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Introduzione 
 
 
 
Quante volte ci siamo chiesti quale strano significato abbia una striscia sulla pista o 
perché a volte ci sono luci bianche lampeggianti sulla soglia pista e altre volte no? 
Bene, cerchiamo di svelare questo arcano! 
 
Per realizzare questo testo abbiamo fatto riferimento all’Annex 14 – ICAO più noto, 
anche come annesso 14 dal quale abbiamo estrapolato le immagini. Abbiamo 
inoltre fatto riferimento ad un altro testo, sempre edito dall’ ICAO, che si chiama 
“Aerodrome design manual”  che descrive in dettaglio gli elementi tecnici della 
progettazione.  
 
Prima di addentrarci nella descrizione di ciascun elemento della pista è utile 
riportare alcune delle definizioni dell’annesso 14 per una migliore e completa 
comprensione dell’argomento. 
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Definizioni 
 
 
 
 

Aerodrome   (aerodromo) 
Un’area definita sul terreno o sull’acqua (inclusi gli edifici, le installazioni e gli equipaggiamenti) destinata all’utilizzo 
parziale o totale per gli arrivi, le partenza ed i movimenti di superficie degli aeromobili. 

 
Aerodrome beacon   (faro di aerodromo).  

Un faro aeronautico usato per indicare dall’alto la collocazione di un aerodromo. 
 
Aeronautical beacon   (radiofaro aeronautico) 

Una luce aeronautica al suolo, sia continua che intermittente, visibile in tutte le direzioni destinata ad individuare un  
punto particolare sulla superficie terrestre. 

 
Aeronautical ground light   (luce aeronautica ter restre) 
   Ogni  luce prevista in modo particolare quale aiuto alla navigazione aerea diversa da una luce posta su un aeromobile. 
 
Aircraft stand   (posteggio dell’aeromobile) 
   Un’area definita del piazzale destinata ad essere utilizzata per parcheggiare un aeromobile. 
 
Apron    (piazzale) 

Un’area definita di un aerodromo terrestre destinata alla sistemazione di aeromobili per carico e scarico passeggeri, 
merci o posta, parcheggio o manutenzione. 

 
Barrette   (bar ra)  

Tre o più luci aeronautiche di terra poco spaziate trasversalmente in modo tale da apparire, da una certa distanza, come 
una corta barra luminosa. 

 
Capacitor  discarge light   (luce a scar ica di condensatore) 

Una lampada nella quale viene prodotto un lampo ad alta intensità e di durata estremamente limitata prodotto da una 
scarica di elettricità ad alto voltaggio attraverso un gas interno ad una valvola. 

 
De/anti icing pad    (piattaforma s/anti ghiaccio) 

Un’area, compresa un’area più interna per l’attesa di un aeroplano che riceve il trattamento s/anti ghiaccio ed una 
esterna per le manovre di due o più equipaggiamenti s/anti ghiaccio. 

 
Displaced threshold    (soglia spostata) 

Una soglia non coincidente con l’estremità della pista. 
 
Fixed light    (luce fissa) 

Una luce che ha una luminosità costante se osservata da un punto fisso. 
 
Hazard beacon   (faro di per icolo) 

Un faro aeronautico destinato a segnalare un pericolo alla navigazione aerea. 
 
Helipor t    (elipor to) 

Un aerodromo od un’area di una struttura definita destinata all’uso totale o parziale di arrivi, partenze o movimenti a 
terra di elicotteri. 

 
Holding bay    (zona di attesa) 

Un’area definita ove un aeromobile può attendere o essere sorpassato, per facilitare i movimenti di superficie degli 
aeromobili. 

 
Identification beacon   (faro di identificazione) 

Un faro aeronautico che emette un segnale codificato in modo che si possa identificare un punto particolare. 
 
 
 



  IVAO Italia © 2005 
 
 

Instrument runway     (pista strumentale) 
Uno dei seguenti tipi di piste destinate ad operazioni di aeromobili che utilizzano procedure di avvicinamento 
strumentale: 

a) pista per avvicinamenti non di precisione.  
Una pista strumentale asservita da aiuti visivi e da un aiuto non visivo che fornisce almeno una guida 
direzionale adeguata per l’avvicinamento diretto. 

 
b) Pista per avvicinamenti di precisione cat. I.  

Una pista strumentale asservita da un ILS e/o un MLS ed aiuti visivi destinati ad operazioni con una altezza 
di decisione non inferiore a 60 M (200 ft) ed una visibilità non inferiore a 800 M o una RVR non inferiore a 
550 M. 

 
c) Pista per avvicinamenti di precisione cat. II.  

