeck-point, "grivation”, livelli di vo
iz, prue, distanze, tempi, velocita,
consumi, carburante e, nel Remarks, le
racdicassistenze, nominativi, freguenze
passappi di FIR, enti di controllo, no
te verie.

f. Le tabelle di prestazioni dal ve
idvole.

g. Bighello, goniometro, regolo cal
cclatore.

4. PIANTFICAZIONE.

@. TRACCTATO DI ROTTA.

1) Check point.

Dovendo effettuare un volo di
tresferimento da una bese all'altre o
saerlicemente un raid chiusec, occorre
scesliere un certo percorso 1 cui che-
&% points possono essere sede di TACAN
e ao; tali punti vengono segnati sulla
carts &1 navigazione e sul modulo del
gianc i volo.

Z) La rotta.

Della carta di navigazione si
_m le rotte griglias per opni frat
%2 @t navigazione.

L= carta dovrebbe aver riportato un
=se-colc griglia ma poichd Rg = Rm *
SE2V. = poichd la Griv. in Italia ha
eE=ss medisrente prossimi allc zerod
siterere la rotta griglia coinci-
1 BE= con ls rotts magnetice.
-ﬂ' i3e certe cdel FLIP tutte le rotte
Egr=ts sonc magnetiche.
== Fatta tra due ceck-points non in
== In pn'agrovia la si pud misura-
B= sufficients aporossimszions di-
& 21 bordo di un altro foglio,
3=ic al pri=mo in centro ad unadd
S8 T==ts rose gracduste che sono riferd
® 2% Norc magretico.
'ﬂlﬂ Lo distanze.
L8 gistanze fra { vari ceck -
;_ﬂ_ Bisgrs cor sufficiente sporos
: S sagnance sul bordo di un fo-
P23 sapeeeto che unisce { puntd

considerati e rapportando tale segmen-
to ad una delle tante scale in miglia
disposte alla base della carta stessa.

4) Livelli di volo.

I livelli di volo vengono
scelti per ogni tratto in base alle re
Eole del volo secondo 4 1ivelli semidr
colari o, seguendo aerovie, in base al
le relative quote di volo asutorizzate
ed indicate sulla carta del FLIP stes-
ED.

Tali livelli devono essere quelli
ottimi di eroelera ricavati daelle ta-
belle di prestazione o, perlomsno, |
pid prossimi a quelld ottimi.

Infattl 11 miglior afruttamento del
le possibilita del velivolo esige , ad
ogni diminuzione di peseo dovuta al con
sumo di carburante: un corrispondente
aumento della guota cttima di crociera
{CRUTISE CLIMBE ).

Ma cid urta generalmente controc le
possibilith del controllori del traffi
co aerso di concedere, ad ogni richie-
sta, una nuova qun.a di volo; cid in
base alle regole dei 1ivelll semicirco
lari e, soprattutio, per permetters
una sicura separazione verticale tra
vari velivoll presenti nello stesso
braccio di navigazions.

Fertanto, effettuando una navigazio
ne 2 circuito chiuvso [(Round Robin)] caon
penetrazione su uns base diversa da
aguells di partenza & ritorno su gque-
at'ultima & opportuno pilenificare
"all'andata" 11 liveallo risultante dal
le tabelle di prestazione in base al
peso del velivolo a fine salita;”al ri
torno™ 41 livelle & diverso (ovviamen-
te pid alto) ma scelto sempre con gli
stessi criterd.

Oovendo effettuare una navigazione
8 lungo raggio, soprattutto all'estero
& ancor pill impellente volare si livel
11 pttimi di crociera: pertanto vengo-
no pianificati cembismenti di livello
elmenoc ognl 15000 1bs di carburante
consumata.

€id all'evidente scopo di giungera
sUlla base di destinazione conunaquan
tita di carburante la pil elevata pos-
sihile.

5) Tutti 1 nominativi e le fre-
guenze delle radiosssistenze, gli enti
df controllo da contattare con le'rela
tive frequenze ed ognl sltra nota ven-
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&£. MODULO DI PIANO DI VOLO.

