
(19) 

Europâisches  Patentamt 

European  Patent  Office 

Office  européen  des  brevets 

(12) 

éen  des  brevets  £ P   0  8 3 7   2 8 5   A 1  

DEMANDE  DE  BREVET  E U R O P E E N  

(43)  Date  de  publication: 
22.04.1998  Bulletin  1998/17 

(21)  Numéro  de  dépôt:  97402442.4 

(22)  Date  de  dépôt:  16.10.1997 

(51)  Int  Cl.e:  F23R  3 /26  

(84)  Etats  contractants  designes:  (71)  Demandeur:  SOCIETE  NATIONALE  D'ETUDE  ET 
AT  BE  CH  DE  DK  ES  Fl  FR  GB  GR  IE  IT  LI  LU  MC  DE 
NL  PT  SE  CONSTRUCTION  DE  MOTEURS  D'AVIATION, 
Etats  d'extension  designes:  "S.N.  E.  CM.  A." 
ALLTLVROSI  75015  Paris  (FR) 

(30)  Priorite:  16.10.1996  FR  9612600  (72)  Inventeurs: 
•  Forestier,  Alexandre 

77350  -  Boissise  La  Bertrand  (FR) 
•  Hernandez,  Didier  Hippolyte 

77720  -Quiers  (FR) 

(54)  Dispositif  d'alimentation  en  comburant  d'une  turbine  à  gaz  comprenant  des  diaphragmes 
de  réglage  du  débit  commandés  par  paires 

(57)  L'invention  concerne  un  dispositif  d'alimenta- 
tion  en  comburant  d'une  chambre  de  combustion  (1) 
d'une  turbine  à  gaz.  Ce  dispositif  comprend  une  pluralité 
de  diaphragme  de  réglage  (11a,  11b)  commandés  par 
paires  au  moyen  d'un  organe  de.  commande  (21). 

Chaque  diaphragme  de  réglage  (11)  comporte  un 
ensemble  d'aubes  (12a,  12b),  une  couronne  (16a,  16b) 

et  un  organe  de  réglage  (27a,  27b)  pour  assurer  le  pi- 
votement  relatif  de  la  couronne  par  rapport  à  l'ensemble 
d'aubes.  Dans  chaque  paire  de  diaphragmes  (11a,  11b), 
l'organe  de  réglage  (27a)  d'un  diaphragme  (11a)  agit  sur 
l'ensemble  d'aubes  (1  2a)  tandis  que  l'organe  de  réglage 
(27b)  de  l'autre  diaphragme  (11b)  agit  sur  la  couronne 
(16b).  Les  circuits  d'air  des  deux  diaphragmes  (16a, 
16b)  ont  ainsi  des  géométries  identiques. 
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Description 

Il  est  déjà  connu  des  turbines  à  gaz  équipées  de 
dispositifs  d'alimentation  en  comburant  des  chambres 
de  combustion,  chaque  dispositif  d'alimentation  en  com- 
burant  comprenant  notamment  une  pluralité  de 
diaphragmes  de  réglage  de  la  quantité  de  comburant 
admis  dans  ladite  chambre  de  combustion. 

Dans  une  chambre  de  combustion,  les  débits  d'air 
et  de  carburant  évoluent  fortement  dans  la  zone  primai- 
re,  en  fonction  des  régimes  et  des  conditions  d'alimen- 
tation. 

Par  ailleurs,  ces  variations  qui  ne  sont  pas  propor- 
tionnelles  entraînent  des  écarts  de  richesse  importants 
entre  le  régime  de  ralenti  et  le  régime  de  plein  gaz.  Le 
mélange  est  pauvre  au  ralenti  et  riche  au  régime  plein 
gaz. 

Au  ralenti  les  conditions  de  débit  d'air,  de  pression, 
de  températures  et  de  richesses  sont  relativement  fai- 
bles.  Ceci  entraîne  des  vitesses  de  réactions  lentes.  On 
a  donc  intérêt,  au  régime  de  ralenti,  à  limiter  le  débit  d'air 
pour  enrichir  la  zone  primaire,  à  avoir  des  angles  des 
composantes  axiale  et  tangentielle  importants  pour  ob- 
tenir  une  nappe  de  carburant  très  épanouie,  afin  de  fa- 
voriser  les  recirculations  nécessaires  à  l'augmentation 
du  temps  de  séjour,  pour  améliorer  la  stabilité. 