Una pista strumentale asservita da un ILS e/o un MLS ed aiuti visivi destinati ad operazioni con una altezza 
di decisione inferiore a 60 M (200 ft) ma non inferiore a 30 M (100 ft) ed una RVR non inferiore a 350 M. 

 
d) Pista per avvicinamenti di precisione cat. III.  

Una pista strumentale asservita da un ILS e/o un MLS verso e lungo la superficie di una pista e:  
 

A. destinata ad operazioni con un’altezza di decisione inferiore a 30 M (100 ft), o nessuna altezza di 
decisione ed una RVR non inferiore a 200 M. 

B. destinata ad operazioni con un’altezza di decisione inferiore a 15 M (50 ft), o nessuna altezza di 
decisione ed una RVR inferiore a 200 M ma non inferiore a 50 M. 

C. destinata ad operazioni senza limiti di altezza di decisione e di RVR. 
  
 
Intermediate holding position (posizione attesa intermedia) 

Una posizione definita designata per il controllo del traffico alla quale il traffico in rullaggio e i veicoli devono 
fermarsi ed attendere ulteriore autorizzazione a procedere quando istruiti dalla torre di controllo di aerodromo. 

 
Landing area (area di atter raggio) 

La parte dell’area di movimento destinata al decollo o atterraggio di aeromobili. 
 
Landing direction indicator  (indicatore della direzione di atter raggio) 

Un sistema che indica la direzione di atterraggio in uso al momento per gli atterraggi o decolli. 
 
Manoeuvr ing area    (area di manovra) 

La parte di un aerodromo da utilizzarsi per decolli, atterraggi e rullaggio di aeromobili esclusi i piazzali. 
 
Marker     (segnale)     

Un oggetto posto sopra il livello del suolo al fine di segnalare un ostacolo o delimitare un confine. 
 
Marking   (segnalazione - segnaletica) 

Un simbolo o gruppo di simboli disposti sulla superficie dell’area di movimento allo scopo di trasmettere informazioni 
aeronautiche. 

 
Movement area   (area di movimento) 

La parte dell’aerodromo da utilizzarsi per decolli, atterraggi e rullaggio di aeromobili che comprende l’area di 
manovra ed il/i piazzale/i. 

 
Non instrument runway    (pista non strumentale) 

Una pista destinata alle operazioni di aeromobili che utilizzano procedure di avvicinamento a vista. 
 
Precision approach runway   (vedere instrument runway). 
 
Pr imary runway(s)     (pista/e pr incipale/i) 

Pista/e usate preferibilmente ad altre ogni qual volta le condizioni lo permettono. 
 
Road    (strada) 

Un via di superficie sull’area di movimento per l’uso esclusivo di veicoli. 
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Runway    (pista) 
Un’area rettangolare definita su un aerodromo terrestre  preparata per atterraggi e decolli di aeromobili. 

 
Runway guard lights    (luci di guardia di pista) 

Un sistema di luci avvertono i piloti o conducenti di veicoli che stanno per entrare nella pista in uso. 
 
Runway-holding position    (posizione attesa della pista) 

Una posizione definita destinata a proteggere una pista, una superficie di limitazione ostacoli o un’area 
sensitiva/critica dell’ ILS/MLS alla quale gli aeromobili in rullaggio ed i veicoli devono fermarsi ed attendere fino a 
che diversamente autorizzati dalla torre di controllo di aerodromo. 

 
Runway visual range    (valore di visibilità di pista) 

Il valore oltre il quale un pilota di un aeromobile sull’asse pista può vedere la segnaletica di superficie della pista o le 
luci delimitanti la pista od l’asse pista. 

 
Take–off runway    (pista di decollo) 

Una pista destinata ai soli decolli. 
 
Taxiway    (via di circolazione) 

Un percorso determinato su un aeroporto terrestre destinato al rullaggio di aeromobili e inteso a fornire il collegamento 
tra una parte e l’altra dell’aerodromo, che include: 

 
a) via di rullaggio per il parcheggio aeromobili. 

 Una parte del piazzale destinata a direttrice di rullaggio e intesa a permettere l’accesso solo al parcheggio 
aeromobili. 

b) direttrice di rullaggio del piazzale.  
Una parte del sistema di rullaggio situato su un piazzale destinata quale direttrice di rullaggio e intesa a 
fornire una via di attraversamento del piazzale. 

c) uscita rapida.  
Una direttrice di rullaggio collegata con una pista ad un angolo acuto e destinata a permettere agli aeroplani 
in atterraggio di lasciare ad una velocità più alta di quella che potrebbero mantenere con altre uscite così da 
ridurre al minimo il tempo di occupazione della pista. 

