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Resumo
"Dirigivel de casco duplo controlado por orientacdo do

impulso"

Uma aeronave altamente manobravel com sustentacdo
aerostatica compreende, em particular, um dirigivel néo
rigido (10) gue pode ser pilotado ou radio controlado, sendo
que o dirigivél (10) & sustido por hélio e compreende dois
elementos fusiformes lado a lado (11) unidos por uma
estrutura de ligacdo (12) para formar uma forma de catamard
caracteristica, sem deflectir superficies de controlo
aerodinédmicas como sistema de comando que compreende um
conjunto de varios motores eléctricos ajustaveis, cada um

accionando uma hélice de oscilag¢do longitudinal wvariavel

(13) .




Descricédo
"Dirigivel de casco duplo controlado por orientagdo do

impulso™"

A presente invengdo refere-se a uma aeronave altamente
manobravel com sustentacdo aerostatica.

Mais particularmente, a invengdo vrefere-se a um
dirigivel com excelentes caracteristicas de manobrabilidade e
baixa sensibilidade ao vento lateral, controlado
exclusivamente por meio de hélices de controlo por orientacdo
do impulso.

Muitas actividades que sdao ou podem ser executadas por
aeronaves na atmosfera ou com satélites para aplicacgdes
comerciais e militares, tais como a patrulha de territdrios,
a anadlise da atmosfera, culturas, solo e subsolo, andlises
das massas de agua a diferentes profundidades, e da flora e
fauna, suporte para comunicagdes, infomobilidade, defesa
civil e ©policia, estdo sujeitas a limites estreitos e
desvantagens consideraveis.

Estes limites s8o devidos principalmente & elevada
velocidade necessaria para a aeronave de asa fixa produzir a
sustentag¢do necessaria, ou a perturbacdoc do fluxo de ar
provocada pelas laminas rotativas da aeronave de asas
rotativas, & distélncia excessiva normalmente existente entre
a aeronave e o objecto alvo assim como ao impacto ecoldgico,

em termos de gases de escape e ruido.



As desvantagens adicionais resultam da necessidade cada
vez maior de exigéncias de seguran¢a para pessoas a bordo e
terceiros e os custos das aeronaves tradicionais que aumentam
constantemente.

Por outro lado, os dirigiveis ainda ndo sdo largamente
utilizados devido aos limites inerentes nas solucdes
actualmente disponiveis, que retomam aqueles desenvolvidos
antes e apbds a Segunda Guerra Mundial, consistindo os
referidos limites nomeadamente nas grandes dimensdes e baixa
capacidade de controlo do dirigivel, o equipamento e
assisténcia necessarios em terra, a elevada sensibilidade as
condi¢des meteoroldgicas e a gestdo da aeronave, comparavel
com a de uma aeronave com asas fixas.

Além disso, quase todos os dirigiveis actualmente
utilizados apresentam a forma de casco cléassica com trés ou
mais planos estabilizadores da cauda para o controlo
direccional e equilibrio longitudinal, a gdéndola para acolher
a carga Util central abaixo do casco e os motores para o
accionamento das hélices colocados de acordo com diferentes
géneros de solugdo (nos lados da gdndola, na &rea da proa, na
traseira externa do casco, etc.).

Existem exemplos de dirigiveis em formas de catamard,
mas os cascos duplos encontram-se cobertos com uma Gnica
concha, ou formas esmagadas mantidas por diafragmas internos.
Estes dirigiveis wutilizam geralmente a rotacdo do eixo de

hélice para munir a aeronave com um componente de propulsio



vertical consistente com a forca de impulsdo. Por fim, eles
caracterizam-se por um gistema de comando e controlo
normalizado com acgdo directa do piloto na propulsdo do motor
e nas deflexdes da superficie aerodinimica.

A patente EP 0 583 666 descreve um dirigivel de acordo
com o predmbulo da reivindicagdo 1, gue apresenta superficies
estabilizadoras fixas verticais aerodindmicas e lemes de
profundidade mbéveis. A patente US 5 240 206 descreve um
dirigivel com duas hélices montados articuladas em bragos que
se estendem horizontalmente no trogo frontal do dirigivel,
assim como superficies estabilizantes aerodinémicas
horizontais e verticais fixas no trogo traseiro do dirigivel.

