                                                     Circuiti di attesa

“Predeterminate manovre che permettono ad un a/m di operare all’interno di una specifica porzione di spazio aereo, in attesa di successive autorizzazioni”

Come credo tutti voi sappiate esistono dei circuiti di attesa, HOLDING CIRCUIT, nelle zone vicine ad un aeroporto o in alcuni casi in altre determinate zone, considerate TRAFFIC SATURATED,

Tutti i circuiti di attesa hanno una MHA (Minima Holding Altitude – Altitudine Minima di Attesa), cioè un altitudine minima del circuito di attesa che varia per ogni AIDs in funzione del tipo, e della vicinanza all’aerodromo, può variare anche nel caso si trovi in una zona con restrizioni (Restricted Area) o una zona con sorvolo regolamentato (Overflying Restricted Area) delle aree cioè che presentano una zona o un centro abitato sulla quale vigono delle norme per il sorvolo, sulle carte sono solitamente indicate con la scritta Restricted Area, Overflying at or above 5000ft.Esempio puramente casuale.
L’ICAO ha stabilito una tabella di suddivisione in categorie degli aeromobili negli spazi aerei gestiti dai centri di avvicinamento, integrata alla normale suddivisione secondo questi criteri:

	CATEGORIA
	DA
	A

	CATEGORIA A
	0
	91 Kts

	CATEGORIA B
	91 Kts
	121 Kts

	CATEGORIA C
	121 Kts
	141 Kts

	CATEGORIA D
	141 Kts
	166 Kts

	CATEGORIA E
	166 Kts
	211 Kts


Le velocità indicate in tabella sono VAT (Velocità sulla soglia pista)  e IAS (Indicated Air Speed, quella indicata dall’anemometro) 

Adesso che abbiamo chiarito questo parliamo delle velocità che un aeromobile deve tenere durante un circuito di attesa:

Quota




    Condizioni Normali 

Turbolenza

Da GND LVL a FL 140 (incluso):          230 Kts/170 Kts (CAT A,B)
280 Kts/170 Kts (A,B)

Da FL 140 a FL 200 (incluso): 
    240 Kts



280 Kts/Mach 0.80 quale               dei due è il valore minore
Da FL 200 a FL 340 (incluso): 
   265 Kts



“”           “”           “”

Da FL 200 in su:               

  Mach 0.83



Mach 0.83

Determinate le velocità e le categorie di assegnazione passiamo allo studio del circuito di attesa:

Il circuito di attesa è composto da 4 tratti: due in “curva”e due “rettilinei” che sono:

a partire dal fix in senso orario:

- OUTBOUND TURN (Tratto curvo)

- OTBOUND TRACK  (Tratto Rettilineo)
- INBOUND TURN (Tratto curvo)

- OUTBOUND TRACK (Tratto Rettilineo)

vi metto un disegnino carino cosi capite meglio:

[image: image1.jpg]AbsarniFis

& 2
4 -
£ arcumopies | 2
g Sandat H




Detto questo passiamo all’entrata in un circuito di traffico:

Ci sono 3 tipi di entrate:

· PARALLEL ENTRY: (Entrata Parallela)

 L’aeromobile proveniente da questo settore, una volta giunto sulla radioassistenza virerà a sinistra effettuando un allontanamento per un appropriato periodo di tempo su una rotta parallela, opposta a quella di inbound. In seguito virerà a sinistra per intercettare la rotta inbound e la seguirà fino alla radioassistenza.L’aeromobile a questo punto virerà per inserirsi nell’outbound turn e si troverà nel circuito di attesa.

· TEAR DROP ENTRY: (Entrata a goccia)

Una volta giunto sulla radioassistenza l’aeromobile effettuerà un allontanamento su una rota che formi un angolo di 30 gradi con il reciproco della prevista rota di inbound. L’aeromobile si allontanerà per l’appropriato periodo di tempo (dove specificato), oppure fino a raggiungere la prevista distanza DME o fino ad intercettare una specifica radiale VOR. Dopodiché l’aeromobile virerà a destra per intercettare la rotta inbound. L’aeromobile a questo punto virerà per inserirsi nell’outbound turn e si troverà nel circuito di attesa.

· DIRECT ENTRY: (Entrata Diretta)

L’aeromobile che proviene da questo settore, entrerà direttamente nell’ outbound turn del circuito di attesa.

Un altro disegnino per rendersi conto della cosa.
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Rimangono da definire solo dei piccoli concetti:

HOLDING AREA: (Area di attesa)

Spazio aereo necessario posto attorno ad un circuito di attesa, istituito allo scopo di contenere detto circuito a qualunque livello, tenuto conto delle velocità degli aeromobili, dell’effetto del vento, di eventuali errori causati dalle oscillazioni, nonché del tipo di radioassistenza.

BUFFER AREA:

E’ un ulteriore spazio posto attorno alla Holding Area della larghezza di 5 N/M dai confini di quest’ultima, i cui ostacoli naturali presenti incrementano il valore della minima quota di attesa in precedenza determinato nella Holding Area.
Determinazione del MHA (Minima Holding Area):

Gli ostacoli presenti nella holding area vengono considerati al fine di stabilire la “Minima quota di attesa” (MHA), che assicuri una separazione dall’ostacolo più alto di almeno 1000ft in zone pianeggianti e di almeno 2000ft in zone montuose.

Con ciò finisce tutto quello che dovevo dirvi sui circuiti di attesa.

Adesso vi aspetto su Venezia a provare a farli questi circuiti.

Ciao CTA Emanuele Papa
