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et une toile inferieure ou paroi souple d'intrados (5) delimitant, ensemble, un volume gonflable (6) et definissant, en situation de 
deploiement, un bord d'attaque (9) et un bord de fuite (16), caracterise en ce qu'il est agence pour autoriser la mise en oeuvre, concur- 
remment ou successivement, de deux systemes de gonflage distincts, ledit aeronef comportant, a cet effet, d'une part, un dispositif ou 
un agencement permettant d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou dans une partie seulement du volume gonflable (6) de 
la voilure, et, d'autre part, des ouvertures d'entrees d'air (12) reparties le long du bord d'attaque (9) de la voilure et debouchant dans 
le volume gonflable de celle-ci pour permettre l'admission d'air dans la totalite ou dans une partie seulement dudit volume gonflable, 
en situation de vol.
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Precede de locomotion aerienne et aeronef polyvalent a aile(s) gonflable(s) 
utilisant deux systemes de gonflage differents.

La presente invention concerne un precede de locomotion aerienne. Elle 
vise egalement un aeronef polyvalent a aile(s) gonflable(s), du genre aerodyne 

5 ou aerostat, constituant un nouvel engin de transport aerien capable de reunir les 
particularites de vol d'un avion ou d'un planeur, d'un helicoptere, ou d'un U.L.M., 
ou d'un parapente.

Les appareils volants susmentionnes possedent, chacun, des avantages 
specifiques dans leur technique de vol, mais ils presented aussi des 

10 inconvenients qui leur sont propres.

Par exemple:

I'avion est un appareil tres couteux, il permet des deplacements a grande 
vitesse, sur de longues distances et avec une capacite de transport 
importante ; cependant, il n'offre pas (du moins dans les domaines des 

15 applications civiles) la possibilite de decollage/atterrissage vertical, ni de vol 
stationnaire, il requiert une forte consommation de puissance et une action 
d'entretien/maintenance tres onereuse ; les pilotes doivent etre tres 
experimentes et les accidents sont presque toujours meurtriers ;

I'helicoptere offre la possibilite de decollage/atterrissage vertical et du vol 
20 stationnaire ; toutefois, il s'agit egalement d'un appareil dont ['acquisition et 

I'utilisation represented des couts tres eleves, offrant une faible capacite de 
transport par rapport a la puissance consommee, et qui ne peuvent etre 
diriges que par des pilotes extremement experimentes ; d'autre part, les 
accidents d'helicoptere sont aussi presque toujours meurtriers ;

25 - le parapente est un appareil leger dont le prix de revient est peu eleve et dont
I'utilisation est tres economique compte tenu du fait qu'il utilise I'energie 
naturelle du vent pour vo le r; en outre, son pilotage est relativement aise et il 
presente un faible risque de mortalite en cas d'accident ; cependant, la 
possibilite de vol est tributaire des conditions aerologiques climatiques et
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geographiques, la vitesse de vol est tres limitee, la capacite de transport de 
I'appareil est tres restreinte et il ne peut pratiquement pas etre teleguide,

- le paramoteur ou le chariot paramoteur, ULM de classe 1, reprend les 
avantages du parapente (legerete, compacite, faible cout, pilotage aise) 

5 puisqu'il evolue avec une aile de parapente, avec un avantage 
supplementa l de pouvoir decoder a partir d'un terrain plat, grace a la 
motorisation. Toutefois, il en conserve aussi les inconvenients, en particulier 
la formation en pente ecole, les conditions aerologiques de vol et les risques 
de fermeture de I'aile toujours presents, mais surtout la tres grande difficulte 

10 d'effectuer un decollage aise, en raison, soit du poids du moteur a porter sur 
les epaules et qu'il faut gerer en plus du decollage en lui-meme (dans le cas 
du paramoteur), soit la difficulte de faire lever I'aile convenablement au- 
dessus du chassis (dans le cas du chariot paramoteur);

I'ULM pendulaire, de classe 2, constitue un aeronef presentant un compromis 
15 securite/pilotage/prix, sans doute le plus interessant jusqu'a present. En effet, 

le pilotage, tout en restant delicat est un peu plus simple qu'un multiaxe, mais 
I'atterrissage reste toujours fort delicat et le risque d'accident grave demeure 
eleve en cas de panne moteur.

La presente invention se propose de realiser un aeronef motorise nouveau 
20 permettant de reunir, dans une seule machine, les avantages des cinq types 

d'appareils susmentionnes, en evitant leurs inconvenients respectifs.

On a propose, dans le document US-5.620.153, un engin volant du genre 
U.L.M. constitue par une aile gonflable reliee par des suspentes a un poste de 
pilotage motorise. Plusieurs modes de gonflage de I'aile gonflable sont proposes 

25 pour remplacer le systeme de gonflage classique au moyen d'ouvertures d'entree 
d'air reparties le long du bord d'attaque de I'aile et eventuellement munies de 
valves anti-retour. Par exemple, il est envisage de gonfler I'aile : - au moyen d'un 
gaz non porteur (air comprime, par exemple) ou d'un gaz porteur (helium ou 
hydrogene) insuffle dans le volume de I'aile gonflable via des orifices munis de 

30 valves de gonflage disposes a proximite du bord de fuite de I'aile, ou -  au moyen 
des gaz d'echappement produits par le moteur a combustion de I'appareil et
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achemines jusqu'au volume gonflable de I'aile par une conduite d'alimentation 
debouchant dans ledit volume, ou -  au moyen d'au moins une partie du courant 
ou flux de fluide gazeux souffle par le propulseur a helice equipant I'appareil.

Selon le document US-5.620.153, les differents systemes de gonflage 
5 decrits ne peuvent etre mis en oeuvre que separement, de sorte qu'ils presentent, 

chacun, des avantages plus ou moins interessants et des inconvenients plus ou 
moins graves. Par exemple, aucun de ces systemes de gonflage ne procure une 
reelle securite en situation de vol.

Un premier objectif de I'invention est de remedier a cet inconvenient.

10 Selon I'invention, ce but est atteint grace a un precede applicable a un
aeronef polyvalent comportant, d'une part, un poste de pilotage equipe d'au 
moins un propulseur motorise capable d'assurer un deplacement aerien dudit 
aeronef et, d'autre part, au moins une aile souple gonflable, comportant une toile 
superieure ou paroi souple d'extrados et une toile inferieure ou paroi souple 

15 d'intrados delimitant un volume gonflable et definissant, en situation de 
deploiement, un bord avant ou bord d'attaque et un bord posterieur ou bord de 
fuite, ce precede etant notamment remarquable en ce que le gonflage et le 
maintien a I'etat gonfle de I'aile gonflable sont obtenus par la mise en oeuvre, 
concurremment ou successivement, de deux systemes de gonflage distincts, soit 

20 un premier systeme de gonflage utilisant un dispositif ou agencement permettant 
d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou dans une partie seulement du 
volume gonflable de la voilure, et un deuxieme systeme de gonflage utilisant 
I'admission d'air, en situation de vol, dans la totalite ou dans une partie 
seulement dudit volume gonflable, a travers des ouvertures d'entree d'air prevues 

25 le long du bord d'attaque de ladite voilure et debouchant dans le volume 
gonflable de celle-ci.

L'aeronef polyvalent auquel s'applique I'invention est du genre comportant, 
d'une part, au moins un poste de pilotage equipe d'au moins un propulseur 
motorise capable d'assurer un deplacement aerien dudit aeronef, et, d'autre part, 

30 au moins une aile souple gonflable comprenant une toile superieure ou paroi 
souple d'extrados et une toile inferieure ou paroi souple d'intrados delimitant,
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ensemble, un volume gonflable et definissant, en situation de deploiement, un 
bord d'attaque et un bord de fuite, cet aeronef etant notamment remarquable en 
ce qu'il est agence pour autoriser la mise en oeuvre, concurremment ou 
successivement, de deux systemes de gonflage distincts, ledit aeronef 

5 comportant, a cet effet, d'une part, un dispositif ou un agencement permettant 
d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou dans une partie seulement du 
volume gonflable de la voilure, et, d'autre part, des ouvertures d'entree d'air 
reparties le long du bord d'attaque de la voilure et debouchant dans le volume 
gonflable de celle-ci pour permettre I'admission d'air dans la totalite ou dans une 

10 partie seulement du volume gonflable, en situation de vol, lorsque la pression 
interne dans le volume gonflable de la voilure est inferieure a la pression 
exterieure.

Selon un mode de mise en oeuvre interessant du precede et de I'aeronef 
polyvalent selon I'invention, le gaz sous pression est insuffle ou I'air de gonflable 

15 est admis dans la totalite du volume gonflable de la voilure et les ouvertures 
d'entree d'air sont munies de valves anti-retour.

Selon un autre mode d'execution avantageux, une toile intermediate ou 
paroi souple intermediate est disposee entre la paroi souple d'extrados et la 
paroi souple d'intrados, de sorte que le volume gonflable total est constitue de 

20 deux chambres superposees de gonflage, a capacite variable, soit une premiere 
chambre de gonflage dans laquelle debouchent les ouvertures d'entree d'air 
menagees le long du bord d'attaque de la voilure et munies ou non d'une valve 
anti-retour, et une deuxieme chambre de gonflage, de preference disposee au- 
dessous de ladite premiere chambre et dans laquelle debouche la conduite 

25 d'admission de gaz sous pression.

Selon un mode d'execution interessant, le propulseur motorise equipant 
I'aeronef selon I'invention est constitue par une helice, entramee en rotation par 
un moteur thermique ou par un moteur electrique, ou par un turbomoteur, ou par 
un turbopropulseur, ou par un reacteur, ou par un turboreacteur; dont le 

30 fonctionnement genere un courant ou flux de fluide gazeux, et ledit aeronef 
comporte un agencement permettant de recuperer et d'insuffler au moins une 
partie du courant ou flux de fluide gazeux souffle par ledit propulseur, a Pinterieur
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de I'aile gonflable, de sorte a realiser le gonflage et, optionnellement, le maintien 
a I'etat gonfle de cette derniere, en cours de vol.

Selon un autre mode d'execution, I'aeronef est equipe ou agence pour etre 
equipe d'une bouteille ou reservoir de gaz sous pression (air comprime, azote, 

5 helium, hydrogene, ...) permettant le gonflage du volume de gonflage ou de la 
deuxieme chambre de gonflage de I'aile gonflable.