Su tale modulo {certellino) van-
po riportati tutti i dati del vola:
ceck-point, "grivation”, livelll di vo
i, prue, distanze, tempi, velocitd,
censumi, carburante =, nel Remarks, le
radioassistenze, nominativi, freguenze
passaggl di FIR, enti di controllo, no
t= vearle.

f. Le tabelle di prestazioni del ve
1ivelo.

. Righello, goniometre, regolo cal
1§
eclatore.

4, PIANIFICAZIONE.

a. TRACCTATO DI ROTTA.

1) Chach point.

Dovendo effettuare un volo di
srasferimentc da una base all'altrs o
sesplicemente un raid chiuse, occorre
scegliere un certo percorso i cui che-
ck points possono essere sede di TACAN
= noy tali punti vengono segnati sulla
carta oi nevigazione e sul modulo del
siano di volo.

2) La rotta.

Dalla carta di navigazione si
sicavanc le rotte griglia per ogni trat
o di navigazione.

La carta dovrebbe aver riportsto un
-seticolo griglia me poich2 Rg = Rm *
Ssiv. @ poiche ls Griv. in Italia ha

walor! mediamente prossimi allo zerod
oo ritenere la rotta griglia coinel-

g@e=te con la rotta magnetice.
Sulle carte del FLIP tutte le rotte
=sg-ste sonc magnetiche.

"La rotta tra due ceck-points non in
‘seriti in un'eserovia la si pud misura-
T con sufficiente approssimezione di-
‘sponencc £l borde di un altro foglio,
arallelc al primo in centro ad unadd
2o tants ross graduste che scno riferi
ts al Nord magnetico.

B 3) Ee distanze.

: tx digtanz=s fra 1 varl ceck -
“geint si misyra cor sufficients appros
'simasione segnando sul bordo di un fo-
‘238 11 segrento che unisce 1 punti

considerati e rapportando tale segman-
to ad una delle tante scale in miglia
disposte alla base della carta stessa.

4) Livelli di volo.

I 1ivelli di volo vengona
scelti per ogni tratto in base alle re
gole del volo secondo i livelll semidr
colari o, seguendo aerovie, in base al
le relative quote di volo autorizzate
ed indicate sulla carta del FLIP stes-
S0,

Tali 14ivelli devono essere guelli
ottimi di croclera ricavsti dalle ta-
belle di prestazione o, perlcmena, i
pitd prossimi a cuelli ottimi.

Infatti {1 miglior sfruttamento del
le possibilita del velivolo esige ., ad
ogni diminuzione di pesc dovuta al con
sumo di carburante; un corrispondente
sumento della auota ottima di crociers
(CRUISE CLIMB ).

Ma cid urta generalmente contro le
possibilita dei controllori del traffi
co aereo di concedere, &d ogni richie-
sta, una nuova quota di volo; cid in
base z1le regole del 1ivelll semicirco
lari e, soprattutto, per permettere
una sicura separazions verticale tre
vari veliveli presenti nello stesso
braccio di navigazione.

Pertanto, effettuando una navigazio
ne & circuito ohiuso (Round Robin) con
penetrazione su una base diversa da
guella df partenza e ritorno su gque-
st'ultima # opportunc pianificare
"all'andata® 11 1ivello risultante dal
le tabelle di prestazione in base al
peso del velivolo a fine salita;®al ri
torno” 11 livello & diverso (ovviamen=
te pit alto) ma scelto sempre con gli
stessl criteri.

Dovendo effettuare una navigazione
a lungo ragglo, soprattutto all'estero
& ancor pid impellente volare ai livel
14 ottimi di crociera; pertanto vengo-
no pianificati cambiamenti di livello
almenc ogni 15000 1bs di carburante
consumato.

Cid all'evidente scopo di glungere
sUllz base di destinazione conunaquan
tita di carburante la pid elevata pos-
sibile.

5) Tutti 1 nominativi e le fre-
guenze delle radioassistenze, gli enti
di controllo da contattara con le rela
tive frequenze sd ogni sltra nota ven-



gono riportati nel modulo del planc di
volo nella colonna seghata "Remarks”.

b. TABELLE DI PRESTAZIONE.