 
Taxiway intersection    (intersezione di direttr ici di rullaggio) 

Il congiungimento di due o più direttrici di rullaggio. 
 
Taxiway str ip    (str iscia della direttr ice di rullaggio) 

Un’area che include una direttrice di rullaggio destinata a proteggere un aeromobile che opera sulla direttrice di 
rullaggio ed a ridurre il rischio di danni ad un aeromobile che accidentalmente esca dalla direttrice di rullaggio. 

 
Threshold     (soglia) 

L’ inizio di quella parte della pista utilizzabile per l’atterraggio. 
 
Touchdown zone     (zona di contatto) 

La parte di pista , oltre la soglia, dove ci si aspetta che un aeroplano in atterraggio abbia il primo contatto. 
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AIUTI  VISIVI  ALLA NAVIGAZIONE 
 
 
La segnaletica, che l’ ICAO chiama più correttamente “Visual aids for navigation” , 
ovvero “Aiuti Visivi alla Navigazione”  comprende: 
 

- dispositivi di segnalazione ed indicazione 
- diurna 
- notturna 
- verticale (cartelli) 
- altri  

 
 

Dispositivi di segnalazione ed indicazione 
 

Questi dispositivi comprendono: 
 
Indicator i della direzione del vento  

Questo marchingegno non è altro che la nota manica a 
vento che il solito buontempone ha così chiamato non 
essendo in grado di tradurre “Wind direction indicators” . 
Di notte è illuminato.  
 

 
 
Indicatore della direzione di atterraggio  

Meglio nota come “T”  di atterraggio che FS 
non utilizza.  

 
Lampada da segnalazione  

E’  una lampada (meglio un faro simile, per potenza, a quello delle auto) che 
si utilizza in TWR in caso di avaria radio. E’  molto poco usato causa le 
poche radio avarie si verificano al giorno d’oggi. 

 
Area dei pannelli e segnali  

E’  un quadrato dove si mettono (o mettevano) 
degli “strani”  disegni per informare gli aerei in 
caso di radio avaria che l’aeroporto è chiuso, o 

se bisogna rullare con precauzione, ecc. Dimenticatevelo 
poiché su FS non viene utilizzato.  

 
 

Segnaletica diurna 
 

E’  opportuno evidenziare che la segnaletica diurna descritta è tipica di piste 
“pavimentate”  ossia non in terra battuta, ghiaia, erba od altro. Per queste piste 
esistono delle segnalazioni che non risultano adottate da FS e che pertanto non 
verranno descritte. 
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Parliamo ora della segnaletica  “diurna”  che comprende quella della pista delle vie 
di rullaggio e dei piazzali. E’  importante sapere che la segnaletica della pista deve 
essere di colore bianco. Se per caso (che poi caso non è) vedete una riga gialla – 
colore obbligatorio per le vie di rullaggio - in pista in corrispondenza di un 
raccordo è normale. Ne parleremo più avanti. 

 
Per pura curiosità se vi capita di percorre una pista incrociata da un’altra (es. 
Reggio Calabria, Palermo) la segnaletica potrebbe interrompersi (in 
corrispondenza dell’ incrocio) o meno. Se non si interrompe, state percorrendo una 
pista più importante di quella che attraversate, o viceversa. L’ importanza è 
nell’ordine: 
 

- pista di avvicinamenti di precisione (ILS cat I, II o III, per capirci) 
- pista di avvicinamento NON di precisione (VOR, NDB ecc) 
- pista non strumentale (quella che, tapina, non ha una radioassistenza) 

 
Detto questo, in pista possiamo trovare la seguente segnaletica: 

 
Identificazione della pista.  

Consiste in un numero approssimato alla diecina di gradi più vicino al 
rilevamento magnetico della pista. (es. una pista che ha un allineamento di 
154° sarà denominata 15, una pista di 155° sarà 16). I valori da 355° a 004° 
diventano 36. In presenza di piste parallele (non piste con identificatori 
diversi) oltre il numero di identificazione si aggiunge una lettera “L”  per left 
“C”  per centre “R”  per right. Numeri e lettere hanno dimensioni identiche 
indipendentemente dalla lunghezza della pista. Dove e come sono poste in 
pista lo chiarisce meglio di qualsiasi descrizione la figura qui sotto.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                        Fig. 1 (Identificatori pista, soglia e asse pista) 
 

In figura sono rappresentate tre piste con lo stesso orientamento compreso 
tra 195° e 204°: a sinistra c’è la rappresentazione classica, ovvero una sola 
pista con questo orientamento, in centro la pista parallela di sinistra e a 
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destra una pista anch’essa con lo stesso orientamento ma non strumentale. 
Questa ultima rappresentazione non è obbligatoria. Non fate caso alle 
misure: sono materiale per i costruttori di piste…. 
 