Le procede et I'aeronef polyvalent selon I'invention procurent, selon leurs 
modes de mise en oeuvre ou d'execution possibles, plusieurs avantages 
interessants tels que, par exemple :

10 - une grande security en vol et en cas d'atterrissage force ; en cas
d'atterrissage d'urgence, I'aile souple gonflable par admission d'air fait office 
de parachute de secours ;

une grande facility de decollage : il n'est plus necessaire de courir pour 
gonfler I'aile, ni de presence de vent, comme c'est le cas pour les parapentes 

15 classiques ; autrement dit, il n'est pas obligatoire de decoller a partir d'un 
flanc de colline ou d'une hauteur en pente, pour obtenir de la vitesse, gonfler 
la voile et generer une force de portance ; en effet, le gaz sous pression ou le 
flux de fluide gazeux genere par le propulseur motorise peuvent remplir cet 
office et permettent done le decollage sur un terrain plat, sans necessity 

20 d'etre en altitude ;

- une possibility de realisation sous forme d'appareil leger et stable en v o l;

un tres faible encombrement au sol grace a ('utilisation d'une aile ou d’ailes 
souple(s) et legere(s) que Ton peut replier ou compacter;

un pilotage a ise ;

25 - la possibility d'utiliser le vent naturel et les courants d'air ascendants pour
augmenter la capacity de vol de I'appareil, et reduire la consommation de 
carburant ; il est en effet possible d'arreter le fonctionnement de I'helice 
motorisee, en presence de vent suffisamment fort pour faire voler I'appareil
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de fagon autonome, d'ou un fonctionnement tres economique et une plus 
grande autonomie de v o l;

- la mise sur le marche d'un nouveau moyen de transport a un cout tres reduit 
par rapport aux helicopteres et aux avions ;

5 - un cout de fabrication tres faible resultant notamment de la reduction des
contraintes techniques par rapport a la construction des ailes d'avion rigides 
actuelles;

- la possibility de transporter des charges lourdes ;

- une possibility de teleguidage.

10 Selon une autre importante disposition caracteristique de I'invention, I'aile
souple gonflable ou chaque aile souple gonflable est reliee au poste de conduite, 
par exemple au fuselage de I'aeronef, d'une part, par au moins un element 
d'espacement rigide, par exemple constitue par une colonne tubulaire ou par un 
mat rigide, et, d'autre part, par des elements de maintien souples, par exemple 

15 du genre suspentes et elevateurs, et ledit mat rigide est relie au chassis ou au 
fuselage dudit aeronef par I'intermediaire d'une articulation permettant un 
pivotement dudit mat rigide de I'avant vers I'arriere et vice-versa, des butees, de 
preference reglables, limitant I'amplitude de ce pivotement.

De maniere avantageuse, I'element d'espacement rigide possede une 
20 longueur variable d'amplitude limitee. Plus precisement, I'element d'espacement 

rigide est rattache a la voilure par des moyens autorisant un mouvement 
d'amplitude limitee de ladite voilure, par rapport au sommet dudit element 
d'espacement rigide, parallelement a I'axe de ce dernier.

Grace a ces dispositions, la voilure a la possibility de se mouvoir librement, 
25 notamment en direction verticale, par rapport au poste de conduite de i'aeronef, 

I'amplitude de ce mouvement etant limitee.

Cette possibility de mouvement limite de I'aile souple par rapport au poste 
de conduite a pour resultat de permettre un fonctionnement optimal de ladite aile 
souple. En phase de vol, les deux types d'elements de fixation (mat rigide et
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suspentes et elevateurs souples), ont pour fonction de recevoir et de repartir les 
forces de traction liees au poids du poste de conduite que doit supporter la 
voilure. Ces deux types d'elements de fixation fonctionnent de fapon synergique 
et complementaire. En effet, les suspentes sont fixees et distributes sur 

5 I'ensemble de la surface de I'intrados de I'aile et permettent ainsi de repartir 
avantageusement les forces de traction a toute la surface de I'intrados de celle- 
ci.

Selon une autre disposition caracteristique interessante de I'invention, on 
realise le gonflage du volume gonflable ou de la chambre gonflable de la voilure, 

10 au moyen d'une partie au moins d'un courant ou flux d'air descendant produit par 
une helice motorisee installee dans la partie centrale de ladite voilure gonflable.

Grace a cette disposition, le courant ou flux d'air genere par I'helice permet 
a la fois le gonflage de la voilure et le deplacement vertical de I'aeronef qui se 
trouve ainsi dote d'une capacite de decollage et d'atterrissage vertical.

15 Les buts, caracteristiques et avantages ci-dessus, et d'autres encore,
ressortiront mieux de la description qui suit et des dessins annexes dans 
lesquels:

La figure 1 est une vue de face, a caractere schematique, d’un premier 
exemple d'aeronef selon I'invention realise sous forme d'aile volante gonflable 

20 auto-porteuse.

La figure 2 est une vue en perspective d'un deuxieme exemple d'aeronef 
realise sous forme d'aile volante gonflable auto-porteuse.

La figure 3 est une vue de face, a caractere schematique, d'un autre 
exemple d'execution de I'aeronef selon I'invention, realise sous forme d'avion ou 

25 d'U.L.M.

La figure 4 est une vue en perspective de cet exemple de realisation.

La figure 5 est une vue schematique, en coupe transversale, selon la ligne 5- 
5 de la figure 6, illustrant un mode de realisation suivant lequel la voilure 
comporte un unique volume de gonflage.
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La figure 6 est une vue partielle en plan, de la partie mediane de la voilure.

La figure 7 est une vue en coupe suivant la ligne 7-7 de la figure 6.

Les figures 8 et 9 sont des vues similaires aux figures 5 et 7, respectivement, 
et illustrant le gonflage de la voilure au moyen d'un fluide gazeux sous pression, 

5 prealablement a la phase de decollage et a la phase de vol.

La figure 10 est une vue similaire aux figures 5 et 8 et illustrant le gonflage 
de la voilure par admission d'air, en phase de vol plane.

La figure 11 est une vue schematique, en coupe transversale, selon la ligne 
11-11 de la figure 12, et illustrant un mode d'execution selon lequel la voilure 

10 comporte deux chambres de gonflage superposees.

La figure 12 est une vue partielle, en plan, de la partie mediane de cette 
voilure.

La figure 13 est une vue en coupe selon la ligne 13-13 de la figure 12.

Les figures 14 et 15 sont des vues similaires aux figures 11 et 13, 
15 respectivement, et illustrant le gonflage de la chambre de gonflage inferieure de 

la voilure, au moyen d'un courant ou flux de fluide gazeux genere par le 
propulseur motorise de I'aeronef, prealablement a la phase de decollage et a la 
phase de vol.

La figure 16 est une vue similaire aux figures 11 et 14 illustrant le gonflage 
20 de la chambre de gonflage superieure de la voilure, par admission d'air, en 

phase de vol plane, le propulseur motorise etant arrete.

La figure 17 est une vue similaire aux figures 11, 14 et 15 et illustrant le 
gonflage des deux chambres superposees de la voilure au moyen des deux 
systemes de gonflage distincts mis en oeuvre concurremment.

25 La figure 18 est une vue schematique, en coupe transversale selon la ligne
18-18 de la figure 19, illustrant un mode d'execution suivant lequel la voilure 
comporte deux chambres de gonflage superposees dont une chambre inferieure
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destinee a etre gonflee par un gaz sous pression fourni par un reservoir ou un 
compresseur.

La figure 19 est une vue partielle, en plan, de la partie mediane de cette 
voilure.

5 La figure 20 est une vue en coupe selon la ligne 20-20 de la figure 19, avant
gonflage de la chambre inferieure.

Les figures 21 et 22 sont des vues similaires aux figures 18 et 20, 
respectivement, et illustrant le gonflage de la chambre de gonflage inferieure de 
la voilure, au moyen d'un gaz sous pression fourni par une bouteille ou reservoir 

10 ou par un compresseur, prealablement a la phase de decollage.

La figure 23 est une vue similaire aux figures 18 et 21 et illustrant le gonflage 
des deux chambres superposees de la voilure au moyen des deux systemes de 
gonflage distincts mis en oeuvre concurremment.

La figure 24 est une vue schematique de I'agencement permettant le 
15 guidage de I'aeronef a aile gonflable, durant le vol.

La figure 25 est un une vue schematique d'un mode d'execution du systeme 
permettant a la voilure de se mouvoir librement, en direction verticale, par rapport 
au poste de conduite, et du dispositif limitant I'amplitude de ce mouvement.

Les figures 26 et 27 sont des vues de detail, en perspective et a caractere 
20 schematique, montrant des exemples de realisation des elements d'ossature de 

I'aile gonflable.

La figure 28 est une vue en perspective d'un exemple de realisation de 
I'aeronef sous forme d'avion ou d'U.L.M. de type biplan.

La figure 29 est une vue en perspective d'un autre exemple de mise en 
25 oeuvre de I'invention sous forme d'un aeronef de type biplan.

La figure 30 est une vue en perspective d'un exemple de realisation de 
I'aeronef sous forme de paramoteur.
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On se refere auxdits dessins pour decrire des exemples interessants, bien 
que nullement limitatifs, de mise en oeuvre du precede de locomotion aerienne et 
de realisation de I'aeronef selon I'invention.

Dans I'expose qui suit, on precise que les mots "transversal" et 
5 "transversalement" designent une direction reliant le bord d'attaque et le bord de 

fuite de I'aile de I'aeronef revendique.

Les aeronefs auxquels est applicable I'invention, possedent au moins un 
poste de pilotage 1, une aile souple gonflable 2 generalement disposee au- 
dessus et a distance de celui-ci, et un dispositif de propulsion ou propulseur 

10 motorise 3 capable d'assurer un deplacement aerien desdits aeronefs.

De tels aeronefs sont represents, a titre d'exemples seulement, aux figures 
1, 2, 3, 4, 28, 29 et 30.

Les autres parties constitutives (elements de structure, organes de 
commande et de direction, ...) sont specifiques au type d'engin concerne (aile 

15 volante motorisee, avion, helicoptere, ...).

L'aile profilee gonflable 2 est globalement comparable a une voilure de 
parapente. Elle peut etre realisee en tissu leger, etanche a I’air et tres resistant 
tel que tissu polyester, tissu polyamide, toile de spi, etc.

Elle peut etre constitute de deux toiles souples superposees assemblies le 
20 long de leurs bords, soit une toile superieure ou paroi d'extrados 4 et une toile 

inferieure ou paroi d'intrados 5 delimitant, entre elles, un volume ferme de 
gonflage 6 (figures 5 a 10) et definissant en position de deploiement un bord 
d'attaque 9 et un bord de fuite 16.

