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Un sogno
programmato
a stato

solido

A

Il modulo "AVIATION"

« Attenzione! in alto, ore 3! » "avvertimento
risuona improvviso negli auricolari della cuf-
fia; volto la testa di scatto e vedo gli « Zero »
che ci piombano addosso. Hanno approfittato
dei cumuli sparsi intorno a noi per avvicinar-
si, ed ora, con il sole alle spalle, puntano
dritto sulla nostra formazione. Innesto la mar-
cia alta del compressore e affondo la manetta
tirando a me la cloche: attaccato a 1.500 ca-
valli di motore, il mio Mustang schizza verso
I'alto come una saetta, mentre sento gonfiarsi
la tuta anti-G.

Uno di quelli ci prova; lo vedo che mi viene
dietro a tutta birra: & il pollo di turno. « Vieni,
vieni... — mormoro tra i denti e, mentre guar-
do la lancetta dell’altimetro che gira come
un'elica, armo le mitragliatrici — ... ancora
un po’ e vedrai che affanno! »; siamo quasi a
30.000 piedi, ora, il mio amico in basso ha
un‘aria un po’ incerta: assesto la maschera
dell’ossigeno poi, di colpo, tolgo motore e
butto la barra di lato tirando con forza, men-
tre premo sulla pedaliera. L'aereo quasi ruota
sull’ala ed il sopra si scambia con il sotto: per
un attimo la vista mi si oscura, poi, mentre
tutta la struttura vibra come se stessi per per-
dere le ali, la luce ritorna e stavolta il mio
inseguitore & al di la del blindovetro, quasi
sulla linea del collimatore. Trattengo il respi-
ro, mentre richiamo leggermente per correg-
gere la traiettoria, e... « Ora! »: le « 0.50 »
esplodono nel loro frastuono martellante,
mentre | traccianti ricamano l'aria fin quasi
sulla carlinga del Mitsubishi: sposto la barra,
prevenendo la virata dell’altro, e premo nuo-

vamente sul pulsante della cloche: questa vol-
ta lo « Zero » shanda paurosamente e una se-
zione della sua ala destra si stacca, mentre
dal motore esplode una vampa infuocata. E'
andato. Il caccia del mio avversario sussulta
come un animale ferito a morte, poi, come al
rallentatore, sboccia in una palla di fuoco,
proiettando in ogni direzione una grandine di
frammenti infuocati che sento crepitare contro
la carlinga... mi guardo attorno: anche i miei
compagni se la sono cavata e i resti della for-
mazione avversaria si stanno allontanando ve-
locemente... « Rientriamo! » ... & la voce del
capo squadriglia. Sul campo entriamo in cir-
cuito e atterriamo uno alla volta; mentre
aspetto il mio turno e allento la tensione, di-
vengo cosciente di un senso di pressione sul
ventre: si deve essere guastato il regolatore
della tuta anti-G, dovro farlo vedere... intanto
chiedo le istruzioni per |'atterraggio e la torre
mi risponde: « Ricevuto, kilo-3, autorizzato
all’atterraggio, pista in uso 3-4, vento da 3-2-
0, 8 nodi... la colazione & pronta! » La cola-
zione & pronta!? Ma che succede in torre,
hanno bevuto? « Maurizio, alzati, la colazio-
ne é pronta! » apro gli occhi in faccia a mia
moglie, mentre |a gatta Carlotta, seduta sulla
mia pancia, mi fissa imperturbabile... « Dai,
che é tardi! Dobbiamo esserre all’aeroporto
fra un‘ora e tu ti devi ancora vestire, lavare e
fare la barba... per fortuna che io sono gia
pronta... guarda che, mentre tu dormivi, io ho
anche passato il battitappeto, ho fatto andare
la lavatrice... » ecco cos’era! Il Mustang, lo
« Zero », la tuta anti-C... la lavatrice, il batti-
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71-59: il modulo « AVIATION »

tappeto, il gatto... Cristo! E tutto perché mi
sono addormentato leggendo il manuale del
modulo « aeronautico » della TI-59... gia, la
TI-59: io e il Nuti avevamo pensato, giorni fa,
che tutto sommato, si poteva unire |'utile al
dilettevole e fare una prova di utilizzazione
del modulo aeronautico, compilando ed uti-
lizzando nella realta un piano di volo (appro-
fittando del fatto che il sottoscritto, da qual-
che anno, investe una parte dei suoi sudati
guadagni nel mantenimento di una serie di
altrettanto sudati brevetti aeronautici), per ri-
scontrare |'effettiva utilita che questo tipo di
calcolatore puo rivestire per la pianificazione
e la condotta di un volo.