 
 

Asse pista   
E’  una linea tratteggiata che identifica l’asse della pista tra gli identificatori 
della pista. La lunghezza delle strisce il loro spessore e l’ intervallo tra una 
striscia e l’altra sono variabili, ma la lunghezza del tratteggio e 
dell’ intervallo tra tratti è di 50 M. 

 
Soglia pista  

In atterraggio la pista è utilizzabile dalla soglia pista in poi fino alla fine 
della pista che, salvo diversa segnalazione, coincide con il termine 
dell’asfalto. Senza addentrarci nel perché, la soglia pista può essere spostata 
oltre l’ inizio fisico della pista. La figura 1 mostra tre piste la cui soglia 
coincide con l’ inizio della pista stessa. La figura 2 mostra una soglia 
spostata: a sinistra si ha la segnaletica di soglia spostata temporaneamente a 
destra quella permanentemente. La differenza sta ne fatto che quella 
temporanea prima o poi verrà posta nella posizione originaria. Il numero 
delle strisce della soglia pista è in funzione dalla larghezza della pista e varia 
da 4 per piste larghe 18 M a 16 per piste larghe 60 M. L’ inizio della soglia è 
posto 6 M prima dell’ inizio delle strisce longitudinali. La segnaletica di 
soglia può essere integrata con una striscia trasversale il cui lato esterno si 
trova a 6 M dall’ inizio delle strisce longitudinali. Questo accade per lo più 
in caso di soglia spostata. Da notare che una soglia spostata 
permanentemente è caratterizzata da un numero di frecce, variabile in 
funzione di quanto la soglia è spostata, poste lungo la mezzeria della pista. 
Quella spostata temporaneamente da una serie di “V”  rovesciate. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                         Fig. 2 (soglia spostata temporaneamente e permanentemente) 
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Punto bersaglio o di mira 
Sulla pista viene individuata una zona (impropriamente chiamata dall’ ICAO 
“POINT”) che rappresenta la zona ideale dove poggiare le ruote se si è 
seguita la traiettoria ideale dell’avvicinamento. Il punto bersaglio (fig. 3) è 
caratterizzato da due strisce (una per parte rispetto all’asse pista) le cui 
dimensioni variano con la lunghezza della pista e sono lunghe da 30 a 60 M 
e larghe da 6 a 10 M. Su aeroporti “piccoli”  potremmo non trovarlo. Nella 
figura qui sotto sono quelle strisce più larghe e più marcate.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                  Fig. 3 (Zona di contatto, punto bersaglio, bordo pista,  identificatori  pista e soglia) 
 

Zona di contatto.   
Questa segnaletica (fig. 3) è obbligatoria per piste strumentali di precisione 
ed opzionale per altri tipi di piste. Consiste in una serie di coppie (coppie 
perché ce ne una per parte rispetto all’asse pista) di strisce poste ai lati 
dell’asse pista. Il numero di queste strisce varia in funzione della lunghezza 
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di atterraggio (LDA = Landing Distance Available) che è il tratto di pista 
compreso tra la soglia e la fine della pista ed il loro numero varia tra 1 e 6 
coppie. La figura qui sotto mostra la zona di contatto di una pista con una 
lunghezza di atterraggio di 2400 mt. o più. Mostra inoltre due modi diversi 
di segnalare la zona di contatto: quella di sinistra è quella semplice, l’altra 
rende meglio l’ idea dell’  avvicinarsi della fine della zona di  contatto. Va da 
se che percorrendo la pista incontreremo la segnaletica di zona di contatto 
della direzione opposta. Questa ci avvisa che la pista … sta per finire. 

 
Bordo pista  

E’  una linea continua (fig. 3) che segna il limite laterale della pista tra le 
soglie. Nella realtà non è sempre presente, a differenza di FS.  
 

Esaminiamo ora la segnaletica delle vie di rullaggio. Va detto che l’ ICAO 
distingue, pur non essendoci differenza se non nella larghezza, le vie di rullaggio 
in quelle al suolo e quelle in volo (utilizzata dagli elicotteri che, muniti di soli 
pattini, non possono “ rullare”  dalla loro area di decollo/atterraggio fino ai punti di 
sosta).  