Selon un mode d'execution avantageux, l'aile gonflable 2 peut comporter une 
25 toile ou paroi separatrice 7 disposee entre les parois d'extrados 4 et d'intrados 5, 

de sorte a delimiter, entre ces dernieres, une premiere chambre de gonflage 
superieure 6A et une deuxieme chambre de gonflage inferieure 6B, comme 
illustre, par exemple, par les figures 1 et 11 a 23.
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Le volume de gonflage 6 ou les chambres de gonflage superposees 6A, 6B 
sont cloisonnees par des elements de separation transversaux souples 8 ou 8a, 
8b, c'est-a-dire par des elements orientes perpendiculairement ou sensiblement 
perpendiculairement au bord d'attaque 9 de I'aile gonflable, de sorte a constituer 

5 une plurality de caissons gonflables juxtaposes 10 a I'interieur de ladite aile. Ces 
elements de cloisonnement interne possedent une forme conpue de maniere a 
ce que la toile superieure 4 donne une forme profilee a I'aile gonflable, dans sa 
partie extrados. Ils sont munis d'orifices 11, 11a, 11b, permettant une 
communication entre eux et une circulation des fluides gazeux de gonflage entre 

10 lesdits caissons.

Selon le procede de I'invention, le gonflage et, optionnellement, le maintien a 
I'etat gonfle de la voilure sont obtenus par la mise en oeuvre, concurremment ou 
successivement, de deux systemes de gonflage distincts, soit un premier 
systeme de gonflage utilisant un dispositif ou agencement permettant d'insuffler 

15 un gaz sous pression dans la totalite ou dans une partie seulement du volume 
gonflable de la voilure, et un deuxieme systeme de gonflage utilisant I'admission 
d'air, en situation de vol, dans la totalite ou dans une partie seulement dudit 
volume gonflable, a travers des ouvertures d'entree d'air 12, prevues le long du 
bord d'attaque 9 de la voilure et debouchant dans le volume gonflable 6 ou 6A de 

20 ladite voilure.

L'aeronef polyvalent selon I'invention est agence pour autoriser la mise en 
oeuvre, concurremment ou successivement, de deux systemes de gonflage 
distincts, ledit aeronef comportant, a cet effet, d'une part, un dispositif ou un 
agencement permettant d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou dans 

25 une partie seulement du volume gonflable de la voilure, et, d'autre part, des 
ouvertures d'entree d'air 12 reparties le long du bord d'attaque 9 de la voilure 2 et 
debouchant dans le volume gonflable de celle-ci pour permettre I'admission d'air 
dans la totalite ou dans une partie seulement dudit volume gonflable, en situation 
de vol.

30 Selon le mode d'execution illustre aux figures 5 a 10, I'aile gonflable
comporte un unique volume de gonflage 6 delimite par les parois d'extrados 4 et
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d'intrados 5. Dans ce cas, les ouvertures d'entree d'air sont munies de valves 
anti-retour 13.

Dans la partie centrale du volume gonflable 6 et, de preference, a distance 
reduite du bord d'attaque 9, debouche une conduite d'alimentation 14 permettant 

5 d'introduire le gaz sous pression dans ledit volume.

Les figures 8 et 9 illustrent le gonflage de la voilure prealablement au 
decollage. Le gaz sous pression de gonflage est insuffle et reparti dans le 
volume 6 (selon fleches des figures 8 et 9) de la voilure 2, jusqu'a ce que celle-ci 
presente la rigidite souhaitable pour autoriser le decollage. Durant ce gonflage, 

10 les ouvertures d'entree d'air 12 sont obturees par les clapets anti-retour 13, de 
sorte a empecher I'echappement du gaz introduit dans le volume 6.

Cette configuration permet aussi le vol, lorsque le dispositif ou I'agencement 
de production du fluide gazeux sous pression permet d'introduire en 
permanence, en fonction des besoins, la quantite de gaz souhaitable dans le 

15 volume de gonflage. Dans ce cas, les clapets anti-retour 13 :

- empechent le gaz contenu dans le volume gonflable 6 de s'echapper par les 
ouvertures 12 ;

- laissent penetrer I'air dans ledit volume, lorsque la pression interne de celui-ci 
le permet.

20 La figure 10 illustre le gonflage de la voilure par admission d'air dans le
volume 6, en situation de vol plane. Dans ce cas, les clapets anti-retour 13 sont 
ouverts sous I'effet de la force du vent ou de la vitesse de vol et laissent penetrer 
I'air par les ouvertures 12, tandis que I'introduction de gaz sous pression dans 
ledit volume est stoppee.

25 Selon le mode d'execution represente aux figures 11 a 17, I'aile gonflable 2 
comporte deux chambres superposees de gonflage, soit une premiere chambre 
superieure 6A delimitee par la paroi d'extrados 4 et la paroi separatrice souple 7 
et une deuxieme chambre inferieure 6B delimitee par la paroi d'intrados 5 et par 
ladite paroi separatrice 7.
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Selon le mode d'execution represente a titre d'exemple, la conduite 
d'alimentation 14 permettant d'introduire le gaz sous pression dans la voilure 
gonflable 2 debouche dans la chambre inferieure 6B, et dans la partie centrale 
de ladite voilure, de preference a distance reduite du bord d'attaque 9 de ladite 

5 voilure.

Les figures 14 et 15 illustrent le gonflage de la chambre inferieure 6B de la 
voilure 2, prealablement au decollage. Le gaz sous pression de gonflage est 
insuffle et reparti dans la chambre inferieure 6B (selon fleches) jusqu'a ce que la 
voilure 2 presente la rigidite souhaitable pour autoriser le decollage. Lors de cette 

10 phase de gonflage, la chambre inferieure 6B peut occuper la totalite ou la quasi 
totalite du volume general delimite par les parois souples d'extrados 4 et 
d'intrados 5, grace a la souplesse de la paroi separatrice 7.

Des orifices d'echappement 15 mettant en communication les chambres 6A 
et 6B peuvent etre prevus dans la paroi separatrice 7, a proximite du bord de 

15 fuite 16 de la voilure 2 (figure 14). Ces orifices permettent d'introduire, dans la 
chambre 6A, au moins une partie du fluide gazeux de gonflage insuffle dans la 
chambre 6B. Un tel arrangement permet de favoriser davantage les possibilites 
de gonflage de la chambre 6A, le fluide gazeux de gonflage (en plus de fair 
genere par le vent ou la vitesse du vol qui penetre par les ouvertures 12 du bord 

20 d'attaque) permettant d'accrortre les performances de gonflage de la voilure 2. 
Grace a la presence des orifices de communication 15, on augmente aussi la 
synergie dans le fonctionnement des deux systemes de gonflage de la voilure. 
Dans la phase de preparation au decollage, les ouvertures d'admission d'air 12 
sont obturees par les clapets anti-retour 13.

25 La figure 16 illustre la voilure en situation de vol plane, I'admission du fluide
gazeux de gonflage dans la chambre 6B etant stoppee. Dans cette situation, les 
clapets anti-retour 13 s'ouvrent sous I'effet de la force du vent ou de la vitesse de 
vol et laissent penetrer I'air dans la chambre 6A, par les ouvertures d'admission 
d'air 12.

30 La figure 17 montre la voilure 2 dans une situation de vol selon laquelle les
deux systemes de gonflage sont mis en oeuvre concurremment, ces deux
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systemes se completant et travaillant en synergie en gonflant le volume de 
gonflage total de ladite voilure delimite par les toiles d'extrados 4 et d'intrados 5.

II est a noter que, dans le cas ou l’aile gonflable 2 comporte deux chambres 
de gonflage 6A et 6B, il est possible de ne pas equiper celle-ci de clapets anti- 

5 retour 13 sur les ouvertures d'entree d'air 12, ce qui permet de faciliter nettement 
la fabrication de ladite aile, tout en preservant son bon fonctionnement de 
gonflage. En effet, la presence de la paroi separatrice 7 permet de garantir I’etat 
de la chambre 6B suffisamment pressurise et deploye, sans qu’il ait necessity de 
faire appel aux clapets anti-retour 13 pour maintenir la pression interne de I’aile. 

10 En quelque sorte, la paroi separatrice 7 peut compenser I’absence des clapets 
anti-retour 13.

Les deux modes de mise en oeuvre de I’invention precedemment decrits sont 
plus specialement prevus pour des aeronefs dont les deplacements en 
translation sont assures par un propulseur motorise, par exemple constitue par 

15 une helice, entrainee en rotation par un moteur thermique, ou par un moteur 
electrique, ou par un turbomoteur, ou par un turbopropulseur, ou par un reacteur, 
ou par un turboreacteur, dont le fonctionnement genere un courant ou flux de 
fluide gazeux souffle par ledit propulseur, a I’interieur du volume 6 ou de la 
chambre de gonflage 6B de la voilure, de sorte a realiser le gonflage et le 

20 maintien a I'etat gonfle de cette derniere, en cours de vol.

Le mode de mise en oeuvre de I’invention illustre par les figures 18 a 23 
differe de celui represente sur les figures 11 a 17 par le fait qu'une vanne ou un 
clapet anti-retour 17 est montee sur la conduite 14 d'alimentation en fluide 
gazeux de gonflage, les chambres de gonflage 6A et 6B etant egalement 

25 separees de maniere etanche par une paroi souple separatrice 7. Ce mode de 
mise en oeuvre permet le gonflage de la voilure au moyen d'un dispositif de 
gonflage auxiliaire, par exemple constitue par une bouteille de reservoir de gaz 
(helium, azote, hydrogene, ...) ou par un compresseur d'air.

Les figures 21 et 22 montrent le gonflage de la chambre inferieure 6B de la 
30 voilure 2, prealablement au decollage. Le gaz sous pression de gonflage est 

insuffle et reparti dans la chambre 6B (selon fleches) jusqu'a ce que la voilure
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presente la raideur ou la rigidite souhaitable pour permettre le decollage, apres 
quoi la vanne 17 est fermee, de sorte a arreter I'admission de gaz sous pression 
dans la chambre 6B.

La figure 23 montre la voilure 2 en situation de vol, le propulseur motorise 
5 assurant la translation de I'aeronef etant actionne ou arrete, le clapet anti-retour 

ou vanne 17 etant fermee.

Dans cette situation, le gaz sous pression renferme dans la chambre 
inferieure 6B maintient celle-ci a I'etat gonfle, tandis que les clapets anti-retour 13 
sont ouverts sous I'effet de la force du vent et/ou de la vitesse du vol et laissent 

10 penetrer I'air dans la chambre superieure 6A par les ouvertures 12 reparties le 
long du bord d'attaque 9 de la voilure.

Les deux systemes de gonflage permettent de gonfler le volume de gonflage 
total de la voilure incluant les chambres 6A et 6B, ces deux systemes se 
completant et travaillant en synergie.

15 D'autre part, comme pour le mode de mise en oeuvre illustre par les figures
11 a 17, le gonflage de la voilure 2 par le vent relatif qui penetre dans les 
ouvertures d'admission d'air 12 constitue une securite vitale en vol, il permet ainsi 
de gonfler la totalite ou la quasi totalite du volume de la voilure delimite par les 
toiles d'extrados 4 et d'intrados 5 de cette derniere, dans le cas ou la chambre 6B 

20 se degonflerait ou ne pourrait etre maintenue a I'etat gonfle, par exemple par 
suite de crevaison de la toile d'intrados.