Au  plein  gaz,  les  conditions  d'alimentation  en  débit 
d'air  -pression,  températures  et  richesses-  sont  très  éle- 
vées.  Ceci  est  un  facteur  favorable  à  l'obtention  de  vi- 
tesses  de  réaction  rapides.  On  a  donc  intérêt,  au  régime 
de  plein  gaz,  à  augmenter  le  débit  d'air  en  zone  primaire 
pour  abaisser  la  richesse,  afin  de  limiter  la  production 
de  NOx  et  de  fumée  ;  à  avoir  des  angles  des  compo- 
santes  axiale  et  tangentielle  faibles  pour  obtenir  un  an- 
gle  de  nappe  relativement  peu  éclaté  ;  à  limiter  les  re- 
circulations,  donc  les  temps  de  séjour  ;  à  figer  rapide- 
ment  les  réactions  après  combustion  pour  stopper  la 
production  de  NOx. 

C'est  pourquoi,  on  a  recours  à  la  modulation  du  dé- 
bit  d'air,  au  niveau  du  système  d'injection,  pour  limiter 
les  évolutions  de  richesse  en  zone  primaire. 

Selon  une  disposition  de  turbine  connue,  chaque 
diaphragme  comporte  un  ensemble  d'aubes  formant 
des  canaux  d'admission  de  comburant  et  débouchant 
par  des  orifices  dans  une  périphérie  externe  dudit  en- 
semble  d'aubes,  une  couronne  entourant  ledit  ensem- 
ble  d'aubes,  qui  présente  des  lumières  aptes  à  coïncider 
avec  lesdits  orifices  et  qui  est  susceptible  d'obturer  au 
moins  partiellement  lesdits  orifices,  et  un  organe  de  ré- 
glage  permettant  le  pivotement  relatif  de  ladite  couron- 
ne  par  rapport  audit  ensemble  d'aubes  afin  de  régler  la 
section  de  passage  d'admission  de  comburant  dans  la- 
dite  chambre,  lesdits  diaphragmes  étant  regroupés  par 
groupes  de  deux  diaphragmes  adjacents,  et  les  organes 
de  réglage  d'un  groupe  étant  attelés  à  un  organe  de 
commande  commun. 

Ces  dispositifs  d'injection  d'air  à  débit  variable 
adaptés  à  une  commande  par  paires  de  diaphragmes 

sont  connus  par  FR-A-2  661  714  et  FR-A-2  676  529. 
La  commande  par  paires  de  diaphragmes  est  inté- 

ressante  du  fait  de  la  simplification  mécanique  du  dis- 
positif,  et  de  la  diminution  de  la  masse  et  des  coûts. 

s  Ainsi  qu'on  le  voit  clairement  à  la  figure  1  de  FR-A- 
2  676  529,  les  deux  ensembles  d'aubes  d'un  groupe  de 
deux  diagrammes  adjacents  sont  fixes  par  rapport  aux 
parois  de  la  chambre  de  combustion  et  ont  des  géomé- 
tries  identiques  afin  que  les  débits  d'air  introduits  dans 

10  la  chambre  par  les  différents  diaphragmes  tourbillon- 
nent  dans  le  même  sens.  Les  deux  couronnes  ont  éga- 
lement  des  géométries  semblables,  mais  ces  deux  cou- 
ronnes  pivotent  ensemble  dans  des  directions  oppo- 
sées. 