 
Asse delle vie di rullaggio  

Identifica la mezzeria delle vie di rullaggio (fig. 5). E’  presente sugli 
aeroporti di FS (tranne quelli in terra battuta) ed è importante tenere il 
carrello anteriore quanto più possibile su questo asse perché ciò garantisce 
che il carrello principale sarà sempre sulla parte pavimentata e che l’ala non 
urterà mai pali, segnali, altri aerei (sui piazzali). L’asse della via di rullaggio 
inizia, normalmente, dal punto di sosta sul piazzale e termina in pista (o 
viceversa). Va anche detto che le vie di rullaggio in uscita dalla pista 
angolate a 45° sono dette “uscite rapide”  perché percorribili a velocità 
maggiore di quelle angolate a 90°. 

 
Posizione attesa per  la pista  

Rappresentano il limite da non oltrepassare finché non si è autorizzati ad 
entrare in pista sia per l’allineamento o per l’attraversamento. Ve ne sono di 
due tipi (vedi figure 4 e 5). In Prossimità di una pista se ne possono trovare 
uno (quello di sinistra nella figura) o due (anche quello di destra). Il secondo 
(se presente) si utilizza se sono in atto (non se la pista è abilitata) ad 
avvicinamenti di  cat. II e III ed è più lontano dalla pista.  
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                                                     Fig. 4 (punto attesa di 
pista) 

 
Posizioni attesa intermedie 

Sono poste in corrispondenza di incroci di vie di rullaggio o all’uscita della 
piazzole (fig. 5) dove si effettuano le operazioni di sghiacciamento. 
Fermarsi non oltre tale segnale garantisce di non urtare o essere urtati da 
altri aerei. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                 Fig.5 (posizione dei punti attesa pista e intermedi, asse vie di rullaggio)  
 

Sul piazzale troviamo la linea di demarcazione dei limiti di sicurezza dei 
piazzali. Questa linea garantisce la separazione tra aerei e mezzi che 
circolano nelle vicinanze del piazzale. Non vi è specifico colore di questa 
linea che, normalmente è bianca (a volte rossa) e, spesso, per renderla più 
visibile e contenuta tra due strisce nere. Sul piazzale si possono vedere 
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anche delle vere e proprie vie per i veicoli di servizio sui piazzali. Gli aerei 
hanno sempre la precedenza sui veicoli. 
Nel piazzale potremmo trovare, come già detto, anche la linea gialla che 
rappresenta il percorso ideale del carrello anteriore fino al punto in cui 
l’aereo può fermarsi per sostare. Questo punto è rappresentato da un cerchio 
giallo. Dal cerchio giallo può iniziare una linea (gialla) tratteggiata. Questa 
indica il percorso di uscita dal punto di sosta verso la via di rullaggio. 
Poiché il pilota non è in grado di vedere quando il carrello anteriore lo 
raggiunge, in questo è “aiutato”  o dalle indicazioni dell’addetto o da strisce 
gialle visibili dalla cabina di pilotaggio poste trasversalmente rispetto 
all’asse del rullaggio. In presenza dei “ finger”  ci sono diverse strisce con 
accanto scritto un tipo di aereo (es. A 300): questo significa che gli aerei 
della stessa “classe”  di quello indicato è bene non superino tale limite... 
altrimenti il “ finger”  non si posiziona in corrispondenza delle uscite. Sarà 
opportuno anche evidenziare che l’uscita dal punto di sosta avviene “self 
manoeuvring”  o “push back” . Se un punto di sosta è “self manoeuvring”  o 
“push back”  lo si deduce dalle carte dei parcheggi ed attracchi (ed anche dal 
fatto che non è possibile effettuare virate senza infilarsi negli edifici o 
abbattere pali, ecc). 
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                                                             Fig 6 
(Aircraft stands) 

Notturna 
 

Preliminarmente va detto che la definizione “notturna”  non è molto appropriata 
perché il complesso delle luci di un aeroporto saranno attivate anche di giorno al 
di sotto di certi valori di visibilità. Come, perché e quando le luci vanno accese lo 
tralasciamo non fosse altro perché detta accensione è regolata da FS, e anche il 
CTA, che nella realtà ne gestisce accensione, spegnimento e regolazione 
dell’ intensità, nel virtuale non ha questa possibilità. Per mera informazione 
diremo che le luci possono essere “ incassate”  quando sono sulla pavimentazione, 
esclusa quella sui bordi della pista. Possono avere intensità variabile (non in FS) e 
sono bianche, rosse , blu, gialle, visibili da una, due o da tutte le direzioni.  
Queste sono: 

 
Far i aeronautici  

Questi fari servono a localizzare l’aeroporto. Sono di due tipi quello di 
aerodromo e quello di identificazione. Il primo emette alternativamente luce 
bianca e verde il secondo (non FS) luce verde con caratteri del codice Morse 
(grossa contraddizione perché questo codice non è più utilizzato 
dall’ ICAO).  