Il piano di volo

« OK, mi sembra una buona idea, dove vo-
gliamo andare? » si comincia da tutta una se-
rie di localita esotiche e, naturalmente, este-
re; per scendere poi a pit miti consigli, mano
mano che ci si rende conto delle cifre che
sono in ballo.

« Ma, veramente io avrei alcune cose da sbri-
gare a Milano — fa il Nuti — potremmo
approfittare... » viene zittito in maniera prati-
camente corale.

« Potremmo andare all’Elba... » dico io... « Si,

si, andiamo all’Elba! » (coro delle nostre
rispettive). E’ fatta, andiamo all’Elba. « Ma
non é troppo vicino? — protesta Nuti — a

cosa serve una calcolatrice che ci fa il piano
di volo, per andare a due passi da qui ».

« Evidentemente, tu non conosci lo spazio ae-
reo della nostra zona — dico io — per arriva-
re all'isola d’Elba, senza commettere infrazio-
ni di nessun tipo, si deve fare una specie di
giro di Peppe — (Joseph’s Tour n.d.r.) — pas-
sando per ben quattro punti intermedi presso-
ché obbligati ».

Procediamo cosi alla compilazione del piano

di volo; i punti da « toccare », dopo il decol-
lo dall’aeroporto dell’Urbe, sono nell’ordine:
Passo Corese, Capranica, Tarquinia e Isola
del Giglio, dopo di che si atterra a Marina di
Campo, l'aeroporto dell’Elba. Normalmente,
per pianificare questo tipo di volo, facendo
finta di non conoscere gia la strada, si pren-
dono carta, matita, goniometro e regolo Jep-
pesen e, sulla carta geografica, si tracciano i
percorsi, misurando poi gli angoli di rotta e la
lunghezza delle tratte. Una volta ricavati que-
sti elementi, con i dati meteorologici di dire-
zione e intensita del vento lungo la rotta, for-
niti dall’ufficio « meteo », e i dati di presta-
zione dell’aereo, rilevati dalle tabelle del co-
struttore, si calcolano, con l'ausilio del regolo
aeronautico, le componenti del vento sul per-
corso, la deriva da considerare, i tempi di
percorrenza delle varie tratte, gli orari stimati
di raggiungimento dei diversi punti, il consu-
mo di carburante.

Utilizzando per la pianificazione la TI-59 con
il modulo « Aviation », & sufficiente, per la
parte geografica, limitarsi a fornire semplice-
mente le coordinate dei diversi punti da sor-
volare: con il programma di navigazione los-
sodromica (Rhumbline Navigation AV-10),
utilizzabile nel nostro caso date le brevi di-
stanze in gioco, viene immediatamente otte-
nuto I'angolo di rotta vera (True Corse), la
distanza fra i punti delle varie tratte, la som-
ma progressiva delle varie distanze e, fornen-
do la declinazione magnetica della zona, an-
che I'angolo di rotta magnetica.

Peccato che il tutto non venga tabellato dalla
macchina, ma debba essere copiato a mano,
punto per punto. Nel nostro caso, non abbia-
mo tenuto conto della declinazione magneti-
ca, che é attualmente praticamente trascura-
bile, e, per i nostri punti, abbiamo ricavato i
dati riportati in Tabella T-a.

Nella tigura é riportato
schematicamente il tracciato del
percorso obbligato Roma Urbe —
Elba, con le diverse
radioassistenze impiegate,
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T1-59: il modulo « AVIATION »

) TAS
Distanze A
(miglia nautiche) i) = s
Punti Latitudine | Longitudine | TC WD | wv TH=MH| GS | ETE ETA EFT
(0) | parziali | totali | (@) [(nodi)| Cons./h (0) (nodi) (galloni) TF
(galloni) (galloni)
Ube  |41°5640” N 12929257 € | — s s | = 123 =] - | - gwr| — _
9.3
PR
Passo Corese | 42°09'06” N [12°38°477 € | 29 | 14,25 | 14,25 | 290 | 10 123 25 [124,21|6m53" 9:54| 1,07 [ 8733
9.3 1,07
Capranica |42°14'50" N [12°11700" € | 286 | 21,37 [ 35.61 | 290 | 10 123 286 [113,03 [11im21” 10005 1,76 | 18714
9,3 2,83
Tarquinia |42°12'53" N |11°44'117 € | 264 | 19,95 | 55,56 | 290 | 10 123 266 [113,91 [lom30” 105|163 [ 287447
9.3 4,45
Giglio | 42°22:00" N | 10°5600" € | 284 | 36,79 | 92,35 | 310 | 15 123 287 109,31 [20™12 10:36| 3,13 | 487567
9.3 7,58
h, m e
Elba  |42043457 N|10°23'537 € | 313 | 32,14 | 124,49 | 310 | 15 e 312 [108,01 h7msi 10:53| 2,77 |L96T47
9.3 10,35
Rhumbline Navigation AV-10 Flight Plan with Wind AV-02
Tabella 1-a Tabella 1-b

