
ETOPS 138 
Con l’Airbus A330/200 attraverso l’Atlantico 

 
Introduzione 
 
Fino a qualche anno fa, volare attraverso l’Atlantico con un aeromobile commerciale bimotore era 
impensabile... avevano cominciato i quadrimotori B-707, i DC8, i B747; erano poi arrivati i 
trimotori, compromesso tra sicurezza ed economia, i Tristar e gli MD-11. 
La provata affidabilità dei motori, dei sistemi di navigazione e di bordo ha permesso di sviluppare il 
programma Extended (range) Twin OperationS, ETOPS, e ora centinaia di aerei commerciali 
attraversano giornalmente sia il Nord Atlantico che il Pacifico. Inizialmente la normativa obbligava 
i bireattori a seguire rotte che permettessero di raggiungere, anche con un solo motore funzionante, 
un aeroporto “agibile”  entro 60 minuti. Con il programma ETOPS nel 1985 il limite è stato poi 
esteso a 120 minuti e dal 1989 a 180 minuti. 
Ciò non vale automaticamente per tutti i bireattori, ma ogni modello è certificato per un raggio 
specifico, ed assieme all’aeromobile deve essere certificato anche l’equipaggio. 
 

 
 
Nel caso del nostro volo l’Airbus 330/220 è certificato per ETOPS 138, il che significa che in ogni 
momento del volo deve poter raggiungere un aeroporto agibile (e questo “agibile”  è determinante) 
nel tempo di 138 minuti equivalenti a 975 nm, considerando la penalizzazione di velocità dovuta 
alla mancanza di metà della potenza istallata. 
 
La rotta si definisce dunque in modo relativamente semplice, prendendo in considerazione gli 
aeroporti alternativi ETOPS e tracciando da questi archi di cerchio di raggio corrispondente al 
tempo di percorrenza. 
Naturalmente bisogna tener conto dei NOTAM e, specialmente sull’Atlantico, dei venti dominanti 
e delle previsioni meteo degli alternati un’ora prima e dopo lo stimato di arrivo. 
 
I l Piano di Volo 
 
Il  nostro volo si svolge da Ovest verso Est (Eastbound), dall’aeroporto di La Romana (MDLR) 
nella Repubblica Dominicana, a Roma Fiumicino (LIRF), con stimato di partenza alle 23:00 locali 
(03:00 UTC). Tenuto conto che Bermuda (TXKF) è chiuso alla notte, la nostra pianificazione 
prevede gli alternati ETOPS di V.C.Bird ad Antigua (TAPA), St.John’s in Canada (CYYT), Santa 



Maria alle Azzorre (LPAZ) e Bordeaux in Francia (LFBD). Tracciati gli opportuni archi di cerchio 
da questi quattro aeroporti, la nostra rotta si configura come dalla Fig.1. 
Il primo punto obbligato e l’ intersezione 3155N, unico punto di sovrapposizione tra il cerchio di  
TAPA e quello di CYYT; da qui la scelta è condizionata dai venti dominanti ai livelli di volo 
previsti, che partono da un iniziale FL330 fino a FL410 man mano che il carburante viene 
consumato e l’aeromobile si alleggerisce. Pertanto scegliamo una rotta a nord, dove spirano venti 
favorevoli da ovest con intensità di circa 75 kts, almeno fino ai circa 30°W, dove si affievoliscono 
fino ad essere contrari ma più deboli dopo i 20°W. 
 Il nostro piano di volo è il seguente: 
 
MDLR, BEREL lungo la W11, PIXAR lungo la A319, BETIR (dove lasciamo la FIR di Santo 
Domingo per entrare in quella di San Juan Oceanic MJZS), THANK, PISAX (dove lasciamo San 
Juan Oceanic per New York Oceanic KZNY), 2660N, 3155N, 3055N, 4040N (dove entriamo nella 
FIR di Santa Maria Oceanic LPPO), 4330N, 4520N (dove lasciamo Santa Maria ed entriamo nella 
FIR Shanwick Oceanic EGGX), 4615N, SIVIR, UN460, RIVAK (confine tra EGGX e Brest 
Oceanic LFRR), FOUCO, UT187, LERGA, UM728, BTA lungo la UL146 entriamo nella FIR di 
ROMA LIRR, GRO, UL153, TAQ, LIRF.  
 
La nostra rotta è comunque molto più a Sud delle North Atlantic Tracks (NATS) obbligatorie per il 
Nord Atlantico, quindi è definita una rotta RANDOM South of OTS. 
  
Il percorso così definito è di 4378 nm, per un tempo di volo stimato di 8h53’ . 
 