Actualmente, quase todos os dirigiveis ndo sdo rigidos
(isto & sem qualquer estrutura de suporte ou com a exigéncia
da forma assegurada simplesmente por uma sobrepressdo ligeira
do gés), mas existem também exemplos de dirigiveis
semirigidos, isto & com uma quilha longitudinal que sustém a
gbndola e contribui para manter a forma, engquanto dJue
dirigiveis rigidos, 1isto & com uma estrutura de moldagem
interna, sdo agora praticamente inexistentes. Normalmente, os
dirigiveis em funcionamento sdo utilizados principalmente
para publicidade, objectivos cientificos e para transporte de
passagelros.

No mercado actual, os dirigiveis pilotados remotamente
representam o veiculo mails interessante para missdes de

exploragdo e monitorizagdo a baixa altitude, e baixa



velocidade, tendo eles ja provado como sendo apropriados como
plataformas de cé@maras e TV assim como para tarefas
cientificas especializadas.

De facto, a sua sustentacdo aerostética torna-o isgento
de ruido, ndo obstrutivo, ecoldgico e Gtil para aplicacdes
ambientais, tal como estudos oceanograficos e da agricultura,
monitorizagado de trafego, pesquisas ecoldgicas e climdticasg,
inspeccao de locais ecologicamente em perigo assim como
estudos de variabilidade a longo prazo.

Actualmente, o dirigivel pode operar como uma aeronave
de asa rotativa mas beneficia da auséncia de rotores, o que
geralmente implica elevados custos de concep¢do estrutural e
fortes vibragdes da carga Util (cdmaras e equipamento de
monitorizacdo) .

O aspecto mais crucial do manuseio do dirigivel
convencional & a sua capacidade escassa de funcionamento em
condicdes ambientais adversas.

Isto é devido as caracteristicas do sistema de comando
primdrio, o gqual & geralmente adoptado para um dirigivel
convencional, juntamente com o baixo peso e grande dimensio
de todo o corpo.

As superficies aerodinidmicas, de facto, sdo pouco
eficientes dado que elas se encontram geralmente cobertas
pelo fluxo separado dos cascos e além disso, a velocidades
baixas a moderadas, as deflexBes da superficie aerodindmica

tém que ser muito grandes, aproximando-se muito das condigdes



de estrangulamento mesmo para manobras normais e rajadas
fracas.

Neste contexto, as inovag¢des principais da invencdo sio
o} melhoramento da manobrabilidade, o alargamento do
envolvente de Voo do dirigivel convencional, e a
possibilidade de flutuar tanto em condicgcdes atmosféricas
normais como adversas (tals como condicdes de vento severas)
com qualquer rota, isto &€ com o eixo longitudinal em gualquer
direccdo em relacdo ao vento.

Além disso, a presente invencdo encontra-se
propositadamente concebida para apresentar um impacto
ecolbgico limitado, em termos de gases de escape e ruido, com
um custo relativamente limitado em relagdo a&as solucdes
conhecidas, tal como descrito na reivindicagdo 1.

Vantajosamente, o dirigivel da presente invengao
caracteriza-se por uma arguitectura de casco duplo com uma
estrutura que acolhe um plano central e hélices, sendo que a
sustentagdo & proporcionada por um sistema hibrido que
compreende o hélio para a sustentagdo aerostatica e um
sistema de hélices de eixo vertical gque proporcionam o
impulso vertical para manobras de subida e descida.

No voo para a frente, a forga de impulsdo encontra-se
também reforgada pela sustentacdo aerodindmica de todo o
corpo.