L'aile ou voilure gonflable souple et legere selon I'invention est fixee a un 
element rigide du poste de conduite, de preference au fuselage 18 de I'appareil, 
a la fois par au moins un element d'espacement rigide 19, par exemple constitue 

25 par une colonne tubulaire ou par un mat rigide, et par une plurality d'elements de 
maintien souples 20 du type suspentes ou elevateurs. Ces elements de fixation 
ont une longueur permettant de menager une distance suffisante entre le poste 
de conduite 1 et l'aile gonflable 2.

L'aile volante possede au moins un axe d'accrochage 21, fixe au poste de 
30 conduite (fuselage ou autre), pour recevoir les suspentes et elevateurs 20. Le
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poste de conduite 1, par exemple installe dans un fuselage 18 peut etre monte 
sur un chassis 22 muni de roues 23 (figure 2).

Par ailleurs, des elements d’ossature 24 et 25 par exemple executes en 
alliage leger ou en materiaux composites, pourront etre fixes a la partie 

5 superieure de la colonne porteuse 19 et sont installes dans le volume ferme de 
gonflage 6 de la voilure, notamment lorsque celle-ci comporte un unique volume 
de gonflage.

Ces elements d'ossature 24 et 25 (figures 26 et 27) ont pour fonction, entre 
autre, d'apporter une structure semi-rigide a I'aile gonflable, en permettant a 

10 celle-ci d'affronter des conditions de vol beaucoup plus difficiles que celles qui 
sont supportables par les ailes de parapentes classiques, tout en evitant les 
risques de fermetures. De cette maniere, I'aile peut evoluer dans des conditions 
de vol se rapprochant de celles des avions, notamment par vent fort et par temps 
de pluie.

15 En outre, certains des elements d'ossature (elements d'ossature 25) ont
aussi pour fonction de donner une forme d'aile profilee au volume ferme de 
gonflage 6, dans la partie centrale de la voilure, ce qui a pour e ffe t: -de faciliter le 
gonflage de I'ensemble dudit volume ferme de gonflage en guidant le mouvement 
du flux d’air ou autre fluide gazeux, -de favoriser le maintien de la forme profilee 

20 de I’aile 2 dans son ensemble, y compris dans ses parties souples, en particulier 
les zones proches de sa bordure qui ont tendance a se deformer facilement en 
situation turbulente de vol.

Ces elements d'ossature 24, 25 sont principalement situes dans la partie 
centrale de I'aile 2 ; I'un de ces elements constitue par un longeron 24 peut etre 

25 place longitudinalement au niveau du bord d'attaque 9 de I'aile, sur une grande 
longueur, tandis que d'autres elements d'ossature constitues par des armatures 
25 presentent la forme d'un profit d'aile d'avion et sont orientes transversaiement, 
du bord d'attaque 9 vers le bord de fuite de I'aile gonflable. Ces elements 
d'armature 25 sont fixes aux toiles superieure 4 et inferieure 5, respectivement.

30 II est a souligner que les elements d'ossature 24 et 25 ont pour fonction
d'apporter, entre autre, une structure semi-rigide a I'aile gonflable, et permettent
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de la sorte a I'aile gonflable 2 de pouvoir travailler plus efficacement en 
compression grace a la presence de I'element d'espacement porteur rigide 19 qui 
la fixe au poste de conduite 1, de preference au fuselage 18 de I'appareil. Le 
longeron retractable 24 est positionne longitudinalement et situe proche du bord 

5 d'attaque 9. Par consequent, le longeron retractable 24 permet de compacter 
I'aile des extremites laterales vers son centre longitudinalement. Enfin, les 
elements d'ossature 25 de la presente invention possedent une forme profilee 
d'avion et ne sont installes que dans la partie centrale de I'aile 2, offrant ainsi la 
forme profilee de I'aile 2 en son milieu sans gonflage, facilitant aussi le gonflage 

10 de I'ensemble dudit volume ferme de gonflage en guidant le mouvement du flux 
d'air ou autre fluide gazeux, tout en favorisant le maintien de la forme profilee de 
I’ensemble de I’aile 2, y compris a sa partie souple, et permettant surtout a I'aile 
gonflable 2 de pouvoir travailler plus efficacement en compression en presence 
d'element d’espacement porteur rigide 19.

15 Le longeron 24 situe au niveau du bord d'attaque de I'aile peut etre constitue
de trois parties rigides, soit une partie centrale tubulaire 24a et deux parties 
d'extremite 24b montees avec une aptitude de coulissement axial dans ladite 
partie centrale. Le longeron 24 possede ainsi une longueur variable. Get 
agencement permet, d'une part, de disposer, en situation de vol, d'un longeron 

20 de grande longueur, favorisant le maintien en toutes circonstances de la forme 
deployee de I'aile gonflable, et, d'autre part, de permettre un meilleur 
compactage de I'aile gonflable et de reduire au mieux I'encombrement de celle-ci, 
lorsque I'appareil n'est pas utilise.

Cependant, pour des ailes d'envergure reduite, et par souci de simplification 
25 de fabrication et d'application du precede, le longeron 24 peut etre constitue 

d'une seule piece, presentant une longueur moins importante mais cependant 
suffisante pour remplir les fonctions de rigidification de I'aile 2 et du maintien de 
celle-ci en etat deploye, en situation de vol.

Le pilotage de I'aeronef peut s'effectuer par la combinaison des deux actions 
30 suivantes:
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changement du plan d'inclinaison de I'aile 2, en modifiant la position angulaire 
de I'element d'espacement porteur rigide 19 de ladite aile, par rapport a la 
verticale ;

- modification de la forme de I'aile 2, en agissant sur les bords d'attaque et de 
5 fuite de ladite aile, par Tintermediaire des suspentes 20, comme sur une aile 

de parapente classique.

Le changement de plan d'inclinaison de I'aile 2 permettant le pilotage de 
I'aeronef, peut etre obtenu par un dispositif tel qu'illustre schematiquement a la 
figure 24. Selon le mode de realisation represente, I'element d'espacement 

10 porteur rigide 19 de I'aile 2 est lie au chassis 22 de I'engin, via le fuselage 18, par 
une articulation du type pivot 26 lui permettant de pivoter d'avant en arriere et 
vice-versa, au-dessus dudit fuselage et dans le sens de la longueur de celui-ci. 
L'axe 27 de cette articulation de type pivot est parallele au sol (lorsque I'aeronef 
est a I'arret) et perpendiculaire au fuselage de I'aeronef.

15 D'autre part, la partie inferieure de I'element d'espacement porteur rigide 19
est disposee entre deux butees 28a, 28b, judicieusement placees en avant et en 
arriere dudit element, respectivement, pour limiter I'amplitude maximale de 
Tangle de pivotement possible de celui-ci autour de son axe d'articulation 27. Les 
positions de ces deux butees 28a, 28b peuvent etre reglables par des moyens 

20 mecaniques adequats, connus en soi, de sorte qu'il soit possible de regler a 
volonte I'amplitude maximale de Tangle de pivotement autorise que peut effectuer 
I'element d'espacement porteur rigide 19, ainsi que la position de Tangle de 
pivotement par rapport a la verticale.

On comprend qu'en donnant la possibility, a I'element d'espacement 
25 porteur rigide 19, de pivoter d'avant en arriere, cela revient a donner, a I'aile 2, la 

faculte de basculer egalement d'avant en arriere, dont la consequence est la 
variation de Tangle d'inclinaison du plan de I'aile 2 par rapport a Thorizontale, 
faculte qui est exploitable dans le processus de pilotage de I'aeronef.

Selon un mode d'execution tres avantageux de Tinvention, au moins une 
30 partie du courant ou flux gazeux engendre par le fonctionnement du dispositif de
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propulsion ou propulseur motorise 3, est insufflee a I'interieur de I'aile gonflable 2, 
pour assurer le gonflage et le maintien a I'etat gonfle de cette derniere.

Deux types de realisation de I'aeronef a aile(s) gonflable(s) selon I'invention 
peuvent etre distingues selon la direction et le sens d'arrivee du souffle de gaz 

5 dans le volume ferme 6 ou dans la chambre 6B de la voilure 2, so it:

- un premier mode de realisation suivant lequel le souffle de fluide gazeux a un 
trajet vertical descendant et penetre, par le haut, dans le volume ferme de 
gonflage 6 ou dans la chambre 6B de I'aile gonflable 2 a travers une 
ouverture menagee dans la toile superieure ou paroi d'extrados 4 de cette 

10 derniere, et, le cas echeant, a travers une ouverture sous-jacente prevue 
dans la paroi souple separatrice 7 ;

un deuxieme mode d'execution selon lequel le souffle de fluide gazeux a un 
trajet vertical ascendant et penetre, par le bas, dans le volume ferme de 
gonflage 6 ou dans la chambre 6B de I'aile gonflable 2 a travers une 

15 ouverture menagee dans la toile inferieure ou paroi d'intrados 5 de ladite aile 
gonflable.

On congoit que la surface de I'aile 2, le degre de resistance et la solidite de 
la toile dans laquelle est realisee cette derniere, la puissance du propulseur 
motorise 3, sont determines en fonction du poids total a transporter par la voie 

20 aerienne.

On decrit ci-apres des exemples d'execution bases sur les deux types de 
realisation susmentionnes.

Suivant I'exemple illustre a la figure 1, le dispositif de propulsion 3 est 
constitue par une helice entramee en rotation par un moteur 29, par exemple un 

25 moteur thermique, installe sur le poste de pilotage 1, par exemple sur le fuselage 
18, et accouple a ladite helice par I'intermediaire d'un arbre de transmission 30. 
Ce dernier peut etre avantageusement loge dans la colonne support 19, de sorte 
a eviter que I'element tournant constitue par ledit arbre de transmission 30 ne 
puisse entrer en contact, en cours de fonctionnement, avec le milieu exterieur.
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L'helice 3 est logee axialement dans une bouche d'aspiration tubulaire 
rigide 31 disposee dans la partie centrale de I'aile gonflable 2 et traversant des 
ouvertures superposees menagees, respectivement, dans la toile superieure 4 
et dans la toile souple separatrice 7. Cette bouche tubulaire debouche dans la 

5 chambre inferieure de gonflage 6B de I'aile 2, et elle a pour fonction d'autoriser 
une circulation d'air vers le bas a travers les parois 4 et 7 de I'aile. Elle est fixee 
au sommet de I'element d'espacement porteur 19 et aux toiles 4 et 7.

En situation de decollage et de vol stationnaire, l'helice ou rotor 3 est 
positionnee horizontalement ou approximativement horizontalement, comme le 

10 rotor principal d'un helicoptere classique.