 
Figure 1. La mappa del volo 

 
L ’Airbus 330/200 vir tuale 
 
Per il nostro volo abbiamo scelto l’Airbus A330/200 della POSKY (Project Open Sky) nei colori di 
Volare Airlines ed il relativo pannello di Eric Marciano. Purtroppo questo pannello non è dotato di 



FMS programmabile, ma solo di un Multi-Control Display Unit (MCDU) che simula l’FMS che 
permette di seguire un piano di volo importato da una fonte esterna. 
 

 
Figure 2. I l pannello pr ima del decollo 

  
Impostiamo perciò il piano di volo in FSNav, lo esportiamo in formato FS2004 e lo carichiamo nel 
simulatore ed automaticamente anche nell’MCDU del pannello. Naturalmente non possediamo un 
sistema di navigazione inerziale nè un radio in HF per le comunicazioni oceaniche, ma tant’è... 
difficilmente ci saranno controllori virtuali sull’Atlantico. 
 



 
Figure 3.  I l piano di volo car icato nell©FMGC 

 
Nella realtà i voli sull’Atlantico, dove non arrivano i radar di controllo dello spazio aereo, sono 
soggetti a norme molto severe per quanto riguarda i riporti di posizione per assicurare la necessaria 
separazione ed ogni deviazione dal piano di volo deve essere immediatamente segnalata. Le 
comunicazioni avvengono sulle frequenze HF, più adatte alle lunghe distanze, ed è obbligatorio 
l’ascolto continuo sul canale d’emergenza VHF 121.50 e sulla 123.45 per le comunicazioni tra gli 
aeromobili in volo. I riporti di posizione devono avvenire ogni 10° di longitudine e se lo stimato del 
prossimo punto di riporto è superiore o inferiore di più di 3 minuti rispetto al piano di volo, l’ATC 
deve essere immediatamente informato. 
 
Passiamo ora al calcolo dei pesi e del carburante necessario per il nostro volo. Useremo come unità 
di misura i Kg, in quanto la strumentazione di bordo riporta queste unità. 
L’A330/200 ha un peso a vuoto di 120.000 Kg. ed un peso massimo al decollo di 230.000 Kg. Può 
imbarcare 97.000 Kg. di carburante (139.000 litri).   
 

Fuel Plan 
 

Distanza=4378 nm  
Trip 51830 

Contingency 2590 
Diversion 2940 

Final Reserve 2400 
Min T/O Fuel 59760 

Taxi/APU 300 
Total Fuel 60060 

   
 

 
 
 



Weight Plan 
 

 
   
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Impostiamo questi valori nei parametri di carico di FS2004, dopo averli convertiti in Lbs. Ed 
abbiamo un peso al decollo di 460000 lbs., al di sotto del peso massimo strutturale. Dobbiamo tener 
presente che se fossimo costretti ad riatterare a La Romana o a V.C. Bird (TAPA), dovremmo 
scaricare a  mare parte del carburante per rientrare nel peso massimo all’atterraggio. 
 

 
Figure 4. L©A330/200 sul piazzale di MDLR 

 
Impostati i valori di V1, Vr e V2 ed ottenuta la clearance (assolutamente virtuale, in quanto volando 
in IVAO in queste regioni non c’è nessun controllore...), decolliamo alle 23:03 locali (03:03 UTC) 
dalla pista 11 e ci dirigiamo verso il primo waypoint, BEREL, salendo per il primo livello di volo 
FL330. 
 

  Struct/Op Limits 
Basic WT 120000  
Payload 29200  
Zero Fuel WT 149200 168000 
T/O Fuel 59760  
T/O WT 208960 230000 
   
Trip Fuel 51830  
Landing WT 157130 180000 



 
Figure 5. Corsa di decollo 

 
Superato FL100, aumentiamo la velocità a M .65 e alle 23:14 entriamo nella FIR di San Juan. A 
questo punto sono passati 11 minuti dal decollo, abbiamo consumato 1800 Kg. di carburante ed 
abbiamo una GS di 421 kts. 
 
Da questo momento gli orari saranno riportati in UTC per non creare confusione attraverso 5 fusi 
orari 
 
03:22: raggiungiamo FL330, M .77, GS 457 e un consumo stabilizzato in circa 2100 Kg./h 
 
03:38: abbiamo consumato il 5% del carburante e possiamo salire a FL350. 
 
03:50: 15’  minuti prima di raggiungere PISAX ed entrare nell FIR di New York Oceanic 
dovremmo chiedere la clearance oceanica, ma nessuno ci controlla, così continuiamo fino alle 
 
04:07: quando iniziamo la traversata oceanica: per correttezza impostiamo il transponder a 2000, e 
le frequenze VHF previste. 
 