11 1 deti 1niziall secondo la
configurazione del vellvolo (clean,can
tips, tips + pylon) che occorronosonc
- I1 peso totals del velivoleo.

- La quantita di carburante u=zlile.
= I1 dreg index.

Tali deti si ricavano dal manuale
di vole nella parte T @ & peg.A 1-B
dell'appendice.

2) I dai di deeollo che
ricercare sono:
= Distenza di decollo pag. AZ-5 Dash1
- Velocitad di decelle ™ A2-3 m,
- Go no go spaed IR Lol
- Refusal speed > A2-12 -

3) Dati di salita.

Dovendo effettuare una naviga
zione,la salites viene fatta =senzs post
bruciatore a 400 KIAS fino alla guota
a cul tele IAS corrisponde a Mach 0.80
(D.85 per salita con tips e pylons).

Occorre dungue calcolare dal momen-
to del rilascio dei freni i1 tempo, la
distanza ed i1 ecarburente necesseri ad
accelesrars cor massima potenza a 400
KIAS che a livello del mere corrispon-
dono & Mach 0.80,

Tali dati si ricavano dalla tabellas
a peg. A3-4 del manuale di volao.

Dalla tabella si ricava anche il con
sumo del carburante corrispondente al
tempo che si rimane & terra cor moteore
ad IDLE.

Dzl peso totale del velivolo to-
gliendo 11 peso del carburante corsuma
to a terra e guello necessaric all’ac-
celerazione a 400 KIAS, si ottiepe 11
peso di inizio salita.

La guota ottimas di crociers alle
guale selire, si ottiene dalla tebells
2 peg. A3-E del Dash 1, entrando nella
suddetta tabella con il peso del veli-
vole all'inizio della crociera.

Qualora si preveda di penetrare do-
po circa 250 NM o menoc, pud essere con
venlente planificare i1 vaolo ad una
guota inferiore a guella octtima.

Infatti in alcune condizioni coms
elevatl pssi iniziali, alti drag-index
o elevate temperature esterne, & pil
vantaggicsc fermare la salita a quote

pccorre

pld basse dell'ottims, per fniziare la
navigazione in guota con un consumc di
carburante inferiore a quello che si
avrebbe avuto ragglurgende la guota ot
tims teorice pravists.

In tal ceso & necessaric consultare
la tebella a pag. A4-7.

I dati della salita (tempo, distan-
z8 e carburante pcnaumatol fino alla
guota di crociera s! ricavano dalls
tabells a pag., A3-18 e 3-17.

Questi dati, sommati a guelldi dells
accelerazione a 400 KIAS, ci danno 11
punto di fine salita.

4] Datl di crociera.

E' cosa nota che a guote supe
ricri =t 20,000 ft. il numero di Mach
moltiplicato per 10 corrisponde con
sufficlente approssimazions alla mi-
glia percorse in un minuto.

Cosl, sceglisndo di volare a  Mach
0.85 che 2lle guote comprese fra 25000
g 30000 ft corrisponde circa alla velo
citd di "maximum range”, si ha una TAS
di circe 500 K75, cice 8,5 NM/minuto.

Quindi, dividendo la lunghezza di
ogni bracclo di navigaszione per le. NM
minuto, si ottiene il tempo di volo
per ogni tratto.

Nella parte & dell'appendice del ma
nuale di vole =1 ricavano, sntrando
con 11 peso del veliveolo, le miglia
percorse per ogni 100C libbre di parbu
rante; ognl tabella & riferitas ad una
certa configurazione del velivolo [ o
drag - index 1.

