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Dispositif de dépressurisation des chambres de lubrification entourant les paliers.

@ Afin d’éviter des fuites du liquide de lubrifica-
tion des paliers (12a, 12b) d’'une turbomachine
telle qu’un turboréacteur d’aéronef, lorsque le
régime de cette turbomachine descend en des-
sous du régime de ralenti, il est proposé de
relier a l'air libre les chambres (20a, 20b) entou-
rant les paliers (12a, 12b) par un conduit (48a,
48b) dans lequel est placée une trompe a jet
(49a, 49b). La buse de cefte trompe a jet est
reliée a une source d’air comprimé, telle que le
compresseur (56b, 56a) d'une aufre turboma-
chine, au travers d’'une vanne (54a, 54b) dont
l'ouverture est commandée dans les conditions
précitées.

12t

10t

Wk~
2

HG. 1

Jouve, 18, rue Saint-Denis, 75001 PARIS



1 EP 0 626 503 A1 2

Linvention concerne un dispositif permettant,
dans certaines conditions, de dépressuriser les
chambres de lubrification qui entourent chacun des
paliers d’une turbomachine telle qu'un turboréacteur
d’aéronef.

Sur les turbomachines telles que les turboréac-
teurs équipant les aéronefs, les paliers sont lubrifiés
en permanence par des circuits d’alimentation en li-
quide de lubrification. Un tel circuit comprend habi-
tuellement un réservoir de liquide de lubrification,
ainsi qu’une pompe permettant d’acheminerle liquide
jusqu’'a un gicleur situé a proximité immédiate de cha-
cun des paliers. Ces derniers sont eux-mémes placés
dans des chambres de lubrification fermées par des
joints d’étanchéité et dans le fond desquelles débou-
che un conduit permettant de récupérer une émulsion
formée du liquide de lubrification mélangé a de lair.
Ce conduit incorpore une pompe de récupération de
liguide de lubrification, qui achemine I'émulsion pré-
citée jusqu’a un séparateur liquide de lubrification-air,
apres I'avoir refroidie dans un dispositif de refroidis-
sement approprié. A la sortie du séparateur, le liquide
de refroidissement est ramené dans le réservoir,
alors que I'air est évacué directement a I'extérieur par
un orifice d’échappement.

Dans une turbomachine, les chambres de lubri-
fication entourant les paliers sont placées dans des
zones qui sont en surpression par rapport a la pres-
sion interne de ces chambres, dans les conditions
normales de fonctionnement de la turbomachine. La
surpression est habituellement fournie par le
compresseur de la turbomachine. Cette caractéristi-
que empéche normalement tout échappement du li-
quide de lubrification en dehors des chambres de lu-
brification.

Cependant, lorsque le régime de fonctionnement
de la turbomachine est inférieur au régime de ralenti,
la pression qui régne normalement a I'extérieur des
chambres de lubrification peut devenir voisine de la
pression régnant a I'intérieur de ces chambres, et
méme inférieure a cette pression. Ces conditions
peuvent notamment se présenter lors d’'une forte
baisse de régime de la turbomachine, d’origine quel-
conque, lorsqu’elle subit une extinction et ne tourne
plus qu’en autorotation, lors d’essais de redémarrage
de la turbomachine a 'arrét et lors d’'un fonctionne-
ment de la turbomachine sans allumage.

Une telle diminution de la pression qui régne ha-
bituellement & I'extérieur des chambres de lubrifica-
tion des paliers d’'une turbomachine, provoque des
fuites du liquide de lubrification vers I'extérieur des
chambres de lubrification. Ces fuites de liquide de lu-
brification entrainent une pollution de la turbomachi-
ne et de son environnement immédiat, qui peut étre
visible de I'extérieur. Sur un aéronef, les fuites de li-
quide de lubrification peuvent conduire a un épuise-
ment de la réserve nécessairement réduite de liquide
de lubrification mettant les turbomachines et, par

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

conséquent, 'aéronef en danger. Pour résoudre ce
probléme, on peut équiper le systéme de lubrification
de la turbomachine d’un dispositif de dépressurisa-
tion des chambres de lubrification des paliers tel que
celui qui est décrit dans le brevet FR-A-2 536 120. Ce
dispositif met en communication chaque chambre
avec l'extérieur et permet de maintenir dans ces
chambres une pression égale a la pression extérieure
augmentée seulement de la perte de charge due a
I'écoulement de I'émulsion air-lubrifiant dans le dis-
positif. Ce dispositif comporte habituellement un
conduit dit, de mise a I'air libre, connecté a chaque
chambre, au moins un séparateur air-lubrifiant qui est
habituellement celui de la turbomachine, ainsi qu'un
conduit d’échappement prolongeant le séparateur.