15  ||  en  résulte  que,  à  l'exception  de  la  fermeture  totale 
ou  de  l'ouverture  totale  des  orifices,  les  profils  aérody- 
namiques  des  conduits  d'air  des  deux  diaphragmes  ne 
sont  pas  identiques,  cardans  l'un  des  diaphragmes,  les 
passages  des  orifices  sont  situés  du  côté  d'une  face  des 

20  aubes,  l'intrados  par  exemple,  tandis  que  dans  l'autre 
diaphragme,  les  passages  des  orifices  sont  situés  du 
côté  de  l'autre  face  des  aubes.  Les  angles  des  compo- 
santes  axiale  et  tangentielle  des  filets  d'air  introduits  par 
les  deux  diaphragmes  d'un  groupe  ne  sont  donc  pas 

25  identiques  pour  un  débit  d'air  donné,  ce  qui  est  défavo- 
rable  à  l'homogénéité  du  mélange  d'air  pour  tous  les  in- 
jecteurs. 

Le  but  de  la  présente  invention  est  de  pallier  cet  in- 
convénient  dans  un  dispositif  d'injection  à  débit  variable 

30  adapté  à  une  commande  par  paire,  et  d'obtenir  une  ho- 
mogénéité  du  mélange  air  et  carburant  pour  tous  les  in- 
jecteurs  d'une  chambre  de  combustion. 

L'invention  atteint  son  but  par  le  fait  que,  dans  cha- 
que  groupe  de  deux  diaphragmes,  l'organe  de  réglage 

35  de  l'un  des  diaphragmes  agit  sur  l'ensemble  d'aubes,  la 
couronne  dudit  diaphragme  étant  fixe  par  rapport  aux 
parois  de  la  chambre  de  combustion,  tandis  que  l'orga- 
ne  de  réglage  de  l'autre  diaphragme  agit  sur  la  couron- 
ne,  l'ensemble  d'aubes  de  cet  autre  diaphragme  étant 

40  fixe  par  rapport  aux  parois  de  la  chambre  de  combus- 
tion. 

D'autres  caractéristiques  et  avantages  de  l'inven- 
tion  ressortiront  à  la  lecture  de  la  description  suivante 
faite  à  titre  d'exemple  non  limitatif  et  en  référence  aux 

45  dessins  annexés  dans  lesquels  : 

La  figure  1  est  une  coupe  selon  un  plan  passant  par 
l'axe  de  révolution  d'une  chambre  de  combustion 
annulaire  de  turbomachine,  de  la  partie  supérieure 

so  de  cette  chambre  ; 
La  figure  2  est  une  vue  en  perspective  d'un  groupe 
de  deux  diaphragmes  adjacents,  de  leurs  organes 
de  réglage  et  de  l'organe  de  commande  commun  ; 
La  figure  3  est  une  vue  éclatée  du  groupe  de  deux 

55  diaphragmes  montré  sur  la  figure  2  ; 
La  figure  4  montre  la  géométrie  des  conduits  d'air 
des  deux  diaphragmes  d'un  groupe. 
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La  chambre  de  combustion  1  montrée  sur  la  figure 
I  est  du  type  annulaire,  d'axe  2.  Elle  est  destinée  à  équi- 
per  un  moteur  d'aviation.  Elle  est  délimitée  par  une  paroi 
interne  3,  une  paroi  externe  4,  qui  sont  reliées  par  un 
fond  5  et  définissent  l'enceinte  de  combustion  propre- 
ment  dite  6. 

L'enceinte  de  combustion  est  en  outre  contenue 
dans  un  carter  7  délimité  par  une  enveloppe  interne  8 
et  par  une  enveloppe  externe  9,  toutes  deux  annulaires 
d'axes  2.  Le  carter  7  est  par  ailleurs  alimenté  en  com- 
burant  sous  pression,  généralement  de  l'air  comprimé, 
par  l'intermédiaire  d'un  compresseur,  symbolisé  par  la 
flèche  F,  et  d'un  orifice  d'admission  de  comburant  10. 