 
Sistemi luminosi per  l’avvicinamento 

Individuano il prolungamento dell’asse pista ed hanno quasi sempre 
lunghezza standard (le dimensioni non standard di questi sistemi sono 
riportate sulle carte di aerodromo). Ne fanno parte i: 

 
- SALS (simple apporoache lighting system) 

Può essere a fuochi (luci) singole o a barre. La figura 7 mostra questi 
due tipi sistemi. Normalmente si estende per 420 M prima della 
soglia pista e le luci sono bianche.  
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                                 Fig. 7 (Sistema luminoso si avvicinamento semplice)  
 

- Precisione Cat I   
La dicitura corretta è “sistema luminoso per avvicinamenti di 
precisione categoria I” . Lo chiameremo cat. I (spesso è 
contraddistinto con questa sigla sulla carte di aerodromo). 
Normalmente è lungo 900 M. Le luci sono bianche. Può essere 
formato da fuochi singoli o da barre come illustra la figura. Il 
sistema a barre potrebbe essere integrato con una fila di luci bianche 
lampeggianti (fig. 8) in sequenza verso la pista (per capirci simili a 
quelle luci che potremmo trovare sulle autostrade in vicinanza di 
curve pericolose). Qui sotto i due esempi: 

 
 
 
          
 
 
 
 
 
 

Fig. 8 (Sistema luminoso di avvicinamento cat. I a barre e luci lampeggianti in 
sequenza) 

 
- Precisione Cat I I  e I I I  

Molto simile al precedente. Lungo normalmente 900 M ha luci 
bianche. Può essere a barre o a fuochi singoli. In ogni caso i primi 
300 M sono a barre con due file di barre rosse, come in figura. Il 
sistema a barre potrebbe essere integrato con una fila di luci bianche 
lampeggianti in sequenza verso la pista. Questo sistema di cat II o III 
potrebbe differire leggermente da quello qui descritto. Non è il caso 
di riportare queste possibili differenze.  
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                             Fig. 9 (Barre rosse per sistema luminoso cat II e III nei 300 M precedenti la soglia) 
 
 

Sistemi Indicator i di discesa per  Avvicinamenti a Vista 
Sono aiuti visivi che possono essere utilizzati anche di giorno (con certi 
valori di visibilità), indicano un sentiero di discesa che normalmente è di 3°. 
In presenza di un ILS questi sentieri coincidono con il GP dell’ ILS. Vi sono 
due tipi di questi sistemi che a loro volta possono essere completi o ridotti e 
sono il T-VASIS, AT-VASIS, PAPI e APAPI. La figura chiarisce la 
posizione delle luci dei sistemi. 

 
 

          

Fig. 10 (Posizione delle luci dei sistemi indicatori del sentiero di discesa) 
 

Del A-PAPI e l’AT-VASIS non si riporta lo schema perché non utilizzati da 
FS.  
 
Il PAPI identifica, rispetto al sentiero di discesa ideale, 5 posizioni (molto 
alto, alto, corretto, basso e molto basso), e l’APAPI 3 ma le indicazioni sono 
più precise (è dovuto al di tipo di lampade e alle emissioni luminose). 
Queste sono le 5 possibilità: 

 

Schema luci PAPI 

 molto sopra il sentiero     

sopra il sentiero 
    

sul sentiero 
    

sotto il sentiero 
    

molto sotto il sentiero 
    

 
                                  Fig. 11 (schema visivo delle luci del PAPI) 
 

Il T-VASIS ha più indicazioni del precedente sistema ma meno precise. La 
barra trasversale centrale è sempre visibile (se si è nel cono verticale del 
sistema) e sempre di colore bianco. Quando si è sul sentiero si vedrà la sola 
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barra centrale. Se si è sopra il sentiero si vedranno anche una o più luci 
bianche (al di sopra della barra stessa) a seconda di quanto è sopra il 
sentiero Se si è sotto il sentiero si vedranno anche una o più luci bianche 
sotto la barra trasversale. Se si è pericolosamente sotto il sentiero la barra 
trasversale e le luci sotto di essa diverranno tutte rosse. 

 
Luci di guida al Circling 

Sono luci bianche fisse o lampeggianti di adeguata potenza e orientamento 
che hanno lo scopo di aiutare il pilota durante questa manovra. Le luci di 
bordo pista, purché visibili sul percorso circling possono essere considerate 
luci guida al circling.  