TC = True Course

WD = Wind Direction

WV = Wind Velocity

TH = True Heading

MH = Magnetic Heading

GS = Ground Speed

ETE = Estimated Time Enroute
ETA = Estimated Time Arrival

EFR = Estimated Fuel Required
TT = Total Time

TF = Total Fuel

Per I'impiego a bordo é bene
fissare in modo stabile la
calcolatrice. Nella foto la TI-59 é
stata fissata con un elastico al
classico « cosciale » Jeppesen.

La seconda parte del piano di volo & stata
calcolata con i dati del vento forniti dal
« meteo », in base alle prestazioni di un SIAI
205 20-R (200 cavalli, carrello retrattile), sup-
ponendo di condurre il volo in un’atmosfera
standard a 5.000 piedi di quota, con l'elica a
2.600 giri/min. e la pressione di alimentazio-
ne a 20 pollici di mercurio: dalle tabelle &
stato ricavato che la velocita vera all’aria
(True Air Speed) che si ottiene & di 123 nodi
ed il consumo & di 9,3 galloni/ora. Con il
programma per la compilazione del piano di
volo in presenza di vento (Flight Plan With
Wind AV-02) si ricavano la prua vera, coinci-
dente nel nostro caso con la prua magnetica
(True Heading; Magnetic Heading), la veloci-
ta rispetto al suolo (Ground Speed), il tempo
stimato di volo (Estimated Time Enroute), il
tempo stimato di arrivo sui diversi punti (Esti-
mated Time Arrival), il carburante necessario
per ciascuna tratta (Estimated Fuel Required),
i totali progressivi dei tempi (Total Time) e i
totali progressivi del carburante (Total Fuel). |
dati ricavati sono riportati in Tabella 1-b.

Volendo fare una specie di « prova del 9 »
del piano di volo appena compilato & possibi-

le utilizzare il programma per il calcolo del
punto di posizione (Dead Reckoning AV-09):
inserendo, fra i dati richiesti, oltre le coordi-
nate dei punti d’inizio di ciascuna tratta, la
Ground Speed, la True Course ed il tempo di
volo calcolati in precedenza: se tutto & OK, si
debbono riottenere, come coordinate del
punto di posizione, quelle del punto di inizio
della tratta successiva.

Il volo

Arriviamo con armi (?), bagagli (2), documen-
tazione per il volo e calcolatore (!) all’aero-
porto dell’'Urbe dove, naturalmente e come
sempre, persone e circostanze si adoperano
alacremente per farci perdere la massima
quantita di tempo possibile con il minimo
costrutto. Dopo aver consegnato il piano di
volo, ottenuta |'autorizzazione dell’ufficio
traffico, controllato il conto corrente con |'Ae-
ro Club, fatto il pieno di carburante, effettuata
la lettura del contaore dell’aereo per il segna-
voli, consegnato il benestare dell’ufficio cas-
sa, effettuati i controlli pre-volo dell’aereo,
caricati i salvagenti di sicurezza per il volo sul
mare, siamo pronti per la partenza. Ci portia-
mo in testata pista 34 e decolliamo... per ac-
corgerci, subito dopo, che lo sportello del-
|’aereo, nonostante i controlli, non & ben
chiuso: la forza peso applicata dal dott. ing.
Paolo Nuti al sedile dell’aereo ha provocato
una deformazione elastica della carlinga. Ri-
torniamo all’atterraggio e, con l'aiuto esterno
del personale di officina, riusciamo a contro-
bilanciare gli effetti gravitazionali del Nuti.