L'helice motorisee 3 remplit deux fonctions simultaneities:

elle cree une force de portance entraTnant un mouvement ascensionnel de 
l'engin semblable a celui d'un helicoptere ;

- elle constitue une source de production d'un courant ou flux d'air servant a 
15 gonfler la chambre de gonflage 6B de I'aile gonflable 2 delimitee par les toiles 

separatrice 7 et inferieure 5 ; le souffle d'air produit par la rotation de l'helice 
est dirige dans la chambre de gonflage 6B et en penetrant dans cette 
derniere, il assure le gonflage de I'aile et donne ainsi a celle-ci sa forme d'aile 
d'avion souhaitee.

20 La majeure partie du souffle d'air genere par la rotation de l'helice 3 logee
dans I'aile 2, est evacuee directement vers le bas a travers une ouverture 32 
menagee dans la partie centrale de la toile inferieure 5, au-dessous de ladite 
helice, et dont le diametre correspond par exemple approximativement au 
diametre de la surface decrite par les pales de l'helice, en etant, de preference, 

25 legerement inferieur a ce dernier.

De maniere avantageuse, cette ouverture centrale 32 peut etre equipee 
d'un dispositif (non represente) permettant sa fermeture partielle ou totale. Ce 
dispositif peut etre constitue par une toile ou volet souple retractable installe sur 
la toile inferieure 5, a proximite de I'ouverture 32. La fonction de ce dispositif est 

30 de permettre de couvrir ou fermer provisoirement ladite ouverture, dans le cas
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specifique ou I'aeronef se trouve en situation de vol plane, avec la motorisation 
arretee. En effet, dans cette situation, la fermeture de i'ouverture centrale 32, au 
moyen d'un volet retractable a pour avantage d'augmenter la surface totale utile 
de la toile intrados 5 et la portance de I'aile 2 et, par consequent, d'ameliorer 

5 d'autant la performance de cette derniere.

Le volet souple retractable est actionnable par le pilote de I'aeronef, par 
exemple au moyen d'un cable de commande.

Avant de remettre le propulseur motorise 3-29 en fonctionnement, le pilote 
actionne le volet souple retractable, de sorte a ramener ce dernier a son etat 

10 replie initial, afin d'ouvrir I'ouverture 32 situee au-dessous de I'helice 3, pour que
ladite ouverture puisse remplir sa fonction lorsque ledit propulseur motorise 3-29 
est en fonctionnement.

L'autre partie du souffle d'air genere par la rotation de I'helice est insufflee 
dans la chambre de gonflage 6B de I'aile 2. La partie du flux d'air (figure par les 

15 fleches des figures 14 a 17) ayant transitee dans la chambre de gonflage 6B de
I'aile 2, est ensuite evacuee par des orifices d'echappement 33 judicieusement 
prevus dans la toile inferieure 5 de I'aile 2, par exemple a proximite du bord de 
fuite et des extremites de celle-ci (figure 2). Outre la fonction d'evacuer I'air, 
certains orifices 33 peuvent aussi avoir pour role de rejeter I'eau de pluie 

20 eventuellement entree dans I'aile 2, en cours de vol.

On remarque que I'air utilise pour le gonflage de I'aile 2 est ensuite refoule 
au niveau de la surface inferieure de celle-ci, par les orifices d'echappement 33, 
ce qui genere une force de poussee qui favorise aussi le mouvement 
ascensionnel de I'appareil en synergie avec le processus d'aspiration d'air a la 

25 surface superieure de I'aile.

Par ailleurs, afin de creer une force de poussee horizontal 
supplemental, il est prevu de monter une deuxieme helice motorisee 34 ou un 
reacteur, capable d'effectuer le deplacement en translation de I'aeronef, au 
niveau du fuselage 18. Ce deuxieme propulseur motorise 34 peut etre installe a 

30 I'avant du fuselage 18 (figure 29) ou a I'arriere dudit fuselage (figure 2).
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Selon ce mode de realisation, on comprend que grace a la configuration de 
I'aeronef sous forme d'aile volante gonflable auto-porteuse, on utilise une partie 
du souffle d'air genere par I'helice motorisee 3-29 pour gonfler I'aile profilee. De 
la sorte, I'aeronef selon I'invention peut se comparer a un helicoptere dote d'une 

5 aile d'avion tres legere : il cumule done les avantages de I'helicoptere et de 
I'avion. Par contre, il reduit considerablement les inconvenients de ces deux 
types d'appareils, grace a la tres grande legerete de son aile gonflable 2, a son 
principe de fonctionnement beaucoup plus simplifie et plus sur, et a sa technique 
de vol comparable a celle du parapente classique et beaucoup plus facile 

10 d'approche.

D'autre part, il est preferable d'appliquer ce mode d'execution a des 
aeronefs comportant une voilure 2 comprenant deux chambres superposees de 
gonflage 6A et 6B aptes a etre gonflees au moyen de deux systemes de 
gonflage, concurremment ou non, afin d'obtenir une efficacite optimale dans le 

15 fonctionnement de la voilure. Dependant, pour des raisons de simplification et de 
facilite de fabrication, I'aeronef peut aussi se concevoir avec une voilure munie 
d'un seul volume de gonflage 6, et disposant de clapets anti-retour 13, connus en 
soi, installes sur les orifices d'admission d'air 12 repartis le long du bord d'attaque 
9.

20 Les figures 3 et 4 illustrent un mode d'execution de I'aeronef selon
I'invention sous forme d'un avion a aile gonflable, suivant lequel le flux de fluide 
gazeux insuffle par le deuxieme systeme de gonflage et assurant le gonflage du 
volume 6 ou de la chambre 6B de ladite aile effectue un trajet vertical ascendant.

Dans ce cas, le propulseur motorise (helice 3 ou reacteur) est positionne 
25 au niveau du fuselage 18. Lorsque ce propulseur motorise est constitue par une 

helice 3, il est de preference installe a I'avant dudit fuselage 18.

Le propulseur motorise ainsi installe est appele a remplir deux fonctions 
simultanees:

- une fonction de propulsion et de poussee, permettant le vol en translation, 
30 identique a celle remplie par le dispositif de propulsion des avions classiques;
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une source de production de courant ou flux de fluide gazeux sous pression 
servant a gonfler le volume ferme de gonflage 6 de I'aile 2, ou la chambre de 
gonflage inferieure 6B delimites, respectivement, par les toiles superieure 4 
et inferieure 5, ou par les toiles inferieure 5 et separatrice 7.

5 Une bouche 35 d'entree de fluide gazeux est installee a proximite et en
arriere du propulseur 3 (figure 4). Cette bouche d'entree 35 dont la fonction est 
de capter une partie du courant ou flux de fluide gazeux produit par le 
fonctionnement dudit propulseur, communique avec le volume ferme de gonflage 
6 ou avec la chambre 6B de I'aile 2 par I'intermediaire d'un conduit comprenant, 

10 par exemple, une conduite de gaz semi-rigide 14 raccordee a une colonne 
tubulaire porteuse 19 laquelle debouche dans ledit volume de gonflage 6 ou dans 
la chambre 6B apres avoir traverse la toile inferieure 5.

Dans le cas ou la colonne porteuse 19 est constitute par un axe rigide, le 
conduit de gaz 14 peut vehiculer directement le fluide gazeux dans ledit volume 

15 de gonflage ou dans la chambre 6B apres avoir traverse la toile inferieure 5. Ce 
conduit de gaz peut avoir une structure semi-rigide, et pour cela, etre fabrique 
avec de la toile combinee avec des elements d'ossature rigides qui servent a 
donner la forme souhaitee audit conduit de gaz.

On comprend que I'air ou autre fluide gazeux capte par la bouche d'entree 
20 35 est ensuite vehicule dans la conduite de gaz 14, puis dans la colonne

porteuse 19 constituant I'element de maintien rigide, avant de deboucher dans le 
volume ferme 6 ou dans la chambre inferieure 6B, en assurant le gonflage de 
I'aile permettant de donner a celle-ci la forme d'aile d'avion souhaitee.

Le conduit d'air ou autre fluide gazeux constitue par la conduite 14 et, 
25 eventuellement, par la colonne porteuse 19, peut etre pourvu d'orifices (non 

represents), dans sa partie la plus basse, afin de permettre I'evacuation de I'eau 
de pluie ou autre liquide eventuellement infiltre dans ledit conduit.

La bouche d'entree 35 de la conduite 14-19 peut avoir une section reglable.

Les orifices d'echappement 33 judicieusement repartis dans la surface de 
30 la toile inferieure 5 de I'aile 2 permettent I'evacuation de I'exces d'air ou autre
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fluide gazeux insuffle dans le volume gonflable 6 ou dans la chambre gonflable 
6B, par Taction du propulseur motorise 3.

Selon ce mode d'execution, la colonne porteuse 19 remplit deux fonctions :

- elle constitue un element d'ossature servant a fixer I'aile souple 2 au-dessus 
5 et a distance du fuselage 18 ;

- elle assure, sur une partie de son trajet, la circulation de I'air ou autre fluide 
gazeux souffle par le propulseur motorise 3, jusqu'au volume ferme de 
gonflage 6 ou jusqu'a la chambre 6B de I'aile 2, selon la conformation de 
celle-ci.

10 Ainsi, selon ce mode d'execution, on utilise une partie du souffle de gaz
genere par le propulseur motorise 3 pour gonfler I'aile profile 2 fixee au-dessus 
du fuselage 18. De la sorte, le dispositif ainsi configure s'apparente a un avion 
dote d'une aile tres legere. Par rapport a un avion classique (a aile rigide), il 
presente notamment comme avantages : - d'etre beaucoup plus leger, de 

15 consommer moins de carburant, d'etre plus facile a fabriquer et, par consequent, 
d'etre moins couteux, d'etre beaucoup plus simple a piloter (pilotage proche du 
parapente) et offre une securite accrue en cas d'accident, grace a sa faculte de 
planer aisement.

Selon ce mode d'execution, il est egalement preferable d'utiliser une aile 
20 gonflable 2 constitute de deux chambres de gonflage 6A et 6B, afin d'obtenir une 

efficacite maximale dans le fonctionnement de I'aile 2. Cependant, pour des 
raisons de simplification et de facilite de fabrication, Taeronef peut aussi se 
concevoir avec une aile gonflable 2 munie d'un seul volume de gonflage 6, et 
disposant de clapets anti-retour 13 installes sur les orifices d'entree d'air 12 

25 repartis le long du bord d'attaque 9 comme decrit plus haut.