Esta aeronave apresenta um ambito alargado de campos de

aplicagao possiveils, adicionalmente as aplicacdes



tradicionais de publicidade e transporte. Em primeiro lugar,
devido a sua capacidade considerdvel de manobra e controlo, é
passivel de ser operado em adreas limitadas ou em casos onde é
necessaria manter uma dada posigdo ou seguir um trajecto
preciso, deste modo em condigdes atmosféricas adversas. Em
segundo lugar, as dimensdes globais limitadas deste dirigivel
tornam-no particularmente apropriado para actividades, tais
como a patrulha de =zonas particulares ou a gravacadao de
condigdes atmosféricas e dados orograficos de certas A&areas,
que actualmente & efectuada principalmente com aeronaves
normais, tais como aeronaves de asas fixas, normais e
ultraleves, helicbpteros ou satélites. Resumindo, as
vantagens principais deste dirigivel sdo as seguintes:

- baixo nivel de ruido e baixo impacto do ponto de vista
ecoldgico devido a emissdo reduzida (ou gquase nula) de
gases de escape para a atmosfera e interferéncia
reduzida com o ambiente que o rodeia;

- fluxo de ar para baixo muito baixo ou nulo, dado que
esta aeronave nao utiliza dquaisquer rotores para ser
sustentada;

- baixo consumo de energia, devido & elevada eficiéncia
dos motores eléctricos, e capacidade das hélices de
funcionarem com a eficiéncia mais elevada, devido a
variabilidade da oscilag¢do longitudinal;

- possibilidade de flutuar a baixo custo (praticamente

zero com © ar calmo) em relagdo a outros meios



semelhantes tais como aeronaves de asas rotativas, por
exemplo;

- possibilidade de operar a qualguer velocidade, mesmo
muito baixa (entre zero e velocidade de funcionamento
maxima) ;

- possibilidade de se chegar muito perto do objecto

alvo.

As caracteristicas e vantagens adicionais desta aeronave
altamente manobravel com sustentacdc aerostatica, objecto da
presente inveng¢do, serdo mais visiveis da seguinte descrigéo,
que se refere a uma forma de realizagdo da invengao
ilustrativa e preferida mas ndo restritiva, e dos desenhos
anexos. As figuras representam:

Figura 1 vista geral em perspectiva da aercnave altamente
manobrédvel com sustentacdo aerostatica, de acordo
com a presente invencgdo;

Figura 2 vista lateral da aeronave altamente manobravel de
acordo com a figura 1;

Figura 3 vista aérea da planta da aeronave da figura 1, de
acordo com a invencao;

Figura 4 vista frontal da aeronave da figura 1, de acordo
com a invengdo;

Figura 5 pormenores técnicos adicionais do sistema de baldo
compensador da aeronave altamente mancbravel com
sustentac¢do aerostatica, de acordo com a presente

invencdo;



Figuras
6A e 6B duas vistas esquematicas do dispositivo de
aterragem da aeronave, de acordo com a invencgdo.

Em relagdo as figuras acima mencionadas, a aeronave com
sustentagdo aerostatica de acordo com a invencdo compreende
um dirigivel ndo rigido, geralmente assinalado com o nlmero
10, que pode ser pilotado ou controlado via réadio.

Em formas de realizagd3o preferidas mas ndo restritivas
da invengdo, o dirigivel 10 & sustentado por hélio e
compreende dois elementos fusiformes 11 colocados lado a
lado, unidos por uma estrutura de ligagdo 12, que define a
forma de catamard caracteristica.

De modo a contribuir para a redugdo global do peso da
estrutura global, a rigidez necessaria do elemento 12 pode
ser obtida também pela utilizagdo de elementos estruturais
pressurizados, apropriadamente montados no interior da
estrutura de 1ligag¢do 12 entre os dois elementos 11
fusiformes.

A aeronave 10 ndo inclui superficie de controlo de
deflex8o dado que o sistema de controlo compreende um
conjunto de varios motores eléctricos ajustaveis, alimentados
por um sistema gerador a bordo, accionando cada um, uma
hélice 13.

Tendo em consideragdo o) anteriormente mencionado,
encontram-se previstas varias fontes possiveis de energia

eléctrica para os motores, que compreendem  baterias



recarregavels simples (por exemplo de litio, NiCd ou NiMH),
geradores auxiliares {turbinas ou motores alternativos)
colocados a bordo do dirigivel 10, células de combustivel ou
células solares.

Tal como apresentado na figura 1, a aeronave descrita na
presente especificacdo ndo utiliza superficies de controlo
aerodinfdmicas deflectoras, mas o sistema de comando primario
compreende as hélices 13 acima mencionadas, ajustadas de modo
apropriado para obter um sistema de forgas e momentos,
apropriados para controlar e manobrar o dirigivel em
oscilagdo longitudinal, oscilagdo transversal e guinadas.

