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in copertina: le prime petroliere a ve-
la entrate in uso sono quelle costrui-
te in Giappone. Foto Sygma/G. Neri.
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La leggenda racconta che sia stato
proprio il Sole a trasformare in
tragedia il primo volo umano, scio-
gliendo la cera delle ali di Icaro. Og-
gi invece, grazie allo sviluppo tecno-
logico, ma grazie anche alla fantasia
ed alla inventiva di Paul MacCready,
un nuovo traguardo & stato raggiun-
to: l'aereo ad energia solare, dove i
raggi del Sole convertiti direttamente
in energia cinetica (rotazione dell’eli-
ca) rappresentano, sin dalla fase di
decollo, I'unico « combustibile » usa-
to durante il volo.

11 Solar Challenger & il quarto
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aereo super-leggero creato da Paul
MacCready, uno scienziato califor-
niano, oggi presidente di una affer-
mata societd di consulenza e studi
ambientali (AeroVironment Inc.), che
sin da ragazzo costruiva ogni tipo di
macchine volanti e che, nel 1941, fu
campione nazionale giovanile di aero-
modellismo. Un anno dopo era pilota,
e nel 1947 iniziava a pilotare alianti,
diventando quindi due volte campio-
ne nazionale ed una volta mondiale
in tale specialita. Tutto cid comple-
tando gli studi universitari in fisica
seguiti naturalmente da una specia-

Janice Brown, detentrice di numerosi re-
cords con il Solar Challenger, sara il pilota

di riserva nel tentativo di volo Parigi-Lon-
dra. Il pilota designato & Stephen R. Ptacek..

lizzazione in aerodinamica.

Fu nell’estate del 1976 che Mac--
Cready intraprese la sua pil recente,
e storicamente importante, avventu-
ra: il volo super-leggero. Henry Kre-
mer, un curioso industriale inglese,
aveva offerto, nel 1960, 5.000 sterli-
ne (poi portate a 50.000 nel 1973)
al primo inventore capace di costrui- -
re un aeroplano dove I'energia mu-
scolare del pilota fosse I'unica fonte
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di energia durante il volo. Quasi una
trentina di inventori, tra il 1960 ed

il 1977 tentarono di aggiudicarsi il

premio, con risultati semplicemente
disastrosi. La poca potenza a dispo-
sizione costringeva, infatti, a dise-
gnare aeroplani leggeri e con larga
apertura alare, e percio difficili da
manovrare lungo la figura a otto ri-
chiesta per ottenere il premio.

Primo passo a pedali
Nell'agosto del 1977, dopo undici

mesi di lavoro, il Gossamer Condor, -

Il « Solar Challenger » durante uno dei numerosi voli di prova.

A sinistra: il progettista e costruttore del primo aereo solare nella storia dell’aeronautica
mondiale durante una prova delle strutture. A destra: particolare del meccanismo di ri-
duzione del giri del motore. L’elica compie un solo giro per 23 giri dell’albero. La
potenza erogata é di quasi tre kW nettamente superiore a quella minima necessaria.

un aereo a pedali disegnato da Mac-
Cready e pilotato (e « pedalato ») da
un ciclista dilettante, Bryan Allen, si
aggiudicava, con relativa facilita, il
primato. A questo punto Henry Kre-
mer annunciava un premio di 100
mila sterline per il primo volo, sem-
pre ad energia muscolare tra Inghil-
terra e Francia. La risposta di Mac-

Cready era (quasi) immediata: il 12

giugno 1979 il Gossamer Albatross,

seconda sua creazione, sempre pilo-
tato da Bryan Allen, attraversava la
Manica. Una impresa questa volta
drammatica a causa delle non per-
fette condizioni atmosferiche.
MacCready ammette che I'impre-
sa non- sarebbe certamente riuscita
se qualcuno, lassii, non I'avesse aiuta-
to. Ma precisa poi che quel qualcuno,
s'intende, fu il pilota (e ciclista) Allen
che dovette pedalare per ben 2 ore e



49 minuti (lungo un percorso di 56
.km) invece delle due ore previste (lun-
go 35 km) per raggiungere la costa

francese. I venti contrari (ed inaspet- .

tati) avevano reso piu difficile del
previsto I'impresa, enfatizzando perd
in questo modo i valori sportivi ed
atletici di questo nuovo record, insie-
me agli aspetti scientifici, quali le in-
novazioni aerodinamiche del Mac-
Cready, diventato oramai, dopo que-
sto exploit, il « padre » riconosciuto
del volo super-leggero.