Le dispositif reste cependant inefficace aux bas
régimes de la turbomachine, car le compresseur ne
fournit plus de surpression autour des chambres de
lubrification.

L'invention a précisément pour objet un dispositif
permettant de dépressuriser les chambres de lubrifi-
cation qui entourent chacun des paliers d’'une turbo-
machine, dans des conditions particuliéres prééta-
blies, afin de supprimer tout risque de fuite du liquide
de lubrification en garantissant, dans toutes les
conditions de fonctionnement, une pression dans les
chambres de lubrification, inférieure a celle qui régne
a l'extérieur de ces chambres.

Conformément a I'invention, ce résultat est obte-
nu en équipant le dispositif de dépressurisation des
chambres de lubrification, de moyens de pompage
auxiliaires alimentés en énergie par prélévement d’air
comprimé sur le compresseur d’'une ou plusieurs au-
tres turbomachines. Le dispositif de dépressurisation
comporte aussi selon l'invention des moyens de
commande des moyens de pompage auxiliaires.

Dans un tel dispositif, les moyens de commande
sont actionnés lorsqu’un systéme de surveillance de
la turbomachine détecte que celle-ci fonctionne a un
régime inférieur au régime de ralenti. Les moyens de
pompage auxiliaires sont alors automatiquement ac-
tionnés, ce qui a pour effet d’établir dans les cham-
bres de lubrification une dépression évitant tout ris-
que de fuite du liquide de lubrification vers I'extérieur
de ces chambres.

Dans une forme de réalisation préférée, les
moyens de pompage auxiliaires sont constitués par
une trompe a jet disposée dans le conduit d’échappe-
ment du séparateur air-lubrifiant et alimentée par de
I'air sous pression a travers une vanne normalement
fermée et constituant les moyens de commande.

Dans une autre forme de réalisation de l'inven-
tion, les moyens de pompage auxiliaires sont consti-
tués par une trompe a jet disposée dans chaque
conduit de mise a I'air libre, 'ensemble des trompes
a jet étant alimentées par de I'air sous pression a tra-
vers une ou plusieurs vannes normalement fermées
et constituant les moyens de commande.
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Dans le cas ou le dispositif de dépressurisation
conforme a I'invention est utilisé sur un aéronef bimo-
teur, la source de pression extérieure est constituée
par le compresseur de la deuxiéme turbomachine.

Le dispositif comprend alors, avantageusement,
une deuxiéme trompe a jet placée dans le conduit
d’échappement du séparateur air-lubrifiant de la
deuxiéme turbomachine, cette deuxiéme trompe a jet
étant alimentée par le compresseur de la premiére
turbomachine au travers d’une deuxiéme vanne nor-
malement fermée.

Il est aussi possible de remplacer les trompes a
jet par des pompes comportant une soufflante entrai-
née par une turbine alimentée en air comprimé, mais
cette solution est plus colteuse. On peut remarquer
aussi que les turbomachines sont, pour des raisons
de poids et de colt, équipées chacune d’un seul sé-
parateur air-lubrifiant entrainé mécaniquement, mais
I'invention s’applique de la méme fagon aux disposi-
tifs de dépressurisation comportant chacun un sépa-
rateur air-lubrifiant spécifique.

De préférence, les compresseurs de la premiére
et de la deuxiéme turbomachine sont alors reliés a la
deuxiéme et a la premiére pompe a jet, respective-
ment, par un trongon de conduit commun, un clapet
anti-retour étant placé entre chacun des compres-
seurs et ce trongon.

Le dispositif objet de I'invention présente I'avan-
tage d’étre léger, ce qui est particuliérement appré-
ciable sur les aéronefs. La réalisation est simple et
sans piéces mobiles autres que les clapets et
moyens d’obturation des conduits. Le dispositif est
en conséquence fiable et peu colteux.

On décrira a présent, a titre d’exemples non limi-
tatifs, deux formes de réalisation préférentielles de
I'invention, en se référant aux dessins annexés, dans
lesquels :

- la figure 1 représente schématiquement deux
turbomachines d’un aéronef multimoteur, au-
quel est associé un dispositif de dépressurisa-
tion conforme a l'invention ;

- la figure 2 représente plus en détail le circuit
permettant d’alimenter en fluide de lubrifica-
tion les paliers de chacune des turbomachines,
ainsi que la partie du dispositif de dépressuri-
sation associée a ce circuit ; et

- la figure 3, représente schématiquement un
ensemble de turbomachines d’un aéronef mul-
timoteurs auquel est associé suivant une va-
riante le dispositif de dépressurisation confor-
me a I'invention.

