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sustentation permettent d'adapter les configurations de vol, et les demandes pratiques, avec plus de facilité, assurent des
translations & vitesses élevées et un départ vertical avec sécurité. La résolution de I'équation, de la demande de souplesse
d'utilisation, est l'intégration d'un parameétre modifiable de la sustentation par modification du pilotage de la vitesse de la voilure
tournante, pilotée avec au moins un moteur indépendant a cet effet ou couplé avec celui de la translation. Le principe de la double
voilure tournante est en fait la principale technique de sustentation adaptable dans le domaine aéronautique connu, elle remplace
la voilure fixe des avions, et diminue la trainée, la consommation, les vibrations et les bruits.
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1
- VOILURE TOURNANTE A PARAMETRES VARIABLES —

le modéle de transport de demain est une énigme, tant sur le probléme de la
consommation, de la pollution et de la sécurité, pour tout le monde qui voyage. Nous
avons longuement regardé les différentes solutions, qui avec les restrictions de
circulation, nous ont porté vers une solution plus rapide, efficace et qui demande une
plus grande attention envers la sécurité. En effet, le déplacement est une obligation
pour les gens actifs qui ne vendent pas que du virtuel mais aussi des prestations
concretes, ce qui demande une certaine réactivité, qui par les restrictions de vitesse
allonge les opérations et les prises de décisions, ainsi que les services et prestations. Un
aéronef particulier de par cette demande, se caractérise par I'abandon de voilure fixe,
qui va de fagon générale vers une sécurité de vol. La sécurité avant tout nous oblige 3
prendre en compte le probléme des avions qui atterrissent avec une vitesse élevée et en
des endroits spécifiques. L'hélicoptére est trés onéreux mais aussi fait du bruit et a un
indice de sécurité faible dans le temps, de par les pales du rotor qui subissent par un jeu
de bielles, des inclinaisons différentes 3 chaque tour piloté par le manche collectif. La
présente demande est de prendre en compte une démarche adaptée a V'aviation qui par
des ailes rigides contraint et impose son domaine de vol dans des configurations
exigeantes et non modifiables. Une modification spécifique au principe des technologies
d’avions connues que représente I'abandon des voilures fixes au bénéfice d’'une double
voilure tournante constitue la présente demande nommeée Pica-Gyr. Nos avions se
comportent avec une rigidité mécanique qui nous porte aux crashs, par défaut dés que
Fon sort des régles. La configuration de vol devient une difficulté, une maniabilité
impropre aux circonstances, que notre cerveau apprend, mais qui n’est pas naturelle,
I'outil de I'aile rigide ne s’adapte pas aux vitesses utiles, différentes sur le méme avion, il
impose des vitesses minimas, et des comportements auxquels nous devons nous
conformer, respecter, malgré toutes circonstances. Des comportements plus souples
avec des variables de sustentation permettent d’adapter les configurations de vol, et les
demandes pratiques, avec plus de facilité, assurent des translations a vitesses élevées et
un départ vertical avec sécurité. La résolution de I'équation, de la demande de
souplesse d’utilisation, est l'intégration d’un paramétre modifiable de la sustentation
par modification du pilotage de la vitesse de la voilure tournante, pilotée avec au moins
un moteur indépendant a cet effet ou couplé avec celui de la translation. Le principe de
la double voilure tournante est en fait la principale technique de sustentation adaptable
dans le domaine aéronautique connu, elle remplace [a voilure fixe des avions, comme
l'indique Fantériorité de PCT N° FR 2009/001017 du 20/08/09. Que le moteur soit en
poussée arriére de 'aéronef Fig.1 ou tire I'avion en avant du cockpit Fig.2, avec une ou
plusieurs hélices, la configuration présentée apporte la résolution du vol vertical et du
qu rapide, avec au moins un moteur piloté. Nous illustrons un aéronef Fig.1, constitué
dé daux ‘r:otors' (1, 2), voilures tournantes dont les pales de chaque rotor tournent en
sens .'l',r.)i'/,ers,e F'un de l'autre afin d’obtenir un équilibre des forces de sustentation sans
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2
effet de gyroscope qui s’annule par les deux rotors contrarotatifs en action. Pour le
lancement de I'aéronef nous utilisons le moteur (5) afin de lancer les rotors et les pales
(1, 2), ce qui assure le décollage. Ce dispositif réalisé par 'homme de l'art, avec les
techniques actuellement disponibles, permet de piloter les rotors et de décoller en
vertical. Le convertisseur de couple commandé depuis la cellule du pilote, active en
inverse de rotation mécanique (6) les pales des rotors (1.2) jusqu'a ce que pendant la
translation, I'autorotation sustente I'aéronef. Ce convertisseur permet de transmettre
I'énergie minimum utile du moteur (5) pour assurer la sustentation. Le pilotage permet
au moteur (5) de translater sa puissance a I'hélice (4) de poussée horizontale, ce qui
donne la vitesse de translation et permet de faire avancer I'aéronef qui assure sa
propre sustentation sans avoir besoin d’apport d’énergie et se débraye automa-
tiguement a une vitesse minimum entretenue naturellement. Les pales des rotors sont
a pas constant, ou variable mais sans systéme cyclique, ce qui rendrait la technologie
trés fragile et bruyante. Les deux rotors Fig. 1 (1,2) sont concernés par le pas variable
pour diminuer, adapter la trainée en vitesse élevée. Depuis la cellule (3) les commandes
permettent le pilotage, les actions pour le vol avec une grande visibilité, suivant les
indications de I'homme de I'art. Cette sustentation par l'intégration de deux rotors
superposés avec au moins deux pdles constitue la voilure tournante pilotée avec la
liaison moteur. Le flux d’air vertical des rotors est piloté par deux flasques verticaux
articulés Fig. 2, (7) agencés le long ou en arriére de la cellule pour compenser, gérer le
roulis. Ce dispositif répond a une double équation simultanée qui est une sustentation a
vitesse nulle ou faible vitesse de translation, et assure le minimum de trainée pour la
vitesse de translation élevée, que ne peut pas réaliser une voilure fixe. Pour cela, les
pales (1) Fig.3 sont courtes et larges pour assurer la sustentation, avec un profil que
I'homme de I'art met au point pour la circonstance. En vol, la trainée est bien plus faible
que celle d’une voilure fixe et un double rotor a une trainée similaire a un simple rotor,
et apporte une sustentation exceptionnelle. La fig.2 représente un avion conventionnel
muni du double rotor (1,2} activé par le moteur de poussée (3) de I'hélice avant (4), la
position de I'hélice en avant assure une stabilité plus intense et plus sire que la poussée
arriere, c'est a 'homme de V'art de proposer la solution la plus adaptée au besoin.
L'empennage et ses gouvernes (5,6) restent conventionnels. La vitesse dépasse les
400km/h du fait d’une trainée trés faible et de la sustentation minimum assurée, les
pales étant calculées pour la vitesse maxi et [a trainée la plus petite. La méthode de
calcul des pales s’occupe de la sustentation au décollage qui sera réglée, ajustée par la
rotation des rotors, ce qui change complétement du calcul des ailes fixes. La présente
dépose concerne les avions conventionnels 3 moteurs et hélices ou a turbines qui
mutent en voilures tournantes et s'adaptent aux paramétres de vol stationnaire et vol
rapide, ce qui répond aussi aux criteres d’économies, d’efficacités et de 'environnement
par moins de bruit, le pas cyclique n’étant pas utilisé. Un rendement supérieur et une
consommation réduite se réalisent du fait de la diminution des efforts et des vibrations.
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3
REVENDICATIONS