Ulteriore e definitivo decollo: mentre dirigo
su Passo Corese alla quota « stratosferica » di
1.500 piedi, come prescritto dall’AlP Italia
RAC 4-2-29-1, il dott. ing. con |'ausilio della
TI-59 ricalcola tutti i tempi del piano di volo
per tenere conto del ritardo causato dall’inci-
dente dello sportello e poi, visto che ci si
trova, calcola anche il valore della radiale
VOR (Very High Frequency Omnidirectional
Range) di Campagnano passante per Passo
Corese e il QDR dell’NDB (Non Directional
Beacon) dell’Urbe per la stessa localita; I'ope-

segue a pag. 44
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TI-59: il modulo « AVIATION »

(Programma di ingresso in holding

Esistono tecniche precise per effettuare |'ingresso nel circuito di attesa, che tengono conto
della direzione di provenienza dell’aereo che si presenta sul radiofaro e dell’orientamento
del tratto di avvicinamento della holding (vedi figura). Il programma che abbiamo realizzato
permette di simulare un qualunque circuito di attesa, con virata a destra o con virata a
sinistra e di indicare, una volta fornita la direzione di provenienza dell’aereo, quale & la
prua da assumere, subito dopo il passaggio sul radiofaro. Il programma fornisce anche,
come sottoprodotto, il reciproco di un qualunque angolo e reagisce inoltre, con una indica-
zione di errore, se si tenta di mettere in input angoli di valore nullo o superiore a 360°.

) HOLDING iy 53 3 @ P (C) DIAG 21 610 (£) RECIPROCO 265 69 69
INPUT 18 058 03 3 121 7E LEL 180 ¢ ' e 225 & e1f
059 09 o 122 12 B T8 : o 367 03 03
oy 060 00 0 igs 0z 2 5 sn 328 I8 I
o S e g3 88
ooz 2 ; :
003 04 0 152 0% 4 4 2 xit 35V o3 23 Sulla traccia della schedina
004 127 03 2 g 372 15 E sono indicati i pulsanti
He ;e z i = 0 3?3 & 2 per I'esecuzione del
007 130 02 2 -8 “IT 375 06 6 programma: Inbound
008 131 42 =TO 10 (E) ERRORE 88 376 00 O dell’attesa (I1B: A), Rotta di
o 2 0o oy oy See e Ll o5 377 95 = avvicinamento alla
010 3 3 PC L5 = £f T o
o 2 e o1 233 13 E REL 378 92 RTH radioassistenza (APP — R
012 01 0 35 10 E* B 2355 01 i 95 (DY) INPUT APP virata a destra D; L virata a
013 92 RTH 36 gg ;:{}5 00 2% 0% 5 1 ATTESA LEFT sinistra D), reciproco di un
(D) IMPUT APP 38 42 570 % % os s H 7 angolo (INV: £).
3 § 34 25 5 5 0 379 76 LBL
ATTESA RIGHT - 259 01 1 = 380 19 D°
014 76 LBL 3 260 05 S sTo 381 86 STF
015 14 D s 261 01 1 ‘o 382 00 00
016 18 C°* &7 EG = 262 05 5 CcP 383 61 GTO
017 42 STO 00 a0 263 oL 1 RTH 384 00 00
018 05 02 a5 8% 264 69 OF 3 RCL 385 16 16
013 88 DMS 61 GTO 265 01 01 05
020 42 STO 00 00 266 01 1 =" (A) VARIANTI PER
2 3 03 a6 267 07 7 ATTESA LEFT
82: 2' 1FF 85 by 268 03 3 -
023 00 00 0z 32 269 05 5 386 76 LBL
024 00 00 06 6 270 03 3 387 16 A"
025 3% 39 00 0 271 05 5 3 388 7 GE
026 03 3 as = 272 69 OP 3 389 04 04
027 05 5 25 - 273 02 02 3 330 10 10
028 0z 2 o1 1 74 03 3 3 391 85 +
B4 4 0z 8 275 02 2 3 392 01 1
03 3 00 0 ere gg ; 3 333 gé 1
77 95 = av7 ¥ 1 3 4 0
- 3 9 07 7 2 P
9% i o0 1 280 00 0 397 04 04
7 IFF 2% GE 281 00 0O 3 398 03 03
00 00 01 01 282 00 0 399 22 INV
00 00 08 08 283 00 O 400 86 STF
az a7 25 . 284 69 OP 345 401 00 00
0z 2 07 7 285 03 03 346 402 17 B'
0F 3 00 0 286 05 5 347 403 67 EQ
o1 | as = 287 01 1 248 404 03 03
o 7 £Y o 283 05 5 349 29 CP 405 99 93
02 2 ggg gé 1 350 92 RTH 406 22 INV
23 5 407 86 STF
5:3 g 291 01 1 (C’) CONTROLLO 408 00 00
0s > ggz 05 5 INPUT 409 12 B
&3 oF = 93 01 1 = 410 67 EQ
04 04 234 35 5 351 I8 LEL 411 04 04
3 Br 295 01 1 352 18 C* 412 06 06
o1 Rk 296 69 OP 353 67 EQ 413 7
§9 OF 297 04 04 354 15 E 414 07 7
06 08 298 &3 OP 355 22 INY 415 00 O
01 i 299 05 05 356 77 GE 416 95 =
02 2 : , 300 98 ADY 3:; I§ E 417 77 GE
03 2 2 Ao 3 9 5 358 75 - rar :
03 3 ug 7 0 bL 31 & 339 03 3 419 o o Foto Siai Marchetti
120 17 B° 360 06 6 420 13 © \
= ’ 361 00 0 421 &7 E@ 1
=i i 362 95 = 42 - . s
PINV = ingresso a prua inversa (dal settore 1) 363 77 GE 422 tlj w:?u Nella strisciata sono riportati i
DIAG = ingresso per diagonale (dal settore II) 364 03 03 424 D3 03 425 idal di
VOG = ingresso con virata nel tratto di allontanamento (out bound) (dal settore Ill) i 425 eé ag A panioc: ogramma-al
= ae ingresso in holding.
Esempi di output del programma:
RITE=destra L ; ioni di
APP=avvicinamento — Le setton;zizr%m b .
PINV=prua inversa — :.?gresso f':f oicing per
DIAG=diagonale — Ut s o elreekrions
VOB=virata outbound — sulla radioassistenza (virata
acini a destra o a sinistra). A
LEFT=sinistra. y
seconda della provenienza
- si assumera una prua che
LEFT RITE p 3 sulla di |
APP AFP ci portera sulla diagonale
PIN B1HY del circuito di attesa e poi
sul braccio di
LEFT RITE avvicinamento (inbound),
il A oppure si virerd o
direttamente sul braccio di
130, LEFT 180, RITE allontanamento _
45. APF 330, APP (outbound), o. ancora, si va
35. DIAG 3zs. DIAG sull'inbound con prua
LEFT 180 RITE e=sms PINV = l'r_wgresso a prua inversa (dal settore 1) inversa e poi si inverte la
Hoh 270, aPP --—-=DIAG = ingresso per diagonale (dal settore Il) rotta.
PIHY 260, voe «+e+e==*VOB = ingresso con virata nel tratto di allontanamen-
to (Outbound) (dal settore Ill)
— J
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T1-59: il modulo « AVIATION »