Afin d'eviter que les organes tournants du propulseur motorise, tel qu'helice 
rotative, ne puissent entrer accidentellement en contact avec une partie 
composante de I'aile gonflable 2 (telle que suspentes ou voilure), une cage ou un 
filet de securite 36 peut etre disposee autour de ces organes tournants (figures 2 

30 et 29).
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Pour permettre les mouvements de pivotement d'avant en arriere et vice- 
versa de la colonne porteuse 19 necessaire au pilotage de I'aeronef, par exemple 
au moyen de la liaison de type pivot precedemment decrite, au moins une partie 
de raccordement 14a de la conduite 14 de recuperation et d'acheminement du 

5 fluide gazeux de gonflage a la colonne porteuse rigide ou autre element 
d'espacement porteur rigide 19, est realisee dans un materiau souple autorisant, 
d'une part, des mouvements angulaires dudit element d'espacement par rapport 
a ladite conduite 14 et, d'autre part, un degre de liberte limite, notamment 
vertical, de I'aile gonflable 2 par rapport a I'element de maintien rigide 19. Par 

10 exemple, les extremites de la conduite 14 realisee dans un materiau rigide et de 
I'element de maintien rigide 19, peuvent etre reliees par un raccord tubulaire 
souple 14a. De meme un deuxieme raccord tubulaire souple 14a peut relier 
I'element de maintien rigide 19 a I'aile souple 2, afin d'offrir a cette derniere la 
possibility de se mouvoir librement, notamment suivant un mouvement vertical 

15 (montant et descendant), par rapport a I'element de maintien rigide 19, mais de 
fagon limitee. En effet, I'element d'espacement porteur rigide 19 doit a la fois 
relier rigidement I'aile souple 2 au fuselage 18, tout en lui autorisant une liberte 
limitee de mouvement, dont celui vertical. Cette liberte limitee de mouvement de 
I'aile souple 2 par rapport au fuselage 19 et par rapport a I'element d'espacement 

20 porteur rigide 19, a pour fonction d'autoriser un fonctionnement optimal de la 
voilure 2, etant rappele que ladite voilure est reliee au fuselage 18 de I'appareil a 
la fois par ledit element d'espacement porteur rigide, et par des elements de 
maintien souples 20 du type suspentes ou elevateurs. En phase de vol, les deux 
elements de fixation, a savoir I'element d'espacement porteur rigide 19 et les 

25 suspentes et elevateurs, ont pour fonction de recevoir et de repartir les forces de 
traction liees au poids de I'aeronef que doit supporter I'aile, ces deux elements de 
fixation fonctionnant de fagon synergique et complementaire. En effet, les 
suspentes 20, sont fixees et distributes sur I'ensemble de la surface de I'intrados 
de I'aile 2, et permettent ainsi de repartir avantageusement les forces de traction 

30 a toute la surface de I'intrados de ladite aile.

Ainsi, suivant une disposition caracteristique de I'invention, en adoptant un 
mode de realisation selon lequel I'element de maintien rigide 19 offre un degre de 
liberte limitee de mouvement entre I'aile souple 2 et ledit element d'espacement
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porteur rigide 19, en particulier le mouvement vertical, I'ensemble des suspentes 
peuvent operer efficacement dans leur fonctionnement en traction, en situation 
de vol. De meme, toujours en situation de vol, I'element d'espacement porteur 
rigide 19 etant relie aussi a I'aile 2, prend done aussi en charge une partie de la 

5 totality des forces de traction. On comprend qu'ainsi I'aile souple 2, tout en etant 
solidaire du fuselage 18, possede une certaine liberte de mouvement par rapport 
a celui-ci, grace, d'une part a I'existence de la liaison de type pivot 26 entre 
I'element d'espacement porteur rigide 19 et le fuselage 18, et d'autre part, grace 
a la liaison specifique entre ledit element d'espacement porteur rigide 19 et la 

10 voilure 2 selon laquelle cette derniere a une possibility limitee de se mouvoir par 
rapport audit element d'espacement porteur rigide 19, notamment dans une 
direction parallele a I'axe dudit element, e'est-a-dire, pratiquement, en direction 
verticale.

La figure 24 et, surtout la figure 25, illustrent, schematiquement, un 
15 exemple d'agencement permettant de conferer une liberte de mouvement 

d'amplitude limitee de (a voilure 2 par rapport au sommet de la colonne porteuse 
19, notamment dans une direction parallele a I'axe de cette derniere.

Afin de realiser la liaison specifique entre I'element de maintien rigide 19 et 
I'aile 2 selon laquelle cette derniere possede une possibility limitee de se mouvoir 

20 par rapport audit element d'espacement rigide 19, ce dernier est muni, a sa partie 
superieure, de deux anneaux superposes 37a et 37b a Pinterieur desquels est 
insere un axe secondaire de maintien 39. L'axe secondaire de maintien 39 joue 
le role de liaison intermediate entre I'element d'espacement rigide 19 et I'aile 2, 
et sa presence participe a I'obtention de la liberte limitee de mouvement entre 

25 ledit element d'espacement rigide 19 et ladite aile 2. L'axe secondaire de 
maintien 39 possede deux butees d'arret 39a, 39b, la butee d’arret 39a 
I'empeche de descendre a travers les anneaux 37a et 37b, tandis que la butee 
d'arret 39b le maintient solidaire de la partie superieure de I'element 
d'espacement rigide 19, de telle sorte que I'axe secondaire de maintien 39 est 

30 solidaire de I'element d'espacement rigide 19 et ne peut s'en eloigner que 
legerement, par le positionnement des deux anneaux superposes 37a, 37b, qui 
sont places entre les deux butees d'arret 39a, 39b. Cette disposition permet ainsi
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a I'axe support secondaire 39 d'etre maintenu solidaire au-dessus de I'element 
d'espacement rigide 19, tout en ayant une liberte de mouvement (ascendant et 
descendant) par rapport a celui-ci.

Cet agencement permet egalement a I'axe secondaire 39 supportant la 
5 voilure 2 et, par consequent, a cette derniere, des mouvements d'inclinaison 

d'amplitude limitee, dans toutes les directions, par rapport a I'element 
d'espacement rigide 19.

Par ailleurs, I'axe secondaire de maintien 39 est lie a I'aile gonflable 2 par 
I'intermediaire d'une liaison de type pivot 38 avec un element longitudinal 

10 d'ossature 24, lequel element d'ossature 24 est fixe a I'aile souple 2.

Cette liaison pivot 38 se situe dans la partie mediane de la voilure souple 2, 
a proximite de son bord d'attaque 9. Le systeme constitue des deux elements de 
liaison rigide 19 et 39 et I'agencement particulier de ces derniers permettent, 
d'une part, de maintenir I'aile 2 au-dessus et a distance du fuselage 18, lorsque 

15 I'aeronef est au sol, et d'autre part, de donner a I'aile gonflable 2 toute liberte de 
mouvement necessaire a son fonctionnement optimal en phase de vol.

On comprend que c'est la longueur entre les deux butees 39a et 39b d'une 
part, et la longueur entre les deux anneaux 37a et 37b et les diametres respectifs 
de ces derniers d'autre part, qui definissent la liberte de mouvement (ascendant 

20 ou descendant) autorisee a I'aile 2 par rapport a I'element d'espacement rigide 19 
ainsi que les limites de cette liberte de mouvement. II est a noter qu'au sol, 
lorsque I'aeronef est au repos, les suspentes et elevateurs 20 sont aussi au 
repos, n'etant pas tendus par aucune force de traction : I'aile souple 2 est alors 
supportee uniquement par I'element d'espacement rigide 19 qui la supporte 

25 totalement, par I'intermediaire de I'axe secondaire de maintien 39.

Parallelement, la presence du dispositif d'espacement porteur 19-39 de 
I'aile souple 2 offre a celle-ci la possibility de travailler en compression, ce qui 
n'est pas le cas des ailes de parapente qui sont uniquement fixees par des 
elements souple du type suspentes et elevateurs.
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L'aeronef possede au moins un axe d'accrochage 21, fixe au poste de 
conduite 1 (fuselage ou autre) comme indique precedemment, pour recevoir les 
suspentes et elevateurs 20 et permettre de fixer et de repartir ces derniers sur 
une grande largeur et une surface d'accrochage plus ou moins importante. En 

5 outre, le choix des materiaux pour fabriquer les axes d'accrochage 21 doit faire 
en sorte a realiser une augmentation graduelle de la souplesse des axes 
d'accrochage 21 au fur et a mesure que les points d'accrochage des suspentes 
s'eloignent lateralement du fuselage, de telle sorte que I'aile 2 qui est fixee aux 
axes d'accrochage 21 par I'intermediaire des suspentes et elevateurs 20, 

10 presente une plus grande souplesse de mouvement ascensionnel a ses deux 
extremites laterales, lesquelles extremites laterales de I'aile 2 possedent alors la 
faculte de s'incurver legerement vers le del, notamment en situation de virage, 
ce qui ameliorera d'autant la stability de I'aile dans les differentes phases de vol. 
Autrement dit I'axe d'accrochage 21 ou chaque axe d'accrochage 21 dote d'une 

15 capacite de flexion elastique possede un degre de flexibility croissant en 
direction de son ou de chacune de ses extremite(s) libre(s) de sorte a presenter 
ainsi une ou des portions d'extremite 21a deformable(s) elastiquement.

La figure 28 montre un aeronef realise sous forme d'un appareil biplan 
comportant deux plans de sustentation et, plus precisement, deux ailes 

20 gonflables 2A, 2B realisees de la maniere precedemment indiquee, dans le but 
d'augmenter la surface de la voilure, notamment dans le cas d'un poids total 
volant eleve.

Ces ailes gonflables 2A et 2B sont decalees I'une par rapport a I'autre, 
verticalement et en direction longitudinale.

25 Une bouche d'entree d'air 35 est installee a proximite et en arriere du
propulseur motorise 3.

Une partie de I'air ou autre fluide gazeux souffle dans la bouche 35 par 
Taction du propulseur motorise 3 est vehiculee jusqu'au volume de gonflage de 
I'aile 2A par I'intermediaire d'un conduit comprenant par exemple une conduite 

30 14A et une colonne porteuse 19A raccordee a ladite conduite, et une autre partie
de I'air ou autre fluide gazeux souffle dans ladite bouche est acheminee jusqu'au
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volume de gonflage de I'aile 2B par I'intermediaire d'un conduit comprenant, par 
exemple, une derivation 14B branchee sur ia conduite 14A et une colonne 
porteuse 19B raccordee a ladite derivation.

Toujours dans le but d'augmenter la surface de la voilure de I'aeronef, il est 
5 aussi possible de realiser un appareil du genre biplan comportant une aile 

gonflable 2A qui peut etre deployee et maintenue en situation deployee par un 
courant ou flux d'air ou autre fluide gazeux insuffle par le haut dans le volume de 
gonflage de ladite aile, et une aile gonflable 2B qui peut etre gonflee et 
maintenue en situation gonflee par un courant ou flux d'air ou autre fluide gazeux 

10 insuffle par le bas dans le volume de gonflage de ladite aile 2B (figure 29). Ces 
deux ailes 2A, 2B, peuvent avoir une configuration identique a celle des 
differents modes d'execution de I'aile 2 precedemment decrits et illustres par les 
figures des dessins ; elles sont simplement adaptees, dans leur partie centrale, 
au type de propulseur motorise utilise pour realiser leur gonflage.