Pertarto, conoscendo la lunghezze
del braccio di navigazione e facendo
le debite proporzioni, si ottiene 11
consumo per ogni tratto. =

Pid semplicemente, dividendo 11 va-
lore del flussometro (dato che si rice
va sampre alla suddetta parte B cdella
appendice del Dash 1) per la TAS o me-
glio ancora, adottando la regola £/1.2
s¥ anttiene 1l consumo per miglic
(1bs/MN) ¢ basta moltiplicare guesto va
lore per la lunghezza del braccioc per
ottenere i1 conaumo relativo sl tratio

I dati relativi al flussometro van-
no calcolatl almeno per due punti 3n-
termecdi del percorso, in relazione al
variare del peso e della quota dal ve-
ivoloc,

Ovviamente templ e consumi vapno ri
portati sul modulo del piano di  volog
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guesto sard poi completato con il cal-
colo del tempil totali e la rimanenza
dl carburante alla fine di ogni brac-
cio,

5) Dati di discesa.

Per la discesa & possibile a-
cottare una delle seguenti configura-
ziant:

a) B8s% - Flaps T/0 - A/F fuo-
ri - 300 KIAS - (consumo 450/500 1bs,
compreso 11 basso avvicinamento con GCA

b) IDLE - Flaps 7/0 - A/F re-
tratti - 270-300 KIAS (0.5 APC Metar)
[consumo circa 150 1bs per discesa  a
basso avvicinamentol.

c) IDLE - Flaps WP - A/F re-
trattd - 270-300 KIAS (1 di APC Meter
[consumo circe 50 lbs per 25000 ft., di
discesa).

La prima a)viens adottata guando
non ¢l sono assolutemente problemi di
carburante.

Lz seconda b) caratterizzata da un
minor consumo e da una traiettoria me-
no ripida rispetto 2lla discesa stan-
dard, & conveniente guando si wvupl ri-
sparmiare carburante.

La terza c)eontempla un consumo ul-
~eriormente Inferiore ed un percorso
g1 12-13 NM per 10.000 ft. di guata;in
condiziopi critiche di carburante con-
visne effettuare guesta discesa in rot
fa, piluttosto che raggiungere la verti
cale dell'aseroporto alla guota ottima
¢i volc e poi scendsre con traettoria
ripida.

£E' comungue dImportante ricordare
cke & preferibile penetrare con 1'B5%
guando c'@ i1 timore di formazione di
E52accio all'ingresso del compressors.

11 tempo normalmente necessaric per
= festtuare una penetrazione standard
on basso avwicinamento & di circa 10
sinuti; tale tempo va segnato sul modu
it del plapo di volao,

E] Dati di andata all'altaernato.
E' indispensabile pianificars
=% dover andare all'sliternato una vol-
t= raggiunta la base di destinazione o
==r condimetec o per impraticabilita
cslla piste.

Partanto con 1 criteri esposti nel
srscedent] pearagrafi =i misura dalla
S2=p di arrivo la rocttz & la distanza
& =i calcolanpo incltre i1 tempo e il

carburante necessari deal basso avvici-
namento fino alla base di diversione.

fHati i fortd consumi in salita g
molto importante declidere la diversio-
ne possibilmente prima della discesa.

Pertanto verranno riportati sul car
tellino 1 dati di diversione sia dal
basso avwicinamento che in guota.

Verrannoc ovviamente segnatl anche
le frequenze, nominativi, ecc. delle
radipassistenze e degli enti di con-
trollo (ACC - APP - TWR - GCA) che ne-
cessariamente si dovranno contattare
in caso di andata all'alternato.

I1 maruale di vole nell'appendice a
pPeg. s riporta 4 vari elementi
con cui pianificare le diversione: i
medesimi elementi sono riportatl anche
sul ceck-list in possesso del pilots.

5. CONDOTTA DEL VOLO.

a. OFEEAZIONI PRE-DECOLLO,

Prima di mettere in moto chiede-
re 1'autorizzazione alla TWR,
In rullaggio controllare che i1 dati
del PHI su tutte le stazioni coincida-
noe con guelli previsti.

b. USCITA STRUMENTALE E 19 BRACCIC.

Nells generalitd deil casl 1'azerc
porto di partenza ha un TACAN,

In tal caso sintocnizzare i1 TACAN
del punto di partenza e la stazione SSU
del primo puntoc dopo 11 decollo, ma ef
fettuare 1'uscita strumentale col PHI
nella funzicne TCN (lettera T del FOAT
check") per ridurre gli errori di navi
gazione.