Sur la figure 1, les références 10a et 10b dési-
gnent de fagon générale deux turboréacteurs d’'un aé-
ronef multimoteur. Les parties tournantes de chacun
de ces turboréacteurs 10a et 10b sont supportées par
des paliers dont la nature et le nombre varient selon
le type des moteurs considérés. Trois de ces paliers,
situés en différents points de chacun des moteurs,
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sont désignés respectivement par les références 12a
et 12b sur la figure 1 pour chacun des turboréacteurs
10a et 10b.

La lubrification des paliers 12a, 12b de chacun
des turboréacteurs 10a, 10b est assurée par deux cir-
cuits 24a, 24b d’alimentation en liquide de lubrifica-
tion. Etant donné que ces deux circuits sont identi-
ques, la description qui va a présent en étre faite en
se référant a la figure 2 s’applique a I'un et a I'autre
des circuits 24a, 24b.

Pour faciliter la lecture de la figure 2, seul un pa-
lier 12a, 12b a été représenté. On comprendra, ce-
pendant, que chacun des circuits 24a, 24b alimente
en liquide de lubrification tous les paliers du turbo-
réacteur 10a, 10b correspondant. En outre, sile palier
12a, 12b illustré sur la figure 2 est un palier a billes,
on comprendra que I'invention s’applique a tout autre
type de palier.

Surlafigure 2, le palier 12a, 12b est interposé en-
tre une partie rotative, constituée ici par un arbre 14a,
14b et une partie non rotative 16a, 16b. De part et
d’autre du palier 12a, 12b, cette partie non rotative
16a, 16b supporte un joint d’étanchéité tournant 18a,
18b. Une chambre de lubrification 20a, 20b se trouve
ainsi délimitée, d’'une maniére en principe étanche,
autour du palier 12a, 12b. La chambre de lubrification
20a, 20b est elle-méme située dans une région 22a,
22b du turboréacteur qui est normalement en sur-
pression par rapport a la pression atmosphérique.
Cette surpression est produite par le compresseur du
turboréacteur.

L'agencement qui vientd’étre décrit permet, dans
des conditions de fonctionnement normal du turbo-
réacteur, d’éviter que le liquide de lubrification tel que
de I'huile qui est introduit dans la chambre de lubrifi-
cation 20a, 20b par le circuit d’alimentation 24a, 24b
reste confiné dans cette chambre du fait de la diffé-
rence de pression qui existe entre la région 22a, 22b
et la chambre de lubrification 20a, 20b.

Le circuit d’alimentation 24a, 24b comprend un
réservoir 26a, 26b rempli de liquide de lubrification
28. Un conduit 30a, 30b d’amenée de liquide de lubri-
fication relie le réservoir 26a, 26b a un gicleur 32a,
32b situé dans chacune des chambres de lubrifica-
tion 20a, 20b entourant les paliers 12a, 12b du turbo-
réacteur 10a, 10b. Les gicleurs 32a, 32b sont orientés
vers les paliers 12a, 12b, de fagon a asperger ces
derniers en permanence de liquide de lubrification 28
lors du fonctionnement du turboréacteur. A cet effet,
le conduit 30a, 30b d’amenée de liquide de lubrifica-
tion comporte une pompe 34a, 34b d’injection de li-
quide de lubrification.

Le liquide de lubrification injecté sous pression
dans chacune des chambres de lubrification 20a, 20b
retombe par gravité dans le fond incliné de cette
chambre, dans lequel il est repris par un conduit 36a
36b de récupération d’'une émulsion liquide de lubri-
fication-air. Ce conduit 36a, 36b est équipé d'une
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pompe 38a, 38b de récupération de liquide de lubri-
fication. La pompe 38a, 38b refoule cette émulsion
dans un séparateur 40a, 40b liquide de lubrification-
air. Entre la pompe 38a, 38b et le séparateur 40a,
40b, le conduit 36a, 36b traverse un échangeur de re-
froidissement 42a, 42b. Cet échangeur de refroidis-
sement permet d’abaisser la température du liquide
de lubrification, par échange thermique avec le car-
burant de I'aéronef.