A questo punto, molti, al posto di

MacCready, si sarebbero sentiti piu
che soddisfatti: il nome oramai fa-
moso in Europa e negli USA, il Gos-

Particolare della saldatura delle celle solari.
Ognuna ha le dimensioni di 1,9x5,6 cm ed
& collegata ad altre 35 per formare un pan-
nello. In totale ne sono Implegate 16.128.
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samer Albatross sospeso a mezz'aria,
vicino all’aereo dei fratelli Wright, nel
museo aeronautico ed aerospaziale
piu importante del mondo (Smithso-
nian Institution, Washington, D.C.).
Insomma c’era di cui essere fieri e
rilassarsi almeno per un po’. E inve-
ce entrd nel solare ed & molto con-
vincente sulle ragioni di tale scelta.
- MacCready @ iroppo « scientist » per
non ammettere che sia 'aereo a pe-
dali che avello solare hanno applica-
zioni pratiche limitate. Ma sa abba-
stanza di pubbliche relazioni per per-
cepire che, con il suo aereo a celle
solari (16.128 per I'esattezza) e con
i record battuti, o che si accinge a
battere, potra sensibilizzare 'opinio-
ne pubblica nazionale ed internazio-
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nale sulla energia solare, e la sua uti-
lizzazione come fonte alternativa (pu-
lita e sicura) di energia.

Primo volo
con pilota tredicenne

Il primo aereo solare, il Gossamer
Penguin, ¢ praticamente una versio-
ne ridotta (75%) del Gossamer Alba-
tross; estremamente leggero (31 kg),
con ampia apertura alare (21,9 m),
richiede un ridotto fabbisogno ener-
getico -per il volo (220 watt). Deli-
cato e fragile come il predecessore,
puo volare solo con i venti deboli del
primo mattino, elevandosi a pochi
metri dal suolo. Il 18 maggio 1980
il Gossamer Penguin entrd.nella sto-
ria, con il primo volo completamente
ad energia solare. Fu un volo breve

E l'ora X: ra qualche momento il Soar Chalenger decollera per Il primo v

mettono di utilizzare una superficie
di 21,9 m? coperta da 16.128 celle
solari. La DuPont ha contribuito con
400.000 dollari al progetto, in parte
per il ritorno pubblicitario, ed in par-
te per I'utilizzazione di speciali pre-
parati sintetici da essa prodotti, quali
Mylar, Kevlar, Delrin, Lucite, Teflon,
Nomex, ed altri ancora.

Il Solar Challenger, al contrario
dei precedenti Gossamer, & struttural-
mente un vero aereo, con la normale
configurazione: elica, cahina, stabi-
lizzatore. Richiede una cnergia cir-
ca cinque volte maggiore dei Gossa-
mer, ed ¢ disegnato per operare in
normali condizioni di turbolenza
atmosferica in giornate soleggiate.
Nonostante il peso ridotto, I'aereo do-
vrebbe essere capace, in estate, di
operare con una velocita massima di

sione definitiva resa piu robusta per rispondere alle sollecitazioni del volo di crociera.

(30 secondi), ma di particolare sod-
disfazione per Paul. Alla guida del
velivolo c’era Marshall MacCready,
il figlio tredicenne scelto certamente
un po’ per nepotismo, ma anche per
i 36,3 kg di peso particolarmente
adatti a un volo del genere.

Grazie all’aiuto finanziario della
DuPont, che aveva peraltro assistito
finanziariamente anche le precedenti
imprese, e grazie alla NASA che ha
prestato le costose celle solari, Mac-
Cready ha potuto poi costruire I'ul-
timo prototipo sperimentale, il Solar
Challenger, un vero aliante super-leg-
gero (90 kg) con larghe ali, che per-

ascesa di quasi un metro al secondo.
La massima potenza prodotta dalle
16.128 celle solari, caratterizzate da
uno spessore di 0,3 millimetri ed un
peso totale di 22,7 kg, & di 3.000 watt
al livello del mare. Il loro costo si
aggira sui 130.000 dollari.