 
Sistema luminoso di guida alla pista 

Anche queste sono luci bianche (che possono essere lampeggianti verso la 
pista) che indicano una traiettoria (a differenza delle luci di circling) da 
seguire in avvicinamento ad una pista. Possono essere distanziate di non 
oltre 1600 M. FS probabilmente non lo utilizza. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fig. 12 (sistema di guida luminoso alla pista) 
 
 

Luci di soglia e Barre laterali di soglia 
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Sono luci verdi, visibili nella direzione di atterraggio (fig. 13), il cui numero 
varia da 6 a 17 a seconda della categoria della pista. La figura illustra i vari 
casi. Le luci oltre la pavimentazione sono dette barre laterali di soglia e si 
aggiungono (5 per parte), all’occorrenza, alle luci di soglia. Va evidenziato 
che, se la fine pista e la soglia coincidono le luci possono mostrare colore 
verde dalla parte della soglia e rosso dalla parte del fine pista. Si veda la 
figura a pagina seguente.  

 
Luci di Identificazione della Soglia Pista 

Sono due luci bianche lampeggianti, in aggiunta a quelle verdi, poste a circa 
10 M dalle luci di soglia (una per parte) allo scopo di rendere più facilmente 
individuabile la soglia pista. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

       Fig. 13 (Luci soglia e fine pista) 
 

Luci di fine pista 
Sono luci rosse il cui numero (6 o 9) indica appunto la fine della pista (fig. 
13 e 14). Queste luci sono normalmente sopraelevate rispetto alla 
pavimentazione. Se non lo fossero si è in presenza di una stopway.  

 
Luci di bordo pista 

Il nome è auto-esplicativo. Normalmente sono distanziate di 60 M (si può 
approssimativamente calcolare la visibilità in pista). Sono bianche salvo: 

 
- in caso di soglia spostata, la parte precedente la soglia è di colore 

rosso ma visibile solo nella direzione di atterraggio. La parte 
precedente la soglia è  utilizzabile solo per il decollo 

- negli ultimi 600 M della pista o 1/3 della lunghezza pista, quale è 
minore potrebbero essere di colore giallo. 
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Luci di asse pista 

Sono obbligatorie per piste associate ad avvicinamenti di cat. II e/o III. Sono 
sempre incassate e, nella realtà, leggermente spostate, non oltre 60 cm, 
rispetto alla segnaletica (diurna) di centro pista perché evitano i sobbalzi 
(dovuti alla forma lenticolare sporgente dalla pavimentazione) che 
avrebbero luogo se fossero poste al centro della pista. Sono spaziate di 15 M 
tra loro (raramente 30 M) ed il loro colore è bianco dalla soglia fino a 900 M 
dal fine pista. Nei successivi  600 M bianche e rosse alternate, negli ultimi 
300 M solo rosse. La figura 14 mostra le luci di asse pista su una pista con 
entrambe le sogli spostate. Come si può notare le luci di soglia sono visibili 
unicamente nella direzione di atterraggio. 

 
 

 
                            

Fig. 14 (Luci in presenza di soglia spostata)  
 
 

Luci della zona di toccata 
Sono obbligatorie per piste associate ad avvicinamenti di cat. II e/o III. Sono 
sempre incassate e si estendono per 900 M oltre la soglia. Sono barre di 
colore bianco (fig. 15).  
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                                 Fig. 15 (luci della zona di toccata) 
 

 
Luci della stopway 

Sono luci rosse, orientate verso la pista, poste sia lateralmente (in pratica un 
prolungamento delle luci di bordo pista) sia alla fine della stopway. L’ ICAO 
non specifica in numero di queste luci. 

 
Luci di asse delle vie di rullaggio 

Sono obbligatorie (altrimenti facoltative) in caso di utilizzo in condizioni di 
scarsa visibilità (RVR < 350 M) e devono fornire una guida dallo stand alla 
pista (e viceversa). Emettono luce verde (talvolta gialla e verde) visibile 
sulle vie di rullaggio o nelle immediate vicinanze (fig. 15). La distanza 
media tra le luci è di 30 M (a volte 60 M) sui tratti rettilinei e si riduce fino a 
7,5 M in caso di tratti curvilinei. 

 
Luci di bordo delle vie di rullaggio 

Sono luci che emettono luce blu e delimitano oltre che le vie di rullaggio 
anche le holding bay, piazzole per le operazioni anti ghiaccio e i piazzali 
(fig. 15). Sono generalmente utilizzate dove non ci sono le luci di asse delle 
vie di rullaggio. 