*-Procédé qui est 'abandon de voilure fixe au bénéfice d’une intégration mécanique
d’une double voilure tournante contrarotative, sans pas cyclique qui assure I’équation
simultanée du vol stationnaire et du vol rapide d’'un aéronef, principe qui est de
diminuer fortement la trainée de |'aéronef en vol rapide, souplesse d’utilisation que ne
peut pas réaliser une aile fixe et aussi de diminuer les bruits, les vibrations et la
consommation.
2° Procédé selon la premiére revendication qui est couplé au moteur d’origine de
I'aéronef, qui permet I’avancement, la translation de I'aéronef. ‘
3° Appareil de vol a sustentation par voilure tournante, abandonnant la voilure fixe,
suivant le principe de Ia sustentation du double rotor contrarotatif sans pas cyclique,
avec au moins deux pales par rotor, avec pas variable possible qui est constitué d’une
double voilure tournante en sens inverse couplée a un convertisseur de puissance qui
transfert la puissance du moteur de 'aéronef pour le lancement des rotors, par un
convertisseur mécanique qui assure ['énergie de sustentation, et qui transpose par la
commande de la cellule, la puissance a I’'hélice de poussée horizontale, I'aéronef par la
-vitesse de translation se met en auto sustentation naturelle, principe simultané de
fonctionnement qui assure le décollage vertical et assure la sustentation en vol avec
sécurité, et une trainée réduite, moins de bruit, moins de vibrations, et une
consommation plus faible, exemple non limitatif de réalisation.
4° Appareil de sustentation suivant les revendications 1 et 3 pour tous les avions
conventionnels avec moteurs et hélices ou turbines, qui poussent ou tirent I’'aéronef.
5° Appareil suivant la revendication 3 caractérisé par au moins un moteur a cet effet

piloté, indépendant de la poussée.
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