Brava Janice,
sempre piu in alto

Il 30 novembre 1980 & la volta
del primo decollo « solare » del ve-
livolo, mentre precedenti prove spe-
rimentali erano state effettuate utiliz-
zando un piccolo motore elettrico di
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Vista in pianta 13. Tubo in fibra di carbonio - 14. 2 strati di Ke-
LEGENDA viar - 15. | tubi in fibra di carbonio non rinforzati
. X sono stati adoperati per le strutture della fusolie-
1. Parabrezza in Lucite - 2. Rivestumentq della ra, dei piani di coda e per i longheroni dello
fusoliera e delle superfici aerodinamiche in My- stabilizzatore - 16. Asta di spinta del piano mo-
lar trasparente - 3. Cavo del piano verticale - bile di coda - 17. Forme-in schiuma sintetica -
4, Controven{ature in Dagron - 5, Cavi dell’ele- 23-~~ 18. Ricopertura della giunzione In Mylar - 19. Ri-
vatore - 6. Cavi per il gioco del piano vertica- vestimento del dorso in schiuma - 20. Supporto
le - 7. Pannelli di celle solari - 8, Cavo di con- 24 attacco ala/fusoliera - 21. Superficie alare in

troventatura - 9, 36 celle - 10. Vista ingrandita
di un pannello solare - 11. Due strati di Ke-
viar - 12. Rivestimento in Nomex a nido d'ape -

.schiuma per sostenere le celle solari - 22, Rive-

stimento dell'ala in Mylar trasparente - 23. Mo-
tore elettrico - 24. Elica a passo variabile.

Vista in sezione di fronte

SOLAR CHALLENGER. .. v sersrionom

Scala: pledi (= 30,5 cm) [Ty

Aircraft designed and constructed by AEROVIRONMENT INC, PASADENA,, CAUFORNIA .

Tubo in fibra di carbonio

usato per la trave di coda

3,5 kg. Alla guida dell’apparecchio
si trovava l’esile, ma volitiva, Janice
Brown, scelta, oltre che per I'esperien-
za di volo, anche per il ridotto peso
(44 kg). Numerosi voli (circa 60) ve-
nivano effettuati nell’inverno ’80-81 a
El Mirage in California e Marana
Airpark in Arizona, senza perd mai
incontrare le condizioni meteorologi-
che veramente ottimali per il volo.
11 5 dicembre, comunque, a El Mira-
ge, pur con un cielo parzialmente co-
perto, venivano battuti tutti i prece-
denti primati con un volo di 92 mi-
nuti in cui la coraggiosa Janice rag-
giungeva quota 1.060 metri sopra il
livello del suolo. Il 15 maggio ancora
un record. Janice ha pilotato il veli-
volo per sei ore € mezza a Shafter

| plani costruttivi dell’aereo di Paul MacCready. L’'apertura alare & di 14,3 m, la lunghezza
di 9,22 m. Le celle solari, cedute dalla NASA, pesano 22,7 kg, un quarto del peso totale.

(California), raggiungendo questa vol-
ta i 3.450 metri di quota.

Parla il progettista

Ma che cosa succede — tutti si
chiedono prima o poi — quando il
Sole-sparisce dietro una nuvola? Pra-
ticamente nulla. II Solar Challenger,
senza pill combustibile solare, comin-
cia lentamente a scendere come un
aliante, in tutta sicurezza. Alla luce
del Sole trasforma il calore dei raggi
solari in energia potenziale (cio¢ al-
titudine); senza irraggiamento & un
velivolo abbastanza convenzionale

(ma super-leggero, di soli 90 chilo-
grammi, un aliante, appunto).

Nell'ufficio di Paul MacCready in
Pasadena, nell’area metropolitana di
Los Angeles, 'inventore mi parla del
volo Parigi-Londra, imminente.