Completata 1'uscita passare su IN
ed aggiornare se necessarioc 11 PHI con
i1 dati del TCN.

Fatto cid dirigere sul primo punto
di riporto utilizzande le indicazioni
dell'IN.

¢, I BRACCTI TCN - PHI.

1) Sia 11 punto da cui ci =i al-
lontana che quello su cui ci si dirige

sono stazioni TCN = PHI.
- Prima di srrivare sul punto, (a non
meno di 10 NM per evitere gli srrori
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di distanza obligual, agglornare util
lizzando 1 dati TCN, 11 PHI nelle
funzioni IN e OR effettuando il cal-
colo del vento medio.

= In funzione dells virata che si do-
vra effettuare pianificarsi il punte
di virata, arrivarci sopra canil TCH
indi =selezionere la successiva sta-
zione PHI, passare su IN e dirigers
sul punto successivo ssguendo ls in-
dicazioni dell'IN.

- Fare lo stimato per il punto succes-
sive in base alla distanza lstta sul
BME .

- Allontanarsl dalla stazione avendo il
TCN in coda ¢ i1 PHL in prua.

= Giunti ad una distanza raglonevole

dalla stazione TCN su cul si sta di-.

rigendo sintonizzare guest'ultima
(continuando a seguire le indicazio-
ni dell'IN)] e passare su TCN solo
guandec si sente in cuffia il pomina-
“tivo.
Z) Non tutti i pumti sonosis TCN
che stazioni PHI:

In questo caso 2 importantissimo te
ner costantemente aggiorrnato 11 PHI, le
verticali del puntl verranno fatte u-
sando il sistema di navigazione dispo-
nibile, ricordando che avvicinandosi d
punti gli errori in bearing del PHI au
mentana, fino a divenire addiritturad
800 g pid a distanze molto brevi.

d. NAVIGAZIONE PER PUNTI NON TACAN
PHI.

In guesto parsgrafo vanno compre
se le navigazionl condotte per punti
non inseriti nelle SSU di bordo e non
assistiti da TACAN o con 1la stazione
TACAN 1in avaria.

Per dirigere su un tale puntoc ococor
re usare i1 NASARR oppure individuarne
la posizione con la radiale e distanza
da una stazicne TACAN e/o PHI.

I1 secondo casp & 11 pid comune e
viene risolto dirigenda sul punto tra-
mite le indicazioni della stazione 1in
coda (con le modalit3 descritte nella
sezione "Volo strumentale" capitolo
"Procedure Basiche" paragrafo "I1 man-
tenimento della rotta o radiale”) o con
la indicazioni della stazione successi
va al punto di riporto [eon le modali-
ta descritte nello stesso capitolo al

paragrafo "L'inserimento su una rotta
o radiale in un punte prestabilito e
dafinito da una raediale ed upna distan
za"); oppure con le indicazioni diuna
stazione guelsiasi (con le modalita
descritte nello stesso cepitolo al pa
regrafo "Il ragglungimento di un pun-
to definito da una radiale ed una di-
stanza").

Normalmente conviene adcttare con-
temporaneamente due del sistemi sud-
detti sintonizzando le funzicni TCN g
IN (o DR) su punti diversi, per esem-
pio sulla stazione in coda = su quel-
la successiva al prossimo riporto,

e. EFFETTD DEL VENTO.

Data la forte TAS del velivolao,
il vento ha scarso effetto sulle sue
prestazioni; gli angoll di deriva mas
simi si eggirano intorno a 37 : 50,

G1li spostamenti dovuti al vento so
no comungue, molto inferiordi a guelli
prodottl ‘dai normall errori di pilo-
taggio.

Per esempioc ouando su di un brac-
cio di B0 NM =i virasse per 920 sgnze
calcolarng 1'anticipo, =1 commette un
errore di rotta di circa 7° (a2 mach
0,85 11 reggio B.5 NMJ, .

Mormalmente i rientri in rotta non
sono necessari.

6. PFNETRAZICME.

a. PENFTRAZIONFE GUIDATA DA TERRA
(GCT - GCA - QGH).