15 Selon I'exemple de realisation illustre, le gonflage de I'aile 2A est assure
par un procede et un dispositif analogue a ceux qui ont ete precedemment 
decrits en relation avec les figures 1 et 2, tandis que le gonflage de I'aile 2B est 
obtenu par la mise en oeuvre d'un procede et d'un dispositif suivant lesquels une 
partie du courant ou flux d'air engendre par le fonctionnement du propulseur 

20 motorise 3 est acheminee jusqu'a I'ouverture d'entree d'air de la deuxieme aile 
gonflable 2B par I'intermediaire d'un conduit comprenant, par exemple, une 
conduite 14C dont la bouche d'entree 35A est disposee a proximite et au- 
dessous du propulseur motorise 3 et une colonne porteuse 19C reliant le 
fuselage 18 et ladite deuxieme aile gonflable a laquelle est raccordee ladite 

25 conduite.

La figure 30 montre un aeronef realise sous forme de paramoteur, utilisant I’aile 
gonflable 2 munie de deux chambres de gonflages 6A et 6B, le gonflage de la 
chambre 6B etant realisee par une partie du courant ou flux de fluide gazeux 
souffle par le propulseur motorise 3 de I'aeronef, I’aile gonflable 2 etant reliee au 

30 poste de conduite 1, par exemple au fuselage 18, uniquement par des elements 
de maintien souples du genre suspentes et elevateurs 20, les ouvertures 
d’admission d’air 12 n’etant pas equipees de clapets anti-retour 13, I’aile
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gonflable 2 ne disposant d’aucun element de rigidification, des orifices de 
communication 15 etant menages dans la paroi separatrice 7, de preference a 
proximite du bord de fuite (16) pour permettre d’insuffler une partie du fluide 
gazeux dans la premiere chambre de gonflage (6A), le fluide gazeux ayant 

5 transite au prealable dans la deuxieme chambre de gonflage (6B).

Les applications du procede et de I'aeronef selon I'invention sont 
nombreuses et variees.

Cet aeronef peut constituer un nouveau moyen de transport aerien de 
personnes et/ou de marchandises, utilisant les vents naturels. II peut en outre 

10 notamment:

- etre execute sous forme d'avions pilotes a distance (par exemple pour le 
transport de marchandises), ce qui permet de supprimer les risques de 
dommages corporels, avec un cout de transport reduit;

- etre agence pour constituer un drone de surveillance;

15 - trouver des applications dans le domaine des activites aerospatiales, par
exemple : transport de satellites ;

- etre applique dans le domaine de I'aeromodelisme ;

faire I'objet d'applications diverses dans le domaine des loisirs.
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REVINDICATIONS

1. Procede de locomotion aerienne applicable a un aeronef polyvalent 
comportant, d'une part, au moins un poste de pilotage (1) equipe d'au moins 

5 un propulseur motorise (3) capable d'assurer un deplacement aerien dudit 
aeronef et, d'autre part, au moins une aile souple gonflable (2), comportant 
une toile superieure ou paroi souple d'extrados (4) et une toile inferieure ou 
paroi souple d'intrados (5) delimitant un volume gonflable (6) et definissant, 
ensemble, en situation de deploiement, un bord avant ou bord d'attaque (9) et 

10 un bord posterieur ou bord de fuite (16), caracterise en ce que le gonflage et 
le maintien a I'etat gonfle de I'aile gonflable (2) sont obtenus par la mise en 
oeuvre, concurremment ou successivement, de deux systemes de gonflage 
distincts, soit un premier systeme de gonflage utilisant un dispositif ou 
agencement permettant d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou 

15 dans une partie seulement du volume gonflable (6) de la voilure (2), et un 
deuxieme systeme de gonflage utilisant I'admission d'air, en situation de vol, 
dans la totalite ou dans une partie seulement dudit volume gonflable, a 
travers des ouvertures d'entree d'air (12), prevues le long du bord d'attaque 
(9) de ladite voilure et debouchant dans le volume gonflable de celle-ci.

20 2. Aeronef polyvalent du genre comportant, d'une part, au moins un poste de
pilotage (1) equipe d'au moins un propulseur motorise (3) capable d'assurer 
un deplacement aerien dudit aeronef, et, d'autre part, au moins une aile 
souple gonflable (2) comprenant une toile superieure ou paroi souple 
d'extrados (4) et une toile inferieure ou paroi souple d'intrados (5) delimitant, 

25 ensemble, un volume gonflable (6) et definissant, en situation de 
deploiement, un bord d'attaque (9) et un bord de fuite (16), caracterise en ce 
qu'il est agence pour autoriser la mise en oeuvre, concurremment ou 
successivement, de deux systemes de gonflage distincts, ledit aeronef 
comportant, a cet effet, d'une part, un dispositif ou un agencement permettant 

30 d'insuffler un gaz sous pression dans la totalite ou dans une partie seulement 
du volume gonflable (6) de la voilure, et, d'autre part, des ouvertures 
d'entrees d'air (12) reparties le long du bord d'attaque (9) de la voilure et
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debouchant dans le volume gonflable de celle-ci pour permettre I'admission 
d'air dans la totalite ou dans une partie seulement dudit volume gonflable, en 
situation de vol.

3. Precede selon la revendication 1, suivant lequel le gaz sous-pression ou I'air 
5 de gonflage est admis dans la totalite du volume gonflable (6) de la voilure (2)

et les ouvertures d'entree d'air (12) sont munies de valves anti-retour (13).

4. Precede suivant la revendication 1, applicable a un aeronef dont le volume de 
gonflage total comprend une premiere chambre (6A) et une deuxieme 
chambre (6B) de gonflage, superposees et separees par une toile ou paroi

10 souple intermediate (7), le gonflage de ladite premiere chambre (6A) etant 
obtenu par admission d’air a travers les ouvertures (12) reparties le long du 
bord d'attaque (9) de la voilure (2), et munies ou non d'une valve anti-retour 
(13), tandis que le gonflage de ladite deuxieme chambre (6B) est obtenu au 
moyen d'un gaz sous pression, caracterise en ce que le gonflage dudit

15 volume de gonflage (6) ou de ladite deuxieme chambre de gonflage (6B) est 
realise par insufflation :

- d'un gaz comprime (par exemple : helium, hydrogene, azote, air comprime) 
renferme dans une bouteille ou dans un reservoir;

ou d'air comprime fourni par un compresseur;

20 - ou d'un courant ou flux de fluide gazeux souffle par le propulseur motorise (3)
de I'aeronef.

5. Precede selon I’une quelconque des revendications 1, 3 ou 4, caracterise en 
ce que Ton realise le gonflage du volume gonflable (6) ou de la deuxieme 
chambre de gonflage (6B) de I'aile gonflable (2) au moyen d'une partie d'un

25 courant ou flux d'air descendant produit par une helice motorisee (3) installee 
dans la partie centrale de ladite aile gonflable (2).

6. Precede selon I'une quelconque des revendications 1 ou 3 a 5, caracterise en 
ce que I'air ou le fluide gazeux insuffle dans le volume gonflable (6) de I'aile 
(2) est evacue par des orifices d'echappement (33) menages dans la toile
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inferieure (5) de ladite aile, de preference au voisinage du bord de fuite de 
celle-ci.

7. Precede suivant I'une quelconque des revendications 3 a 6, caracterise en ce 
qu'au moins une partie du fiuide gazeux insuffle dans la deuxieme chambre

5 de gonflage (6B) de la voilure (2), est insufflee dans la premiere chambre de 
gonflage (6A) via des orifices de communication (15) menages dans la paroi 
separatrice (7), de preference a proximite du bord de fuite (16) de ladite 
voilure.

8. Aeronef polyvalent selon la revendication 2, comportant un unique volume de
10 gonflage (6), caracterise en ce que les ouvertures d'entree d'air (12) sont

munies de clapets anti-retour (13).

9. Aeronef polyvalent selon la revendication 2, caracterise en ce que la voilure 
(2) comporte une toile intermediaire ou paroi souple intermediaire (7) 
disposee entre la paroi souple d'extrados (4) et la paroi souple d'intrados (5),

15 de sorte que le volume gonfiable total est constitue de deux chambres 
superposees de gonflage, a capacite variable, soit une premiere chambre de 
gonflage (6A) dans laquelle debouchent les ouverture d'entree d'air (12) 
menagees le long du bord d'attaque (9) de la voilure (2) et munies ou non de 
valves anti-retour (13), et une deuxieme chambre de gonflage (6B), de

20 preference disposee au-dessous de ladite premiere chambre (6A), et dans 
laquelle debouche la conduite (14) d'admission de gaz sous pression.

10. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 2 ou 9, caracterise en ce 
que la toile inferieure ou paroi souple d'intrados (5) de I'aile gonfiable (2) est 
pourvue d'orifices d'echappement (33), de preference a proximite du bord de

25 fuite (16) de ladite aile.

11. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 9 ou 10, caracterise en ce 
que des orifices (15) mettant en communication la deuxieme chambre de 
gonflage (6B) et la premiere chambre de gonflage (6A) sont menages dans la 
paroi separatrice (7), de preference a proximite du bord de fuite (16) de la

30 voilure (2).
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12. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 2, ou 8 a 11, 
caracterise en ce que le propulseur motorise equipant ledit aeronef est 
constitue par une helice (3), ou par un turbomoteur, ou par un 
turbopropulseur ou par un reacteur ou par un turboreacteur, dont le 

5 fonctionnement genere un courant ou flux de fluide gazeux et ledit aeronef 
comporte un agencement permettant de recuperer et d'insuffler au moins une 
partie du courant ou flux de fluide gazeux souffle par ledit propulseur, a 
I’interieur du volume de gonflage (6) ou de la deuxieme chambre gonflable 
(6B) de la voilure gonflable (2).

10 13. Aeronef polyvalent suivant l'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 12,
caracterise en ce qu'il est equipe ou agence pour etre equipe d'une bouteille 
ou reservoir de gaz sous pression (air comprime, azote, helium, hydrogene, 
...) permettant le gonflage du volume de gonflage (6) ou de la deuxieme 
chambre de gonflage (6B) de I'aile gonflable (2).

15 14. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 2 ou 8 a 13, caracterise en
ce que I'aile souple gonflable (2) est reliee au poste de conduite (1), par 
exemple au fuselage (18) dudit aeronef, d'une part, par un element 
d'espacement rigide (19), par exemple constitue par une colonne tubulaire ou 
par un mat rigide, permettant de maintenir ladite aile au-dessus et a distance

20 dudit poste de conduite, et, d'autre part, par des elements de maintien 
souples, par exemple du genre suspentes et elevateurs (20).