Il Solar Challenger pilotato da
Stephen Ptacek o Janice Brown pi-
lota di riserva, decollera verso le
8,30 da Pontoise-Cormeilles, 35 km
a Nord-Est da Parigi. Nei primi 80
minuti, volo fra i 1.000-1.500 m a
causa del traffico aereo nella zona.
Nei successivi 200 km, fino alla costa
inglese (che sara raggiunta verso le
13,10), volo tra i 3.500 ed i 4.000
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metri con una punta di 4.350 metri
di quota sulla Manica. Solo alle
14,00, a circa 15 km dal punto di
atterraggio, inizio della discesa verso
Croydon, il vecchio aeroporto lon-
dinese oggi in disuso, ma che pre-
senta le migliori caratteristiche di si-
curezza per latterraggio del Solar
Challenger, alle 14,45.

« Ma che cosa puo dire — chiedo
a MacCready — sulla sicurezza del
velivolo? Si prova un certo disagio
pensando ad un aereo di 90 kg so-
speso a 4.000 m dal suolo ». Ma egli
¢ estremamente sicuro a tale propo-
sito. « Abbiamo dedicato molta cu-
ra — mi dice — al problema della
sicurezza. La struttura del velivolo &
stata disegnata, e collaudata, per
sforzi nettamente superiori a quelli
attesi durante il volo. C'¢ comunque
un paracadute collegato alla fusolie-
ra dell’aereo nel caso di rotture ».

« L’altitudine — insiste MacCrea-
dy — non & un problema, anzi, piu
in alto si trova il velivolo maggiore
¢ lenergia solare a disposizione e
maggiore ¢ la capacitd di manovra
dell'apparecchio, che pud scendere
rapidamente (con una velocita di
quattro metri di dislivello al secon-
do) ed atterrare praticamente ovun-
que. I1 Solar Challenger apparira su-
gli schermi radar degli aeroporti e,
durante tutto il volo, si trovera in con-
tatto radio con gli operatori di con-
trollo. Penso proprio — aggiunge —
che tutto sia stato previsto. La Du-
Pont, che sponsorizza limpresa, &
stata estrcmamente rigorosa sul pro-
biema deila sicurezza. Mai avremmo
potuto ottenere il suo supporto senza
avcre dedicato una estrema cura a
questo importante problema.

« La sicurezza di un velivolo super-
leggeiv & stato — conclude — il pin
grosso problema tecnico che abbiamo
du :io affrontare per il Solar Chal-
lenger. Nei precedenti Gossamer, che
volavano a pochi metri dal suolo,
usavamo la seguente filosofia: se una
struttura non si rompe, alleggeriscila;
se si rompe, irrobustiscila. Ma con
quest’ultimo velivolo abbiamo dovu-
to disegnare una struttura leggera, ma
robusta, e risolvere quindi decine di
piccoli problemi aerodinamici colle-
gati tutti a tale scelta.

Perché il solare

. Ancora una domanda a MacCrea-
dy sui motivi che lo portano a pun-
tare tanto sull’energia solare. Egli &
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molto realista a tale proposito. « In-
nanzi tutto — mi dice — dobbiamo
precisare che per energia solare in-
tendiamo non solo la versione diretta
dellirraggiamento, ma anche lo sfrut-
tamento dei venti, delle correnti ocea-
niche (in particolare della Corrente
del Golfo del Messico, un progetto
sul quale stiamo lavorando da vari
anni), e del gradiente termico degli
oceani tropicali. Queste fonti di ener-

gia sono rinnovabili e pulite. Sono
quindi, sia pure a lungo termine,
I'unica scelta possibile per I'umani-
ta, specie quando petrolio e carbone
saranno in fase di esaurimento ». I
costi oggi sono certamente alti. Ma
e difficile stabilire i veri costi della
produzione convenzionale di energia.
Petrolio e carbone inquinano, ed i
danni economici dell'inquinamento
sono elevatissimi. E non dimentichia-
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MATERIALI LEGGERI E RESISTENTI

uovissimi materiali sintetici sono

stati impiegati per consentire
quel connubio leggerezza-resistenza
indispensabile in un aereo tipo Solar
Challenger. Vediamoli.