Des  dispositifs  d'injection  de  carburant  (non  repré- 
sentés)  associés  à  des  dispositifs  d'alimentation  en 
comburant  11  sont  adaptés  sur  le  fond  5  de  l'enceinte 
de  combustion  6.  Chaque  dispositif  d'alimentation  en 
comburant  11  comporte  : 

un  ensemble  d'aubes  inclinées  radialement  12,  for- 
mant  des  canaux  1  3  qui  sont  susceptibles  de  relier 
le  carter  7  à  l'enceinte  de  combustion  6  et  qui  dé- 
bouchent  à  la  périphérie  externe  1  4  dudit  ensemble 
par  des  orifices  15  ;  et 
une  couronne  1  6  qui  entoure  l'ensemble  d'aubes  1  2 
et  qui  présente  des  lumières  17  aptes  à  coïncider 
avec  les  orifices  1  5  de  l'ensemble  d'aubes  1  2  asso- 
cié  et  dont  les  parois  18  séparant  les  lumières  17 
sont  susceptibles  d'obturer  au  moins  partiellement 
les  orifices  15  par  pivotement  relatif  entre  ladite 
couronne  16  et  l'ensemble  d'aubes  12. 

Les  dispositifs  d'alimentation  en  comburant  11 
d'une  chambre  de  combustion  1  sont  en  nombre  pair  et, 
sont  regroupés  par  groupes  20  de  deux  dispositifs  ad- 
jacents  11a,  11b. 

Le  débit  de  comburant  introduit  dans  la  chambre  de 
combustion  1  par  les  deux  dispositifs  d'admission  11a, 
I  I  b,  d'un  groupe  20  est  réglé  par  le  déplacement  selon 
les  directions  représentées  par  les  flèches  F1  et  F2  de 
la  figure  2,  d'une  tige  de  commande  21  liée  à  une  équer- 
re  22  qui  présente  à  son  extrémité  inférieure  un  alésage 
23  dans  laquelle  loge  une  rotule  24. 

La  rotule  24  est  solidaire  d'un  arbre  25  qui  est  dis- 
posé  dans  des  paires  d'encoches  26a,  26b  de  deux  ta- 
quets  27a,  27b  formant  les  organes  de  réglage  respec- 
tifs  des  dispositifs  d'admission  de  comburant  11a,  11b. 

Le  taquet  27a  est  lié  à  l'ensemble  d'aubes  12a  du 
dispositif  d'admission  de  comburant  11a,  tandis  que  la 
couronne  16a  de  ce  dispositif  11a  est  fixée  sur  le  fond 
5  de  l'enceinte  de  combustion  6. 

Le  taquet  27b,  par  contre,  est  lié  à  la  couronne  1  6b 
de  l'autre  dispositif  d'admission  du  comburant  11b,  et 
l'ensemble  d'aubes  1  2b  de  ce  dispositif  1  1  b  est  fixé  sur 
le  fond  5  de  l'enceinte  de  combustion  6. 

Ainsi  qu'on  le  voit  clairement  sur  la  figure  3,  les  deux 
ensembles  d'aubes  12a  et  12b  sont  de  définitions  diffé- 
rentes.  Il  en  est  de  même  des  deux  couronnes  16a  et 

16b. 
Les  deux  couronnes  16a  et  16b  comportent  en 

outre  des  languettes  de  guidage  30,  qui  en  position 
d'ouverture  totale  des  dispositifs  d'admission  de  com- 

5  burant  11a,  11b  sont  en  contact  avec  les  faces  31  des 
aubes  12,  ainsi  que  cela  est  représenté  sur  la  figure  4. 
Les  canaux  d'admission  de  comburant  1  3  sont  ainsi  dé- 
limités  par  ces  languettes  de  guidage  et  les  autres  faces 
32  des  aubes  1  2,  situées  en  vis-à-vis  des  languettes  de 

10  guidage  30. 
Comme  on  le  voit  sur  la  figure  4,  les  aubes  12  des 

deux  dispositifs  d'admission  de  comburant  11a,  11b, 
sont  inclinées  dans  le  même  sens  afin  que  les  débits 
d'air  introduits  dans  l'enceinte  de  combustion  6  par  ces 

15  deux  dispositifs  1  1  a,  1  1  b  tourbillonnent  dans  le  sens  des 
aiguilles  d'une  montre. 