Duas destas hélices 13 ja foram referidas como hélices
de eixo vertical wutilizadas para proporcionar impulso
vertical, mas elas contribuem também, pela velocidade de
rotacdo diferencial da popa e proa, para a oscilagdo
longitudinal.

As outras hélices 13 encontram-gse montadas em bragos
verticais, colocados a uma dist@ncia apropriada do centro de
gravidade de todo o corpo, sendo que a rotagdo dos eixos da
hélice no plano horizontal, juntamente com a variacdec da
velocidade de rotac3o das hélices, deve permitir variar a
direccdo e o valor absoluto de cada hélice 13 de propulsdo.
Deste modo, a aeronave 10 pode ser manobrada em oscilagao
longitudinal, oscilagdo transversal e guinadas.

Devido & instabilidade intrinseca do casco, foi

concebido um sistema de aumento de estabilidade para obter as
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caracteristicas dindmicas desejadas, sendo que,
adicionalmente, o dirigivel 10 encontra-se munido com um
conjunto de sistemas de controlo com capacidades de pilotagem
automatica, para manter as condicdes de voo de estado
estacionario e seguilr trajectos de voos especificos.

O sistema de controlo é€ o de pilotagem por fios e
totalmente automatico de acordo com o gue, tanto na versio
com piloto a bordo como na versdo controlada via radio, a
aeronave 10 & pilotada por wuma arquitectura de comando
classica do tipo helicdéptero, com um manete de poténcia, uma
haste e um dispositivo de controlo de grupo.

Este sistema de controlo automidtico transfere para os
motores os comandos apropriados para obter a manobra exigida,
tal como na flutuagdo transfere os comandos apropriados para
manter a posigdo exigida.

Por fim, o sistema de controlo automatico pode ser
concebido com técnicas inovadoras neurais-vagas (neural-
fuzzy) .

o contrélo automatico de aterragem e descolagem, tal
como aqueles utilizados para procedimentos de navegacgdo e
emergéncia,  pode ser executado perfeitamente com um
controlador cléassico, mas o emprego de redes neurals & um dos
processos (actualmente talvez o mais avan¢ado), para obter
também um nivel consideradvel de robustez e toleridncia a

falhas, por isso a utilizac¢do proposta de redes neurais.
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De acordo com formas de realizac83o ilustrativas e de
preferéncia ndo restritivas da presente invencdo, o dirigivel
10 pode assumir pelo menos duas configuracdes diferentes
possiveis.

Num primeiro caso, na configuragdo com cinco ou seis
motores, quatro deles sdo utilizados para o voo para a frente
e controlo do equilibrio longitudinal, direccional e lateral,
em que o gquinto (e o sexto, caso necessario) motor
proporcionam a ascensao e descida rapida. Em particular, os
primeiros quatro motores, com plano de hélices vertical 13,
encontram-se proporcionados em bragos assimétricos 14 que
podem apresentar um eixo rotativo vertical e se encontram
proporcionados num posto frontal e um traseiro.

A possibilidade de variar a intensidade do impulso e
direccdo de cada motor permite manter a condigdo e orientagdo
do voo.

O quinto e sexto motores, dque apresentam um disco de
hélice Thorizontal com impulso invertivel, encontram-se
colocados numa posicdo central entre os dois elementos 11 em
forma veio. Na configuragdo de seis mwmotores, o impulso
diferencial dos dois motores horizontais pode contribuir
efectivamente para o controlo da oscilag¢do longitudinal.

Uma segunda configurag¢do possivel do dirigivel 10
proporciona a instalag¢do de quatro motores, dois dos quais

sdo utilizados no voo para a frente e controlo direccional e
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os outros doig para ascensdo e descida répida e controlo da
orientacgdo longitudinal.

Os primeiros dois motores, com discos de hélice 13 num
planoc vertical, encontram-se encaixados numa barra
transversal horizontal nos lados da gdndola, sendo que o seu
impulso diferencial permite o controlo direccional da
aeronave enquanto que os outros dois motores, que apresentam
um disco de hélice horizontal com direcgdo de impulso
invertivel, encontram-se colocados numa posicdo central entre
os dois elementos fusiformes 11, proa e popa em relagdo ao
centro de gravidade da aeronave.