Vale nguanto esposto nella sezic
ne "Volo strumentale” af capitoli"Cir
cuitn di attesa", "Penetrazione"s"Bas
s avvicinamente™.

., PROCEPURA COI. PHI (NDB - VOR =
UDF = gee.).

fata la possibilita di sintoniz

zare 11 PHI su un punto gquslsiasi del
terreno, 1'F.104-G pud percorrare,con
la funzione IN o DR, il tracciato pre
visto per rediocassistenze non diretta
mente sintonizzabili come 1°*NDB,1'UDF
i1 VOR, 11 TACAN non efficlente. ecc.
Qualora sl potesse prevedare la
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g=ececura in sede di planificazicne @
Sprertose calibrare a terra una stezio
@ ==1%= S5l ei:1leg coordinate delle ra
‘Eaeeefctornye,

_ &= £2! cacsp, aggiornata la funzione

S8 co= un cualsiasi punto noto (TACAN,

MES=== = = yista), selezicpare sul PHI

== =t=ricre di penetrazione e procede-

&= o=°= per una normale penetrazione

TREEN,

Ss, viceversa, la 88U non & stata
g=== =po=%a, 0 la procedura viene decl
== Is “olpo, pccorre diripere sulla sta
sioee, o sull'inizie peneirazione uti-
I2zzarco delle ccoordinate (rediele e
Sl=tan-a] riferite ad un punto noto.
ITf8 pud venire effettuatc nei modidi
SSwer=:; casi tipici: ricavandao dal AV
2 ==tf rispetto una stazicne TACAN vi-
£fs=, copure ricavandc dal FLIP (Sup-
slesect] 1 dati rispetto alla pista, &
== wvolta individuata dal OFC dell'UDF
2 tz=its altre radioassistenze).

Faggiunta, cosl, la stazione, sele-
Zooare guande sulla verticsle,"IN set”
o "IDF sot"] di una qualsiesi stazione
=il & =zzerare i1 DME,

Tornare su IN (o DRF) e preoceders al
2a cenetrazione utilizzando le indice-
Zfori del PHI come se fosse un TACAN.

I Zati del PHI, cosi rieavati, sonc
Poco rrecisi; aspettarsi errori di 4¢3
BN ¢ richiedere, per il lasso avvicina
mextc, f'ausilio di altre assistenze
f&C8, UPF, zce.).

L"intera griglia e, guindi, tutte
Ie st=zioni della SSU risultano, cosl,
sco=tate di una quantita perdi alla di-
=tanza fra la stazione S5U selezionata
&= 1= stazicne a terra selezionata.

Fzr rimettere la griglia & posto,
S==t= aggiornare, dopo la penetrazione
=== stazione gualsiasi della 55U con
= punto noto.

- 1% Ecempio: Si voglia fare la pene-
tr=zione su Ciampino utilizzando 1a
NEE "CIA".

Sintonizzere 11 TACAN "BOL" e portar

=f =u un punto a 51 NM, rad. 1530,

[dati ricaveti dal PIV).

Su tale punto selezionare "IN set”

f=u una gualsiasi stazione della 580

g azzerare la distanza. Selezionare

IN = procedere alla penetrazione co-

me se 51 fosse sintonizzato 1'NDEB

"ETA".

- 2C Esempioc: Si voglie fare la pene-

trazione su Ciampino utilizzando 11
tracciato della procedura LUDF,

Dalla carta d'atterraggio del PIV ri
cavare la posizione del gonic rispet
to, per esempic, a "CIA".

Dirigere su "CIA" tramite "BOL" TA-
CAN come descritto nell'esempic pre-
cedente.

2u "CIA" seleziopare "IN set" e dis-
porre la punta dell'ago suU 154C g 1a
distanza su 3.6 NM,

Selezionare IN e procedere alla pene
trazions come se si avesse sintoniz-
zato una stazione ccincidente col go
ﬂil:l.

In entrambi gli esempi, volende ag-
glornare 11 PHI basta sintonizzare 11
PHI per esempioc su PRATICA e il TACAN
gu PRA e travesare 1 dati da TEN a INM
(e OF),

Prima della ciscesa, al "FLOAT che-
ck", assicurarsi che 11 PHI sia sulla
funzione TCN.