Le séparateur 40a, 40b liquide de lubrification-air
est un dispositif centrifuge, de structure connue,
comportant notamment des ailettes ou des masses
alvéolées dont la rotation permet d’effectuer la sépa-
ration de I'air et du liquide de lubrification, sous I'effet
de la force centrifuge. Le liquide de lubrification est
repris dans le fond du séparateur 40a, 40b par un
conduit 44a, 44b assurant le retour de ce liquide dans
le réservoir 26a, 26b. Par ailleurs, I'air s’échappe du
séparateur 40a, 40b par un conduit d’échappement
central 46a, 46b. Lorsque, pour une raison quelcon-
que, le régime de fonctionnement de I'un ou I'autre
des turboréacteurs 10a, 10b tombe en dessous du ré-
gime de ralenti, la surpression régnant habituelle-
ment dans la région 22a, 22b qui entoure chacune des
chambres de lubrification 20a, 20b peut devenir mo-
mentanément inférieure a la pression qui régne al'in-
térieur de ces chambres. Il se produit alors des fuites
de liquide de lubrification a I'extérieur des chambres
20a, 20b, et, par conséquent, une pollution interne du
turboréacteur. Dans certains cas, du liquide de lubri-
fication peut aussi se retrouver dans la veine ou cir-
cule I'air pour le fonctionnement interne de I'aéronef.
En outre, une fuite importante peut conduire a un
épuisement de la réserve de liquide de lubrification
mettant en danger le moteur et’aéronef. Pour suppri-
mer ce risque, on associe habituellement au circuit de
lubrification 24a et 24b de chacun des turboréacteurs
10a et 10b un dispositif permettant de dépressuriser
les chambre de lubrification 20a, 20b.

Ce dispositif de dépressurisation comprend tout
d’abord, pour chacun des turboréacteurs 10a et 10b,
un conduit 48a, 48b de mise aI'air libre de la chambre
de lubrification 20a, 20b entourant chacun des pa-
liers de ce turboréacteur. Ce conduit 48a, 48b débou-
che dans la partie supérieure d’'une chambre de lubri-
fication 20a, 20b et relie cette chambre de lubrifica-
tion a un séparateur 40a, 40b liquide de lubrification-
air lui-méme prolongé par un conduit d’échappement
46a, 46b.

D’une fagon générale et pour des raisons éviden-
tes d’économie, le séparateur air-lubrifiant 40a, 40b
et le conduit d’échappement 46a, 46b seront
communs au dispositif de dépressurisation des
chambres de lubrification 20a, 20b et au circuit de ré-
cupération du lubrifiant par les conduits 36a, 36b et
44a, 44b.

Les conduits 48a et 48b relient chaque chambre
de lubrification 20a, 20b au séparateur commun 40a,
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40b, de la turbomachine 10a, 10b et ils permettent
ainsi de maintenir la pression régnant dans chacune
des chambre de lubrification 20a, 20b a un niveau
proche de la pression atmosphérique. Afin que la
pression régnant dans les chambres de lubrification
20a, 20b puisse encore étre abaissée lorsque des
conditions particuliéres de fonctionnement de I'un ou
l'autre des turboréacteurs 10a et 10b aménent la
pression dans la région 22a, 22b a une valeur voisine
dela pression atmosphérique, le dispositif de dépres-
surisation conforme a I'invention comprend de plus,
en aval des séparateurs 40a, 40b liquide de lubrifica-
tion-air, sur le conduit 46a, 46b d’échappement de ce
séparateur, une pompe auxiliaire.

Dans la forme de réalisation illustrée sur les figu-
res 1 et 2, cette pompe auxiliaire est constituée par
une trompe a jet49a, 49b. Cette trompe a jet49a, 49b
comprend un ensemble convergent-divergent 50a,
50b placé dans le conduit 46a, 46b, ainsi qu'une buse
51a, 51b débouchant a proximité de la partie de plus
petite section de I'ensemble convergent-divergent et
orientée vers 'aval, de fagon a entrainer vers I'exté-
rieur I'air sortant du séparateur 40a, 40b parle conduit
46a, 46b.Chacune des buses 51a, 51b des trompes
a jet49a, 49b est reliée a un conduit 52a, 52b d’ame-
née d’air sous pression (figure 1).

Chacun des conduits 52a et 52b comporte une
vanne 54a, 54b normalement fermée lorsque le tur-
boréacteur correspondant se trouve dans des condi-
tions de fonctionnement qui n’entrainent pas de ris-
ques de fuite du liquide de lubrification vers I'exté-
rieur des chambres de lubrification 20a, 20b.