A primeira configuragdo descrita permite o controlo da
orientag¢do com qualquer rota, também a flutuar e na presenca
de vento, explorando a possibilidade de ajustar e wvariar
apropriadamente o impulso dos quatro motores, em que com a
segunda configurac¢do, flutuar é possivel somente com vento
contrario enguantoc gque o controlo lateral ¢é deixado a
estabilidade intrinseca da aeronave, que deriva da posigdo do
centro de gravidade abaixo do centro do volume do gds que o
sustenta.

Com referéncia particular a figura 5, que & uma
representag¢do pormenorizada da vista da figura 3, o dirigivel
10 sera munido com dois sistemas 15 de baldes compensadores,
um para cada casco 11, para tratar das variacgdes de
orienta¢do num &mbito predeterminado sem qualquer perda de

hélio.
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Os Dbaldes compensadores 15 sdo geridos através de um
sistema pneumdtico ad-hoc que compreende tubos e valvulas,
sendo que eles se encontram a comunicar como volumes de gas
dos cascos 11. Em particular, os baldes compensadores 15
comunicam através de uma conduta 16, que termina exactamente
no plano transversal onde o centro do volume C.V se encontra.
A conduta 16 encontra-se munida com duas valvulas 17
controladas de efeito simples, enguanto gque os cascos 11
comunicam por meio de uma conduta 18, munida com uma valvula
19 controlada de efeito simples (fechada quando o &angulo de
pranchamento ndo é zero) e uma valvula de admissdo 20 de
hélio de efeito simples, acoplada a uma abertura pegquena para
o casco 11 que estd a encher de ar.

A entrada da conduta 16 compreende uma admissdo dinémica
23, que actua também como a abertura pequena para encher o
baldo compensador. No inicio da conduta 16 existe uma valvula
unidireccional 21 ajustada para impedir a perda de ar dos
baldes compensadores 15, e um compressor 22 utilizado para
manter a pressdo do baldo compensador 15.

Na extremidade da conduta 16 existe também uma saida da
admissdo do baldo compensador, colocada exactamente no trogo
C.V do casco e no meio dos baldes compensadores 15.

A pressdo diferencial & obviamente igual para os cascos
11 e baldes compensadores 15, dado que os invdlucros dos

baldes compensadores 15 nao sao rigidos.
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Contudo, verificou-se que a pressd3c diferencial na
abertura das valvulas de seguranca 25 dos cascos & maior do
gue aquela das valvulas 26 dos baldes compensadores.

Estas valvulas sdo abertas somente quando o dirigivel 10
alcanga a altitude de pressdo, nomeadamente a altitude 3 qual
o gés & completamente expandido nos cascos 11.

Rigorosamente falando, a altitude de pressdo & também a
altitude de funcionamento méxima que pode ser alcancada sem
qualquer perda de hélio (a qual, incidentalmente poderia
conduzir também a uma perda de forga de impulsdo).

Durante a subida, em primeiro lugar o ar & liberto dos
baldes compensadores 15 e depois, se a altitude aumentar
adicionalmente, o hélio & também liberto dos cascos 11.
Durante a descida, os baldes compensadores 15 sdo soprados
utilizando a admissdo dindmica 23 e compressor 22. Ambas as
valvulas 25 dos cascos sao também utilizadas como
dispositivos de seguranga, caso ocorra uma falha e o
dirigivel 10 tenha que ser trazido rapidamente para terra.

Durante a fase de gubida, os baldes compensadores 15
egvaziam progressivamente, através das valvulas 26 a 29,
sendo  que obviamente a sobrepressao interna  aumenta
ligeiramente, sendo contudo mantida num ambito limitado.

Durante a fase descendente, os baldes compensadores 15
enchem progressivamente do sector central para os sectores
externos. Deste modo, o centro de volume do ar e gas sdo

mantidos aproximadamente numa posigdac longitudinal fixa e
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coincidente, com o ponto da aplicacgdo da forga de impulsao

mais elevado do gue o centro de gravidade (benéfico para a

estabilidade lateral da aeronave 10).