Il modulo Aviation per la T1-59

Come tutti gli altri moduli programmati disponibili per la TI-59 anche
I« Aviation » viene fornito in una confezione contenente la custodia a
libretto per le schede indicatrici di programma, per il modulo a stato
solido, per il libretto di istruzioni condensate e per le eventuali schede
magnetiche. Naturalmente & anche fornito un volume con ampie spie-
gazioni (in inglese) e molti esempi pratici di utilizzazione.

Riportiamo di seguito I'elenco dei programmi contenuti nel modulo a
stato solido:

AV-01: controllo del funzionamento del modulo, predisposizione al
funzionamento, indicazione del modulo inserito; AV-02: calcolo di un
piano di volo in presenza di vento; AV03: come il precedente, ma
aggiornabile in volo; AV-04: calcolo di un piano di volo per ortodro-
mie; AV-05: calcoli di pressione, densita dell’aria, velocita vera all’aria,
numero di mach, ecc; AV-06: calcolo del livello di congelamento e del
pilt basso livello di volo impiegabile; AV-07: componenti del vento
medio; AV-08: risoluzione del triangolo del vento; AV-09: calcolo del
punto di posizione; AV-10: calcolo di distanze ed angoli di rotta lungo
un percorso lossodromico; AV-11: come sopra, per un percorso orto-
dromico; AV-12: ricettibilita di una stazione in relazione alla quota e
calcolo della velocita in base a letture DME; AV-13: calcoli di naviga-
zione e posizione, utilizzando un VOR o un VOR e un DME; AV-14-15-
16: navigazione con l'impiego di una rete VOR; AV-17: calcolo del
rientro in rotta; AV-18: parametri di salita e discesa, calcolo delle carat-
teristiche di una virata: AV-19: centraggio del carico; AV-20: come
sopra, ma utilizzando i dati caratteristici di un particolare aereo; AV-21:
conversione delle unita di misura pit impiegate in campo aereonautico;
AV-22: calcoli relativi alla radionavigazione; AV-23: calcoli e conver-