Dans la forme de réalisation illustrée sur la figure
1, 'extrémité du conduit 52a opposée a la trompe a
jet 49a débouche dans le compresseur 56b du turbo-
réacteur 10b et I'extrémité du conduit 52b opposée a
la trompe a jet 49b débouche dans le compresseur
56a du turboréacteur 10a. Entre les compresseurs
56a et 56b et les vannes 54a et 54b, les conduits 52a
et 52b comportent un trongon commun 52. En outre,
un clapet anti-retour 58a est placé dans la partie du
conduit 52a comprise entre le compresseur 56b et le
trongon commun 52 et un clapet anti-retour 58b est
placé dans la partie du conduit 52b située entre le
compresseur 56a et le trongon commun 52.

Dans la forme de réalisation illustrée sur la figure
1, 'ouverture de la vanne 54a ou 54b est commandée
automatiquement par un circuit approprié 60 équipant
I'aéronef, lorsque les informations fournies a ce cir-
cuit par des capteurs équipant le turboréacteur 10a
ou 10b font apparaitre que le régime de fonctionne-
ment de ce dernier est insuffisant pour garantir le
confinement du liquide de lubrification a I'intérieur
des chambres de lubrification 20a, 20b qui entourent
chacun des paliers de ce turboréacteur.

L'ouverture de la vanne 54a se traduit immédia-
tement par la mise en communication du compres-
seur 56b du turboréacteur 10b avec la buse d’injec-
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tion d’air de la trompe a jet 49a. Un effet de pompage
de I'air situé dans les chambres de lubrification 20a
entourant les paliers 12a du turboréacteur 10a estim-
médiatement obtenu. Par conséquent, ces chambres
sont mises en dépression et tout risque de fuite du li-
quide de lubrification est évité.

Le fonctionnement de la partie du dispositif de
dépressurisation qui est associé au turboréacteur
10b est totalement identique a celui de la partie de ce
circuit associée au turboréacteur 10a. Il est égale-
ment commandé par I'ouverture de lavanne 54b et se
traduit, ici encore, par la création d’'une dépression
dans les chambres de lubrification 20b qui entourent
les paliers 12b du turboréacteur 10b.

Un deuxiéme mode de réalisation de I'invention
est appliqué a un ensemble de deux ou plusieures tur-
bomachines. Par mesure de clarté, ne sont représen-
tées sur la figure 3, que deux turbomachines 10a et
10b, mais la description qui va suivre s’applique de la
méme fagon a un nombre supérieur de turbomachi-
nes.

Chagque turbomachine étant agencée et raccor-
dée de la méme fagon aux autres, prenons I'exemple
delamachine 10a. Le compresseur de la turbomachi-
ne 10a est raccordé au conduit commun 52 par le
conduit 53a, ledit conduit 53a étant équipé d'un clapet
anti-retour 58a qui n’autorise la circulation de I'air que
dans le sens compresseur-conduit commun 52.

Sur les enceintes entourant les paliers de la tur-
bomachine 10a sont raccordés les conduits de mise
al’air libre 48a dont I'autre extrémité débouche surun
deshuileur 40a. L'air épuré issu du deshuileur 40a est
amené al'entrée de la trompe a jet 49a. Cette trompe
a jet 49a est alimentée en air pressurisé par un
conduit 55a raccordé a son autre extrémité au conduit
commun 52. Le conduit 55a comporte un moyen d'ob-
turation 54a normalement fermé et commandé auto-
matiquement par un circuit approprié 60 de I’aéronef.

D’autre turbomachines 10 peuvent étre agen-
cées et raccordées de la méme fagon au conduit
commun 52 et regoivent une commande du circuit 60.

Le fonctionnement est le suivant :

Le conduit commun 52 est alimenté en air pres-
surisé par les compresseurs des turbomachines 10,
10a, 10b qui lui sont connectées, mais il n’y a norma-
lement aucun débit d’air dans le conduit commun 52.

Lorsqu’une turbomachine, par exemple la turbo-
machine 10a tombe en dessous de son régime de ra-
lenti, cette situation est détectée par le circuit 60 de
I'aéronef qui commande alors I'ouverture du moyen
d’obturation 54a. L'air préssurisé du conduit 52 en
provenance des autres moteurs vient alimenter la
trompe a jet 49a par I'intermédiaire du conduit 55a,
provoquant ainsi une dépression qui est transmise
aux enceintes entourant les paliers du moteur 10a par
I'intermédiaire du déshuileur 40a et du conduit 48a.