Este dirigivel & também caracterizado pela presenca de
um par de dispositivos de aterragem retracteis (figuras 6A e
6B) formados por hastes ligadas apropriadamente por parafusos
deslizantes, que sdo gquase aderentes aos envoltdrios durante
o voo, embora sejam movimentados para o exterior para a
aterragem. A propriedade principal deste dispositivo de
aterragem & que a acg¢do de suspensdo & executada directamente
pelo hélio para dentro dos envoltdrios.

Da descricao proporcionada, sdo visiveis as
caracteristicas do dirigivel altamente manobravel  com
sustentacdo aerostatica, objecto da presente invengdo, e do
mesmo modo as vantagens do mesmo.

Em particular, elas sdo representadas por:

- capacidade de manter a flutuagdo com gualquer rota,
independentemente da direcgdo do vento;

- controlo completo da orientagdo por meio dos motores
ajustaveis, sem a utilizacd3o de superficies de controlo
aerodinimicas deflectoras;

- excelente seguranca do dirigivel, devido & utilizacdo de
motores eléctricos;

- reducdo da sensibilidade ao vento lateral, devido a forma

de catamard (existem exemplos de dirigiveis com formas
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especiais mas nenhum deles pode manter a flutuacdo com
qualguer rota independentemente do motor) ;

- controlo wvertical com ascensdo e descida rapida com
motor (es) independente(s) daquele(s) utilizado(s) para a
propulsdo horizontal;

- possibilidade de controlar a estabilidade lateral
diferenciando o impulso aerostdtico entre os dois cascos
devido a 1ligagdo entre os baldes compensadores e os
volumes de gds dos dois cascos;

- robustez da estrutura que liga os dois cascos, e que pode
consistir em elementos tubulares de material compdsito que
proporciona o acolhimento e suporte para a carga;

- peso estrutural limitado;

- redugdo drastica do equipamento de suporte e pessoal
durante a aterragem e descolagem.

Por fim, é também visivel gue podem ser efectuadas
variags alteracdes no dirigivel com sustentacdo aerostdtica em
questédo, sem fugir dos principios da novidade inerente a
ideia da inveng¢ado, tal como é claro gque, na implementacgdo
pratica da inveng¢ao, os pormenores ilustrados podem ser em
quaisquer materiais, formas e dimensées de acordo com as
exigéncias, podendo os mesmos ser substituidos por outros

equivalentes técnicos.

Lisboa, 20 de Outubro de 2006



Reivindicacgdes

Aeronave altamente mancbravel com sustentagao
aerostatica, gue compreende uma estrutura que inclui pelo
menos dois elementos fusiformes n3oc rigidos lado a lado
(11), unidos por pelo menos um elemento de ligagdo (12),
encontrando-se a referida aeronave também munida com um
sigstema de controlo do movimento e orientacdo com um
conjunto de véarios motores, dos quais pelo menos um é
ajustavel por rotagdo em redor de um eixo perpendicular
ao eixo de rotacdo do referido motor, cada um dos quais
acciona uma hélice (13) com oscilagdo longitudinal fixa
ou variével, caracterizada por ogs referidos motores serem
motores eléctricos, em gue pelo menos uma das hélices
(13) se encontra montada num brago vertical (14) que se
estende do elemento de 1ligagdo (12) e colocado a uma
disténcia do centro de gravidade de todo o corpo, & em
que o referido sistema de controlo de movimento e

orientagdo & somente do tipo por propulsdo.

Rercnave com sustentagdo aerostética de acordo com a

reivindicagdao 1, caracterizada por  compreender um
dirigivel (10}, que pode ser pilotado ou controlado por
réddio, sem superficies de controlo aerodindmicas de

deflexdo e sustentado por hélio.



Aeronave com sustenta¢do aerostatica de acordo com a
reivindicag¢do 1, caracterizada por compreender elementos
estruturais pressurizados apropriadamente montados no
interior do referido elemento de ligacdo (12) entre os

dois elementos fusiformes (11).