Fusoliera e ali sono rivestite in
Mylar, uno stratificato di lunga du-
rata, che non si deteriora nel tempo
e resiste validamente all’'umidita e
agli sbalzi di temperatura. Per robu-
stezza, peso specifico ridotto, resi-
stenza all’allungamento la fibra
arammidica Kevlar, adatta per sta-
bilizzare termicamente gli stratificati
e per rinforzare la struttura, & stata
impegnata per il longherone d'ala
della sezione centrale di 6,7 m e le
estremita delle ali di 3,8 m.

Per la costruzione dei longheroni
della struttura e dei piani di coman-
do si & fatto ricorso alla carta aram-
midica Nomex, uno stratificato mol-
to robusto ad alta temperatura; tra-
sformato in un’anima a nido d'ape
robusta, leggera e resistente alla cor-
rosione e alla fiamma, il Nomex, in-
serito fra due strati di materiali di-
versi, conferisce a questo sandwich

una rigiditd nove volte superiore a
quella di una struttura di pari di-
mensioni in acciaio.

Impiegata per le pulegge del si-
stema di comando, la resina acetale
Delrin & un termoplastico con bassi
coefficienti d’attrito e d'usura. Lo
speciale parabrezza ultrasottile che
da al pilota una visibilitd panorami-
ca ¢ in Lucite SAR, uno stratificato
ad elevatissima resistenza all’abra-
sione. La resina poliammidica Zytel/
ST ad alta tenacita sostituisce il me-
tallo nell'ingranaggio principale. Tro-
viamo infine due prodotti di uso
corrente nella vita quotidiana: la fi-
bra poliestere Dacron, impiegata an-
che nei tessuti d’arredamento, che
costituisce i tiranti interdirezionali
intrecciati tesi fra le ali e la fusoliera,
con ottima resistenza all'usura; e
perfino la resina fluorocarbonica che
riveste le nostre pentole: il Teflon
che, per il bassissimo coefficiente
d'attrito @ apparso il materiale piu
adatto per il cuscinetto della ruota
principale e per realizzare il siste-
ma d’atterraggio. P.A.B.

a2 ;._’% ot

:?;gola‘r chzll;égr‘ 1P virk .’t ‘
-t L W Y

mo poi le enormi spese militari per
proteggere le importazioni di tali
combustibili fossili.

« E comunque — conclude — il
maggiore problema oggi & la conser-
vazione globale, e ciog il risparmio,
non solo energetico, ma anche dei
minerali. La storia della nostra civi-
lizzazione & stata praticamente carat-
terizzata dalla presenza costante di
‘nuove frontiere’. Ora, probabilmen-
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te (ma c’¢ ancora lo spazio), siamo
alla fine del ‘lungo viaggio’ e l'uso
mondiale delle risorse naturali va me-
glio controllato ».

« Allora — commento — tutti i
suoi sforzi per l'aereo solare tendo-
no ad una maggiore sensibilizzazio-
ne dell’'opinione pubblica sui proble-
mi energetici, dal momento che non
ci sono applicazioni pratiche per tale
velivolo ». « Non & detto », ribatte
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Su uno dei prototipi del Solar Challenger si
controlla il rendimento della conversione fo-
tovoltaica per assicurarsi che la potenza
erogata sia sufficiente per affrontare il volo.

Mac Cready, come sempre ottimista.

Le prime applicazioni

« II futuro degli aerei solari —
precisa — pud essere molto piu ro-
seo di quanto oggi si creda. Infatti,
almeno una importante futura appli-
cazione meteorologica sembra oggi
possibile. L’aereo solare pud essere
P'unico velivolo potenzialmente capa-
ce di restare in volo per un conside-
revole numero di giorni. Esso po-
trebbe infatti guadagnare altitudine
durante il giorno ed immagazzinare,
oltre all’energia potenziale, energia
chimica caricando batterie elettriche.
Parte di tali energie sarebbero quindi
utilizzate durante le ore notturne, con
una lenta discesa ed un certo utilizzo
delle batterie elettriche, per poi risa-
lire (e ‘ricaricare’) il giorno succes-
sivo. Calcoli preliminari per un ve-
livolo senza pilota mostrano che ta-
le applicazione ¢ gia possibile oggi,
con la tecnologia corrente. Il carico
e la velocita sarebbero certo limitati,
ma il velivolo potrebbe ugualmente
avere importanti applicazioni nel
campo della meteorologia Il .
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