15. Aeronef polyvalent selon la revendication 14, caracterise en ce que ledit 
element d'espacement rigide (19) est relie au chassis (22) ou au fuselage 
(18) dudit aeronef par I'intermediaire d'une articulation (26-27) permettant un

25 pivotement dudit element d'espacement rigide (19) de I'avant vers I'arriere et 
vice-versa, des butees (28a, 28b) limitant I'amplitude du pivotement.

16. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 14 ou 15, caracterise en ce 
que I'element d'espacement rigide (19) est rattache a la voilure (2) par des 
moyens (37a, 37b, 39, 39a, 39b) autorisant un mouvement d'amplitude

30 limitee de ladite voilure, par rapport au sommet dudit element d'espacement 
rigide, dans une direction parallele a I'axe de ce dernier.
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17. Aeronef polyvalent suivant I’une quelconque des revendications 14 a 15, 
caracterise en ce que I'element d'espacement rigide (19) est rattache a la 
voilure (2) par I'intermediaire d'un axe secondaire (39) et de moyens (37a, 
37b, 39a, 39b) permettant des mouvements d'inclinaison d'amplitude limitee

5 dudit axe secondaire (39) et, par consequent, de la voilure (2), dans toutes 
les directions, par rapport audit element d'espacement rigide (19).

18. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 14 a 17, 
caracterise en ce que le dispositif d'espacement (19, 37a, 37b, 39, 39a, 39b) 
est relie a la voilure au moyen d'une articulation (38).

10 19. Aeronef polyvalent suivant I'une quelconque des revendications 14 a 18,
caracterise en ce que le fuselage (18) est muni d'au moins un axe (21) pour 
I'accrochage des suspentes et elevateurs (20).

20. Aeronef polyvalent selon la revendication 19, caracterise en ce que I'axe 
d'accrochage (21) ou chaque axe d'accrochage (21) est dote d'une capacite

15 de flexion elastique et possede un degre de flexibility croissant en direction 
de son ou de chacune de ses extremite(s) libre(s), de sorte a comporter ainsi 
une ou des portions d’extremite (21a) deformable(s) elastiquement.

21. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 14 a 20, 
caracterise en ce que les butees (28a, 28b) ont une position reglable, de

20 sorte a permettre un reglage de I'amplitude du pivotement de I’element 
d'espacement rigide (19).

22. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 21, 
caracterise en ce que le propulseur motorise (3) est constitue par une helice 
capable d'effectuer le deplacement en translation dudit aeronef, cette helice

25 etant entraTnee en rotation par un moteur thermique (29), ou par un moteur 
electrique, ou par un turbomoteur, ou par un turbopropulseur ou par un 
reacteur ou par un turboreacteur, situe au niveau du poste de pilotage (1), un 
conduit (14-19) pourvu d'une bouche d'entree (35) disposee a proximite et a 
I'arriere dudit propulseur motorise (3) et d'une extremite traversant la toile

30 inferieure (5) de I'aile gonflable (2) et debouchant dans le deuxieme volume 
de gonflage (6B) de cette derniere, assure la recuperation d'une partie du
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courant ou flux de fluide gazeux ascendant souffle par ledit propulseur 
motorise (3) et son insufflation dans ledit volume de gonflage.

23. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 14 a 22, 
caracterise en ce que la colonne porteuse rigide (19) reliant le fuselage (18)

5 et I'aile gonflable (2) dudit aeronef constitue un trongon du conduit (14-19) de 
recuperation et d'acheminement du fluide gazeux de gonflage.

24. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 22 ou 23, caracterise en ce 
qu'au moins la partie de raccordement (14a) de la conduite (14) de 
recuperation et d'acheminement du fluide gazeux de gonflage a la voilure

10 gonflable (2), est realisee dans un materiau souple permettant des 
mouvements angulaires et des mouvements montants et descendants de 
ladite voilure (2), par rapport audit element d'espacement (19).

25. Aeronef polyvalent selon Tune quelconque des revendications 8 a 21, 
caracterise en ce que le propulseur motorise (3) est constitue par une helice

15 capable d'assurer le deplacement ascendant et descendant dudit aeronef et 
disposee dans une bouche d'aspiration (31) traversant la toile superieure (4) 
et la toile separatrice (7) de I'aile gonflable (2) et debouchant dans la 
deuxieme chambre de gonflage (6B) de cette derniere, la toile inferieure (5) 
de ladite aile gonflable (2) delimitant ladite deuxieme chambre de gonflage

20 (6) etant pourvue, dans sa partie centrale, d'une ouverture (32) disposee au-
dessous de ladite helice (3) pour permettre I'evacuation vers le bas de la 
partie du souffle d'air qui n'est pas insufflee dans ladite deuxieme chambre de 
gonflage (6B).

26. Aeronef polyvalent selon la revendication 25, caracterise en ce qu'une toile
25 ou volet souple retractable est fixe sur la toile inferieure (5) de I'aile (2) a

proximite de I'ouverture centrale (32), pour permettre la fermeture partielle ou 
complete de ladite ouverture (32), lors du vol plane.

27. Aeronef polyvalent suivant I'une des revendications 25 ou 26, caracterise en 
ce que I'entraTnement en rotation de I'helice (3) est assure par un moteur (29)

30 installe au niveau du fuselage (18) dudit aeronef et relie a ladite helice (3) par
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un arbre de transmission (30) de preference loge dans une colonne tubulaire 
(19) reliant I'aile gonflable (2) et le poste de conduite (1) de I'engin.

28. Aeronef polyvalent selon I'une des revendications 2 ou 8, caracterise en ce 
que les toiles superieure (4) et inferieure (5) delimitant le volume de gonflage 

5 (6) de I'aile gonflable (2) sont reliees entre elles par des elements de
separation transversaux souples (8) espaces, ces elements presentant la 
forme d'un profil d'aile d'avion et comportant des orifices (11) permettant le 
deplacement du fluide gazeux dans I'ensemble dudit premier volume ferme 
de gonflage (6) de ladite aile gonflable.

10 29. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 9 a 28,
caracterise en ce que, d'une part, la paroi d'extrados (4) et la paroi 
separatrice (7) delimitant la premiere chambre de gonflage (6A) et, d'autre 
part, ladite paroi separatrice (7) et la paroi d'intrados (5) delimitant la 
deuxieme chambre de gonflage (6B), sont reliees, entre elles, par des 

15 elements de separation transversaux souples (8a, 8b) permettant de 
constituer une plurality de caissons gonflables juxtaposes a l'interieur des 
deux chambres superposees (6A, 6B) de I'aile gonflable (2), et 
communiquant entre eux par des orifices (11a, 11b) prevus dans lesdits 
elements de separation.

20 30. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 2 ou 7 a 29,
caracterise en ce que la voilure gonflable (2) comporte un longeron (24) 
installe longitudinalement, a proximite du bord d'attaque (9) de I'aile 
gonflable.

31. Aeronef polyvalent selon la revendication 30, caracterise en ce que le 
25 longeron (24) possede une longueur variable, ledit longeron comportant, par

exemple, une partie centrale tubulaire fixe (24a) et deux parties d'extremite 
(24b) montees avec une aptitude de coulissement axial dans ladite partie 
centrale.

32. Aeronef polyvalent suivant I'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 31, 
30 caracterise en ce que I'aile gonflable (2) comporte des armatures (25)

orientees transversalement, du bord d'attaque (9) au bord de fuite (16) de
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I'aile gonflable (2), ces elements presentant la forme d'un profil d'aile d'avion 
et etant fixes aux toiles superieure (4) et inferieure (5), respectivement.

33. Aeronef polyvalent suivant I'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 32, 
caracterise en ce qu'il est equipe, au niveau de son fuselage (18), d'un

5 deuxieme dispositif de propulsion (30) destine a produire une force de 
poussee supplemental, ce deuxieme dispositif de propulsion etant par 
exemple constitue par une helice motorisee ou par un reacteur capable 
d'assurer le deplacement en translation de I'aeronef.

34. Aeronef polyvalent suivant I'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 33, 
10 caracterise en ce que le conduit de fluide gazeux (14-19) est pourvu

d'orifices, dans sa partie la plus basse, afin de permettre I'evacuation de I'eau 
de pluie ou autre liquide eventuellement infiltre dans ledit conduit.

35. Aeronef polyvalent selon I'une quelconque des revendications 2 ou 8 a 15, ou 
19 et 20, ou 22, ou 24 a 26, ou 28 a 34, caracterise en ce que I’aile gonflable

15 (2) est reliee au poste de conduite (1), par exemple au fuselage (18), par des
elements de maintien souples du genre suspentes et elevateurs (20), I’aile 
gonflable (2) etant munie de deux chambres de gonflages (6A) et (6B), le 
gonflage de la chambre (6B) etant realise par une partie du courant ou flux 
de fluide gazeux souffle par le propulseur motorise (3) de I'aeronef, les 

20 ouvertures d’admission d’air (12) etant demunies de clapets anti-retour (13), 
des orifices de communication (15) etant menages dans la paroi separatrice 
(7), de preference a proximite du bord de fuite (16) pour permettre d’insuffler 
une partie du fluide gazeux dans la premiere chambre de gonflage (6A), le 
fluide gazeux ayant transite au prealable dans la deuxieme chambre de 

25 gonflage (6B).
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X DE 199 32 402 A1 (KALKBRENNER, WOLFGANG) 1-3,8,
8 juin 2000 (2000-06-08) 13,28,
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A abrege
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* Categories speciales de documents cites:

■ A* document definissant I’etat general de la technique, non 
considdre comme particulierement pertinent

■ E‘ document anterieur, mais publie & la date de depot international 
ou apres cette date -----

"L* document pouvant Jeter un doute sur une revendication de 
priorite ou cite pour determiner la date de publication d’une 
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‘X 1 document particulierement pertinent; I’inven tion revendiqude ne peut 
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'Y 1 document particulierement pertinent; I’inven tion revendiqude 
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US 6 824 098 B1 (BELLOSO GREGORIO M) 
30 novembre 2004 (2004-11-30) 
colonne 2, ligne 52 - ligne 60 
colonne 3, ligne 23 - ligne 30 
figures

US 5 620 153 A (GINSBERG ET AL) 
15 avril 1997 (1997-04-15) 
cite dans la demande 
colonne 12, ligne 48 - ligne 57 
figure 10

7,11

4-6

12,22,24

US 4 601 443 A (JONES ET AL) 
22 juillet 1986 (1986-07-22) 
abrege 
figure 13

US 6 364 251 B1 (YIM JAMES H) 
2 avril 2002 (2002-04-02) 
figures 14,18

FR 2 741 856 A (DE KALBERMATTEN LAURENT)
6 juin 1997 (1997-06-06)
figures

WO 02/085704 A (CHEKAEV, ANATOLY 
MICHAILOVICH) 31 octobre 2002 (2002-10-31) 
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figures
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DE 19647624 A1 05-06-1997

W0 02085704 A 31-10-2002 AUCUN
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