Les modes de réalisation qui viennent d’étre dé-
crits en se référant aux figures 1 a 3 s’appliquent uni-
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quement a des aéronefs multimoteur. Dans le cas
plus général de la prévention des fuites du liquide de
lubrification hors des chambres de lubrification qui
entourent les paliers d’'une turbomachine de nature
quelconque, il est possible de relier la buse de la
trompe a jet placée dans le conduit de mise a I'air libre
a une source d’air comprimé extérieure.

On peut remarquer que la mise en oeuvre de
moyens de pompage auxiliaires 49a, 49b sur le dis-
positif de dépressurisation des chambres de palier
12a, 12b, conformément & 'invention est avantageu-
se du fait de la présence des conduits de mise a l'air
libre 48a, 48b, lesdits conduits permettant en effet de
transmettre auxdites chambres 20a, 20b la dépres-
sion produite par lesdits moyens de pompage 49a,
49b.

Au contraire, les moyens de pompage 49a, 49b
de linvention n’auraient pas été efficaces sur le
conduit de récupération de lubrifiant 36a, 36b, carles
pompes de récupération 38a, 38b sont habituelle-
ment du type volumétrique, par exemple & engrena-
ges, et elles s’opposeraient a la transmission de la
dépression entre les chambres 12a, 12b et I’extérieur.

De plus, et quelque soit leur type, les pompes de
récupération 38a, 38b engendrent des variations im-
portantes de pression qui n’auraient pu étre compen-
sées par les moyens de pompage 49a, 49b del'inven-
tion.

Revendications

1. Dispositif de dépressurisation des chambres de
lubrification (20a) entourant chacun des paliers
(12a) d’une turbomachine (10a), ledit dispositif
comportant des conduits dits de mise a l'air libre
(48a) mettant en communication lesdites cham-
bres (20a) avec I'extérieur, lesdites chambres
(20a) étant alimentées en liquide de lubrification
Sous pression par un circuit d’alimentation (24a),
caractérisé en ce que le dispositif de dépressuri-
sation comporte aussi des moyens de pompage
auxiliaires (49a), lesdits moyens de pompage
(49a) étant alimentés par une source de pression
extérieure (56b) constituée par le compresseur
d’une seconde turbomachine (10b)

2. Dispositif de dépressurisation conforme a la re-
vendication 1, caractérisé en ce que le moyen de
pompage auxiliaire (49a) est placé dans ledit
conduit de mise a I'air libre (48a).

3. Dispositif de dépressurisation conforme a la re-
vendication 1, ledit dispositif de dépressurisation
comportant un conduit de mise a I'air libre (48a)
débouchant dans un séparateur air-lubrifiant
(40a), ledit séparateur (40a) comportant lui-mé-
me un circuit d’échappement de I'air (46a), carac-
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térisé en ce que le moyen de pompage aucxiliaire
(49a) est placé dans ledit conduit d’échappement
(46a).

Dispositif de dépressurisation conforme a I'une
quelconque des revendications 1 a 3, caractérisé
en ce que le moyen de pompage auxiliaire (49a)
est une trompe a jet.

Dispositif de dépressurisation conforme a I'une
quelconque des revendications 1 a 4, caractérisé
en ce qu’'il comporte aussi un moyen de comman-
de des moyens de pompage auxiliaires (49a).

Dispositif de dépressurisation conforme a la re-
vendication 5, caractérisé en ce que le moyen de
commande est une vanne (54a) disposée sur le
conduit (52a) d’amenée d’air sous pression.

Dispositif de dépressurisation conforme a la re-
vendication 6, caractérisé en ce que la vanne
(54a) est normalement fermée, et en ce qu’elle
est ouverte lorsque le régime de la turbomachine
(10a) est insuffisant.

Dispositif de dépressurisation conforme a I'une
quelconque des revendications 1 4 7, caractérisé
en ce que le dispositif de dépressurisation de la
seconde turbomachine (10b) comporte des
moyens de pompage auxiliaires (49b), lesdits
moyens de pompage auxiliaires (49b) étant ali-
mentés par une source de pression extérieure
(56a) constituée par le compresseur de la pre-
miére turbomachine (10a).

Dispositif de dépressurisation conforme a la re-
vendication 8, caractérisé en ce que les conduits
d’'amenée d’air sous pression (52a) et (52b)
comportent un trongon commun (52), un clapet
anti-retour (58a) et (58b) étant placé entre cha-
cun des compresseurs et ce trongon respective-
ment sur les conduits (52a) et (52b).
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