 
Figure 6. L©FMGC raggiungendo 31N055W 

 
05:13: 2 ore e 10’  dal decollo abbiamo consumato il 16% del carburante e decidiamo di salire a 
FL370, che raggiungiamo al punto N31W055 al momento di entrare nella ETOPS 1 di St. John’s.   
 
Da qui il volo procede senza storia, soprattutto per la mancanza di altri voli e controllori in tutta 
l’area atlantica (d’altronde, chi è quel matto che si fa 6 ore in silenzio davanti ad uno schermo di 
PC...?!). 
 
07:11: ingresso nella FIR di Santa Maria, Azzorre. Mach =.87, consumo di circa 2400 kg/h; a poco 
meno di metà percorso abbiamo consumato il 31% del carburante, ma manteniamo ancora FL370 
fino al N43W030 quando saliremo a FL390. 
 
08:00: raggiungiamo il punto N43W030, al traverso delle Azzorre, e saliamo a FL390. Abbiamo 
consumato il 38% del carburante, circa 23.000 Kg. 
 

 
 



Lo strumento indica il combustile e l’olio consumato per ogni motore, varie temperature,  esterne e 
in cabina, lo ZFW (Zero Fuel Weight) di Kg.149.177 e il peso totale attuale, pari a Kg. 185.670 e 
l’orario UTC (le 08:05). 
 
08:45: raggiungendo il punto N45W020 sorge il sole. E’  l’alba sull’Atlantico! 
 

 
Figure 7. L©alba sull©Atlantico 

 
 

08:49: posizione N45W020 entriamo nella FIR di Shanwick 
 
09:12: posizione N46W015 mancano circa 1200 nm a Fiumicino; abbiamo consumato il 48% del 
carburante ed iniziamo la salita al livello di volo finale FL410. Siamo ora diretti all’ intersezione 
SIVIR, punto di uscita dalla rotta Atlantica. 
Raggiungiamo in fretta FL410 e, contrariamente alle previsioni, abbiamo un vento favorevole di 
oltre 50 kts. che ci permette di raggiungere una GS di 540 kts. Siamo comunque in perfetto orario 
con quanto stimato. 
 



 
Figure 8. Ar r ivo stimato 11:49 UTC 

09:41: SIVIR, termina qui la tratta atlantica, durata 5 ore e 34’  
 
09:45: Entriamo nella FIR di Brest Oceanic. Approfittando del vento favorevole abbiamo ridotto la 
velocità a M 0.78, per una GS di 512 Kts. 
 
10:15: Contatto con Bordeaux CTR, LFBB CTR, (finalmente una voce!) che ci fa proseguire 
secondo il piano di volo. Scendiamo a FL390. 
 

 
Figure 9. Ar r ivo sulle coste francesi a Bordeaux 

 
 
 

 
Continuiamo lungo le aerovie UT187 e UM728, lasciando le coste francesi a Nizza alle 11:05 diretti 
al VOR di Bastia. LFMM-CTR non è attivo, quindi alle 11:12 decidiamo autonomamente di 
iniziare la discesa, mentre attendiamo di entrare nella FIR di Roma, LIRR CTR. 
 



 
 

Figure 10. Aeropor to di Nizza 

 
11:24 Superata Bastia siamo contattati da LIRR APP, che ci indirizza su ELB VOR e quindi diretto 
per Tarquinia. Ci viene assegnata la procedura standard di arrivo (STAR) per l’ ILS 16L, 
mantenendo alta velocità anche sotto FL100.    
Siamo un po’  a disagio per l’alta velocità, in quanto il METAR riporta per LIRF visibilità inferiore 
al miglio e calma di vento, e vorremmo avere un pò di tempo per intercettare l’ ILS. 
 
Superiamo Tarquinia scendendo a 6000 ft, quindi diretti a MIKSO a 4000 ft. ed entriamo nella 
nebbia fitta. Comunque impostiamo la frequenza dell’ ILS 16L e course  160 e ci lasciamo guidare 
dall’autopilota in modalità APPR. Ora possiamo ridurre la velocità alle minime, flaps, slats e 
carrello; è vero che la minima per la 16L è di 800 metri, ma sono comunque pochi... qual’è la 
procedure per il Missed Approach, decision height 400 ft.? 
 
LIRR APP si accerta che siamo stabili sull’ ILS e ci passa a LIRF TWR che ci autorizza 
all’atterraggio. Sentiamo la voce del GPWS che scandisce le quote e solo all’ultimo momento 
appare la pista, perfettamente allineata... sono le 11:50 UTC, 12:50 locali e tocchiamo terra in 
perfetto orario. Reverse, frenata e, lasciata la pista andiamo al parcheggio. 
 
Durata del volo 8 ore e 47’ , e abbiamo ancora 20.500 kg. di carburante. 
 
 
 

 



 
Figure 11. La visibilità a Fiumicino 
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