 
Luci barre d’arresto, luci di posizione intermedia di attesa, luci di guardia  

Si sono raggruppate questi tre tipi di luci (con un po’  di approssimazione) 
perché hanno tutte lo scopo di segnalare un punto di arresto (fig. 16). Spesso 
nella realtà sono compendiate da cartelli verticali, descritti più avanti. Sono 
di colore rosso o giallo. Emettono luce (rossa o gialla) nella sola direzione 
interessata allo stop. Sono spaziate di 3 m. e sono poste trasversalmente a 
tutta la via di rullaggio. 
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Fig. 16 (Luci di delle vie di rullaggio) 
 

Sistema di guida al parcheggio ed attracco visivo 
Vi sono vari sistemi che hanno lo scopo di guidare il pilota in un punto 
adatto all’attracco del finger (il soffietto che si appoggia all’aereo).  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      Fig. 17 (guida al parcheggio ed attracco visivo) 
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Sostanzialmente questo sistema si compone di una giuda per l’allineamento 
ed indicatori di distanza dal punto di attracco. Al centro vi è una sagoma di 
aereo che sormonta una linea gialla che indica l’allineamento. Se la linea è a 
sinistra della sagoma dovremmo spostarci (poco) a sinistra, o viceversa. 
Man mano che l’aero si avvicina le luci laterali di progresso si illuminano 
dal basso verso l’alto prima di verde e più in alto di giallo e infine di rosso. 
Compaiono anche delle scritte “STOP”, “OK”  e “TOO FAR”. Queste 
spiegazioni, per i fini ludici, dovrebbero essere sufficienti. 

   
 

Segnaletica ver ticale (Car telli) 
 
La segnaletica verticale consiste in cartelli di dimensioni appropriate e definite che 
hanno, al pari dei segnali stradali, due funzioni: quella di indicazione vera e propria 
e quella di obbligo o divieto. Questi cartelli sono posti ai lati della pista o delle vie 
di rullaggio, in modo da non essere urtati dall’aereo in movimento. In certi casi, 
proprio per evitare l’urto, possono essere dipinti sulla pavimentazione. 
 

Car telli di indicazione  
Sono quelli che, come dice il nome, indicano qualcosa (fig. 18). Sono 
illuminati se l’aeroporto è utilizzato in condizioni di scarsa visibilità e nelle 
ore notturne. Come si vede nella figura il significato è abbastanza intuitivo.  
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                   Fig. 18 (Esempi di cartelli di indicazione) 
 

La lettera gialla in campo nero indica il nome del raccordo che stiamo 
percorrendo. Il numero (nella figura “ �  2500 m”) è presente per lo più in 
prossimità dei punti di decollo intermedi ed indica quanta lunghezza di pista 
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abbiamo a disposizione per il decollo se entriamo in pista girando nel senso 
della freccia. 

 
Car telli di obbligo/divieto 

Sono caratterizzati da scritte bianche in campo rosso. La figura 19 mostra 
questi tipi di cartelli il cui significato è abbastanza intuitivo. Per fugare ogni 
dubbio la “B”  gialla in campo nero con accanto “25-07”  indica che si sta 
percorrendo il raccordo “B”  che termina in pista e che girando a sinistra 
andremo verso l’ inizio pista 25 e a destra verso la 07.  

 
 
 
 
 

                  

Fig. 19 ( Esempi di cartelli di obbligo) 
 

Di seguito si riporta la figura 20 che riassume la segnaletica verticale in 
prossimità della soglia di diverse categorie di pista. 
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            Fig. 20 (Esempi di cartelli posti nei pressi di soglie pista) 
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Var ie 
 

Sotto questa voce si sono raggruppati i segnali che indicano l’ inutilizzabilità di 
una certa zona che può essere una pista o una via di rullaggio o parte di esse (fig. 
21). E’  una “X”  come illustrato in figura, di colore bianco se inerente la pista e 
gialla se inerente le vie di rullaggio. 

 
Fig. 21 (Segnaletica di superficie di inutilizzabilità di pista e via di rullaggio) 

 
Esiste un segnale detto di Pre-soglia, di colore giallo (anche se posto sulla parte 
pavimentata della pista), che indica una zona che non è adatta al normale utilizzo 
degli aerei sia in atterraggio che in decollo (fig. 22). In altre parole non deve 
essere percorsa.  

 

 
                                       Fig. 22 (segnale di pre-soglia) 
 

Infine, se vediamo un oggetto (palo, costruzione, ciminiere o altro) dipinto a 
scacchi o anelli bianchi e rossi, questo rappresenta un potenziale ostacolo ai 
movimenti dell’aereo sia a terra (es. antenna dell’ ILS – palo dell’anemometro, 
ecc.) che in volo (es. ciminiere, tralicci delle linee elettriche ecc.). Questa 
pitturazione è valida sia per ostacoli nell’ambito aeroportuale, sia al di fuori. La 
segnaletica “notturna”  consiste in luci rosse o file orizzontali di luci rosse (fisse o 
lampeggianti) poste circa ogni 45 M di altezza dell’ostacolo. 

 