Si,  partant  de  la  configuration  montrée  sur  la  figure 
4,  on  déplace  la  tige  de  commande  21  dans  le  sens  de 
la  flèche  F1  (vers  le  haut),  le  taquet  27a  entraîne  en  ro- 

20  tation  l'ensemble  d'aubes  1  2a  dans  le  sens  de  la  flèche 
62,  tandis  que  le  taquet  27b  entraîne  en  rotation  la 
couronne16b,  et  par  le  fait  les  languettes  de  guidage 
30b  de  cette  couronne  16b,  dans  le  sens  de  la  flèche 
61  .  La  valeur  du  déplacement  angulaire  des  deux  pièces 

25  1  2a  et  1  6b  est  identique  et  de  sens  contraire.  A  la  suite 
de  ce  déplacement  les  sections  des  passages  de  com- 
burant  dans  les  canaux  13  diminuent,  mais  elles  sont 
égales  et  de  géométries  identiques  dans  les  deux  dis- 
positifs  d'admission  de  comburant  11a  et  11b. 

30  Si  maintenant  on  agit  sur  la  tige  de  commande  21 
dans  le  sens  de  la  flèche  F2  (vers  le  bas),  le  taquet  27a 
fait  tourner  l'ensemble  d'aubes  12a  dans  le  sens  de  la 
flèche  64  et  le  taquet  27b  fait  tourner  la  couronne  16b 
dans  le  sens  de  la  flèche  63.  Ici  aussi  les  valeurs  des 

35  déplacements  angulaires  sont  identiques.  Les  sections 
de  passage  de  comburant  augmentent  dans  les  deux 
dispositifs  d'admission  de  comburant  11a,  11b.  Elles 
sont  encore  identiques  en  section  et  en  géométrie. 

40 
Revendications 

1.  Dispositif  d'alimentation  en  comburant,  tel  que  de 
l'air,  d'une  chambre  de  combustion  (1  )  d'une  turbine 

45  à  gaz,  dispositif  d'alimentation  en  comburant  com- 
prenant  notamment  une  pluralité  de  diaphragmes 
de  réglage  (1  1  )  de  la  quantité  de  comburant  admis 
dans  ladite  chambre  de  combustion  (1),  chaque 
diaphragme  (11)  comportant  un  ensemble  d'aubes 

so  (1  2)  formant  des  canaux  (1  3)  d'admission  de  com- 
burant  débouchant  par  des  orifices  (15)  dans  une 
périphérie  externe  (14)  dudit  ensemble  d'aubes 
(12),  une  couronne  (16)  entourant  ledit  ensemble 
d'aubes  (12),  qui  présente  des  lumières  (17)  aptes 

55  à  coïncider  avec  lesdits  orifices  (1  5)  et  qui  est  sus- 
ceptible  d'obturer  au  moins  partiellement  lesdits  ori- 
fices  (15),  et  un  organe  de  réglage  (27a,  27b)  per- 
mettant  le  pivotement  relatif  de  ladite  couronne  (1  6) 

3 
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par  rapport  audit  ensemble  d'aubes  (12)  afin  de  ré- 
gler  la  section  de  passage  d'admission  de  combu- 
rant  dans  ladite  chambre,  lesdits  diaphragmes 
étant  regroupés  par  groupes  (20)  de  deux  diaphrag- 
mes  adjacents  (11a,  1  1  b)  et  les  organes  de  réglage  s 
(27a,  27b)  des  deux  diaphragmes  d'un  groupe  étant 
attelés  à  un  organe  de  commande  commun  (21), 

caractérisé  par  le  fait  que,  dans  chaque  grou- 
pe  (20)  de  deux  diaphragmes  (11a,  11b),  l'organe 
de  réglage  (27a)  de  l'un  des  diaphragmes  (11a)  agit  10 
sur  l'ensemble  d'aubes  (1  2a),  la  couronne  (1  6a)  du- 
dit  diaphragme  (11a)  étant  fixe  en  rotation  par  rap- 
port  aux  parois  de  la  chambre  de  combustion  (1  ), 
tandis  que  l'organe  de  réglage  (27b)  de  l'autre 
diaphragme  (11b)  agit  sur  la  couronne  (16b),  l'en-  15 
semble  d'aubes  (12b)  de  cet  autre  diaphragme 
(11b)  étant  fixe  en  rotation  par  rapport  aux  parois 
de  la  chambre  de  combustion  (1). 

55 
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