Aeronave com sustentagdo aerostdtica de acordo com a
reivindicagdo 1, caracterizada por o referido sistema de
controlo ser pilotado por fios e completamente
automatico, de acordo com o gual a pilotagem é executada
por meio de controlo do tipo helicdptero com um manete de
poténcia, uma haste e um controlo de grupo, sendo o
referido sistema de controle automdtico apropriado para
transferir os comandos apropriados para os motores de

modo a executar as manobras exigidas.

Aeronave com sustentacdo aerostédtica de acordo com a
reivindicagdo 2, caracterizada por o referido dirigivel
(10) apresentar wuma configuragdo com cinco ou seis
motores, sendo que ©0s primeiros quatro sdo utilizados
para o voo para a frente para o controlo longitudinal,
direccional e lateral, e o quinto e sexto motores séo

utilizados para a ascensdo e descida réapida.

Aeronave com sustentacgdo aerostdtica de acordo com a

reivindicacdo 5, caracterizada por os referidos primeiro



quatro motores estarem munidos com discos de hélice em
planos verticais e se encontrarem munidos com bracos (14)
que apresentam um eixo vertical, enquanto gue o referido
quinto e sexto motores, com um disco de hélice horizontal
e direcgdo de impulso invertivel, se encontram
proporcionados numa posic¢do central entre osg referidos

doils elementos fusiformes (11).

heronave com sustentacdo aerostatica de acordo com a
reivindicagdo 2, caracterizada por o referido dirigivel
(10) apresentar uma configuracdo com quatro motores, dois
dos quais sdo utilizados para © voo para a frente e
controlo direccional e os outros dois para ascensdo e

descida rapida e controlo longitudinal.

Aeronave com sustentacgdo aerostética de acordo com a
reivindicacdo 7, caracterizada por os referidos primeiros
dois motores, com discos de hélice em plancs verticais,
se encontram proporcionados numa barra transversal
horizontal, colocada nos lados da gdndola, e serem
utilizados para o controlo direccional da aeronave,
enquanto gque os outros dols motores, gue apresentam
discos de hélice horizontals com direcgdo de impulso
invertivel, se encontram proporcionados numa posicgdo

central entre os referidos dois elementos fusiformes

(11) .



10.

11.

Aeronave com sustentacdo aerostitica de acordo com a

reivindicagdo 2, caracterizada por o referido dirigivel

(10) se encontrar munido com sistemas de baldes
compensadores (15), pelo menos um para cada elemento
fusiformes (11), de modo a variar a altitude dentro de um

ampbito predefinido sem perda de gds, encontrando-se os
referidos baldes compensadores (15) em intercomunicacdo
tal como os volumes de gads dos referidos elementos

fusiformes (11).

Aeronave com sustentac¢do aerostatica de acordo com a
reivindicagdo 2, com um sistema de baldes compensadores,
caracterizada por para cada casco durante a fase de
subida, oS baldes compensadores esvaziarem
progressivamente, do sector externo para © sector central
e durante a fase descendente, baldes compensadores
encherem progressivamente do sector central para o

externo.

Aeronave com sustentacdo aerostidtica de acordo com a
reivindica¢do 9, caracterizada por os referidos baldes
compensadores (15) comunicarem por meio de uma primeira
conduta (16), munida com duas valvulas de efeito simples
(17) controladas, enquanto gue osg referidos elementos

fusiformes (11) comunicam por meio de uma segunda conduta



12.

(18) munida com uma primeira véalvula de efeito simples

(19) controlada e uma segunda valvula de efeito simples

{20), acoplada a uma abertura para encher os referidos
elementos fusiformes (11), sendo os referidos baldes
compensadores (15) mantidos  pressurizados por uma
terceira valvula de efeito simples (21), na entrada da

qual se encontra proporcionada uma admissdo dindmica
{23), munida com abertura de infla¢do, e um compressor

(22) .

Aeronave com sustentacdo aerostatica de acordo com a
reivindicacdo 1, caracterizada por compreender um par de
dispositivos de aterragem retracteis formados por hastes
apropriadamente ligadas por parafusos deslizantes, due
sdo gquase aderentes aos envoltdérios durante o V0O,

enguanto sdo movimentados para fora, para a aterragem.

Lisboa, 20 de Outubro de 2006
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