Oive tale funzione non fosse utiliz-
zabile & indispersabile procedere ad
un aggiorpnamente del PHI nelle funzio-
ni IN e DR.

Tale operaziore &, comungue, sempre
opportuna per avere, in caso di sgan-
clamentc del TCN in penetrazione, in-
formazioni corrette.

L'aggiornamento va effettuato, se
col TCN, gualche minuto prima di ini-
ziare la discesa ma ron tanto in pros-
simitd della staziore per non introdur
re errorl con 1l'inserimento della di-
stanza disgonale dovuta alla guota.

Ourante la peretrazione & buona naor
ma controllare 11 percorso del velivo-
lo con almenc due assistenze tra TCN -
IN - NASARR e UHF per accertarsi di =e
guire la roita corretta.

Mon effettuere bassi avwiclnamenti
con la sola funzione IN (o DR}y deti 4
possibili errori del PHI & opportunc
richiedere 1'asusilio di un'altra as=i
stenza (GCA, UDF, ecc.).

7. ANDATA ALL'ALTERNATO.
a. DA IN ROTTA O DALLA DESTINAZIONE.
Selezionare la stazione PHI del-
1'aeroporto desiderato, virare fino ad

avere la lancetta in prua e contempcra
neamante salire alls guota di massima
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autonomia chilometricary indi calcolare
templ @ consuml con le regole mnemoni-
che suggerite al capitolo "Pilanifica-
zlone" di questa sezione.

Con le normali configurazioni |
locita ottima & intorno a mach 0,8 &
l1a quota variabile fra FL 250 @ 350 a
seconda del pesi.

In rotta sintonizzare i1 TACAN di de
stinazione per avere dati pil precisi.

Il consumo viene realizzato inizian
do la discesa in rotta ad una distanza
in miglia dall'arriveo pari circa alla
quota di vole in migliaia di piedi.

Se non viene data 1'autorizzazione
alla discesa in rotte, raggiungere 1°'1
nitial FIX della base di diversiona, in
di penstrare con IDLE, Flap T7/0, A/F
retratti, 270-300 KIAS (0,5 di APC Ma-
terl.

8. COMUNICAZIONI RADIO.

Le comunicazioni radio (messaggi di
posizione o richieste varie) devono es
sere concise e chiare 2l massimo,

A tale scopo & indispensshbile che il
pilota prepari mentalmente la comunics
zione da fare, seguendo lo schema stan
dard descritteo alla base del modulo de
pliano di volo,

E' inoltre opportuno, prima di fare
il meseagglio vero e proprio, accertaras
il positivo contatto radic terra/bordo
/terra, allo scopo di evitare conversa

zioni supserflue che intasanc inutilmen
te la frequenza, a dannc di altri uti-
lizzatori; cid @& valido soprattutto in
sede di primo contatto con un ente di
controllao,

Appunto al momentc del primo contat
to & utile dilungarsi leggermente per
meglic identificere i1 propriopiano di
volo, contrarismente 2l messaggio di
posizione ove, essendo gid conosciuti
al controlle del traffico, & opportuno
gssere stringati 11 piu possibile.

A titolo di esempio, si prenda in
considerazione un velivolo partito da
Grosseto per un circuito chiuso viaBd
sena, Falconara, ecc., autorizzato al
livello 270 ¢ a contattare Roma  Con-

trollo:

- Pilpta: "Roma Controllo - Missione

475, over".

- ACC: "Missione 425 Roma Controllo -
avanti",

- Pilota: "Roma, 425, un velivolo da
Grosseto per Round Robin, attuale H
vello 270, stima Bolsena 21 34 stes
so livello, over”.

- ACC: "425, Roma, riportate Bolsena®.

- Pilaota: "425 Roger”.

(Su Bolsena)

- Pilnta: "Roma,4257".

- ACC: "425, Roma, avantil™,

- P{lpta: "425, Polsena 33-270, Falco
nara 43 stesso livello",

- ACC: "425, riportate Falconara".

- Pilota: "425 Roger".

TG