Nella foto assieme alla TI-59 con
la stampante il modulo

« Aviation » sono riportati il
regolo aeronautico Jeppesen e il

manuale del SIAI 205 per il quale
& stato calcolato il piano di volo.

sioni di tempo.

segue da pag. 42

razione viene ripetuta per Capranica utiliz-
zando i VOR di Campagnano e Tarquinia e
per il Giglio utilizzando i VOR di Tarquinia e
dell’Elba. L'operazione & semplicissima e vie-
ne effettuata utilizzando il programma di cal-
colo per la navigazione ortodromica (Great
Circle Navigation AV-11): introducendo per
prime le coordinate del VOR e successiva-
mente quelle del punto per il quale deve pas-
sare la radiale desiderata, si ottiene la rotta
vera che porta dal VOR al punto, correggen-
do della declinazione magnetica (nel nostro
caso non occorre) si ottiene il valore della
radiale. Al passaggio per i punti previsti, tutte
le radiali, puntualmente, vengono corretta-
mente indicate sui ricevitori VOR ed il volo
prosegue regolare. Dopo un’ora e sei minuti
atterriamo all’Elba, beviamo un caffé, guar-
diamo il mare sino alla nausea (& ancora un
po’ prestino per il bagno) e dopo aver preso
un po’ di sole, a pomeriggio inoltrato, rien-
triamo all’'Urbe.

Durante il ritorno discutiamo un po’: « Che
ne pensi di questa macchinetta? » — mi fa
Paolo, riferendosi alla TI-59 — « Non male —
rispondo — ma, usandola, ho notato alcune
cose: a fronte dell’indubbia potenza di calco-
lo, si hanno alcuni problemi che riguardano
proprio la praticitd di impiego. Innanzi tutto,
il fatto che la stampante non possa essere uti-
lizzata altro che con alimentazione in alterna-
ta a 220 volt: mi sembra inutilmente limitati-
vo: non dovrebbe essere molto difficile poter-
la far andare con un adattatore per 12/24 volt.
C’é poi da dire che talune sequenze di calco-
lo, in caso di errato input, sono correggibili
solo con difficolta o non lo sono affatto; inol-
tre non sono d‘accordo sul fatto che vengano
mischiati, anche se con una certa logica, va-
lori angolari espressi in gradi, minuti e secon-
di, con valori in gradi e parte decimale. In

ogni caso un fatto va sottolineato: | program-
mi debbono essere impiegati con molta atten-
zione, anche perché é facile sbagliare nel pre-
mere un tasto, senza accorgersene: specie se
in volo e specie in presenza di aria turbolenta.
In definitiva non mi sembra che sia prudente,
quando il pilota é solo a bordo, azzardarsi ad
usare questa calcolatrice in volo senza aver
prima calcolato, a terra, decine, per non dire
centinaia, di piani di volo e di aver simulato e
risolto le situazioni pit disparate ».

La Holding

Siamo in vista del campo quando mi viene
I'idea di fare un po’ di ILS (Instrumental Lan-
ding System) per allenamento; contatto
« Roma Controllo » che ci istruisce ad entrare
nel circuito di attesa (holding) dell’Urbe e di li
ci autorizza all’ILS di Ciampino. La manovra
& praticamente senza storia, ma il tutto mi
suggerisce un’idea per un programmino da
esercitazione da realizzare a casa sulla TI-59:
I'ingresso in Holding (vedi riquadro).
La gita & finita; siamo gia rientrati in circuito e
ho chiesto l'autorizzazione per |'atterraggio;
la torre mi risponde: « Ricevuto, delta-lima,
autorizzato all’atterraggio, vento da 3-2-0, 8
nodi... » qualcosa scatta dentro di me, mi vol-
to e chiedo: « E’ pronta la colazione? » mia
moglie mi guarda attonita « Ma che dici? » mi
rendo conto dell’assurdita della mia domanda
e faccio finta di nulla « Niente, sto
scherzando » — « Ah » — fa lei. Il Nuti mi
shircia con un’aria strana « Senti — mi chiede
— fai mai dei sogni strani tu? » — « Bé, si, a
volte » — rispondo — « perché? » — « Mah,
non so, questa notte io ne ho fatto uno stranis-
simo, ero dentro un battitappeto e inseguivo
una lavatrice volante con un gatto sopra, e a
un certo punto la lavatrice mi é caduta
addosso... » — Oddio, ci risiamo!?

Maurizio Ramaglia
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