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Domaine de l’invention
La présente invention se rapporte à un système de venti­

lation de la chambre de palier d’un moteur d’avion comprenant :
- au moins une chambre de palier à étanchéité pneumatique réalisée 

par de l’air de barrière passant par les joints de la chambre de palier, 
ayant des éléments de palier qui reçoivent une pièce mécanique d’un 
moteur d’avion,

- au moins une conduite de ventilation reliée à la chambre de palier 
pour évacuer de la chambre de palier, un mélange huile/air qui se 
trouve dans la chambre de palier,

- un séparateur d’huile dans lequel débouche la conduite de ventila­
tion, ce séparateur d’huile recevant le mélange huile/air de la 
chambre de palier,

- une conduite de retour d’huile reliée au séparateur d’huile et qui 
évacue l’huile séparé du mélange huile/ air, et

- une conduite de sortie d’air reliée au séparateur d’huile qui évacue 
l’air nettoyé vers l’extérieur.

L’invention se rapporte également à un procédé pour ap­
pliquer un rapport de pressions déterminé par des joints de chambre de 
palier d’une chambre de palier à étanchéité pneumatique d’un moteur 
d’avion, procédé selon lequel 
le côté extérieur des joints de la chambre de palier est soumis à une 
pression de blocage par l’air de blocage appliqué sur les joints et à 
l’intérieur il règne une pression de chambre, et
- le mélange air/huile dans la chambre de palier passe par une con­

duite d’évacuation d’air dans un séparateur d’huile et après la sépa­
ration de l’huile du mélange huile/air, l’air nettoyé est évacué du 
séparateur d’huile vers l’extérieur en passant par une conduite de 
sortie d’air.

Etat de la technique
Un moteur d’avion se compose principalement d’un com­

presseur, d’une chambre de combustion et d’une turbine. Le compres­
seur et la turbine son reliés par un arbre. Cet arbre est logé dans une 
chambre de palier comportant des éléments de palier lubrifiés et refroi­
dis par de l’huile. L’huile est habituellement prélevée dans un réservoir 
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d’huile par une pompe de transfert et un système de conduite pour pas­
ser un ou plusieurs filtres à huile de la chambre de palier et alimenter 
les éléments de palier puis arriver dans une bâche à huile dans la 
chambre de palier d’où l’huile est prélevée par d’autres conduites et une 
pompe de refoulement pour être renvoyé dans le réservoir de façon à 
former ainsi un circuit d’huile. Pour éviter la sortie d’huile de la 
chambre de palier, la chambre comporte des joints qui sont en plus sol­
licités à partir de l’extérieur par de l’air de blocage. Cet air de blocage 
crée une pression (pression de blocage) autour des chambres de palier 
et des joints pour générer un rapport de pressions positif de part et 
d’autre des joints de la chambre de palier. Cela signifie que la pression 
de l’air à l’extérieur de la chambre de palier, c'est-à-dire la pression de 
blocage, est supérieure à la pression de l’air de la chambre de palier 
(c'est-à-dire la pression de la chambre). Dans le cas d’un tel rapport po­
sitif de pressions, l’air passe par les joints pour pénétrer dans la 
chambre et évite ainsi que l’huile ne sorte à ces mêmes endroits. Cet air 
de blocage est habituellement prélevé sur le compresseur du turbomo- 
teur, c'est-à-dire de l’air de prise pour arriver de l’extérieur sur la 
chambre de palier.

Comme la pompe de refoulement d’huile qui aspire l’huile 
collectée dans la bâche à l’huile ne peut en général prendre en plus l’air 
d’alimentation de la chambre de palier, cette chambre est ventilée pour 
cette raison. Le système de ventilation se compose habituellement d’une 
ou plusieurs conduites d’évacuation d’air (conduite de ventilation) par­
tant de l’intérieur de la chambre de palier. Cette conduite de ventilation 
d’air arrive sur un séparateur d’huile (encore appelé « reniflard »). Le 
séparateur d’huile sépare l’huile de l’air ; l’huile séparée est de nouveau 
fournie au réservoir d’huile par une pompe de refoulement de façon à la 
conserver dans le circuit d’huile. L’air nettoyé sans huile est évacué du 
séparateur d’huile à l’extérieur du turbomoteur en passant par une 
conduite de sortie d’air.

Habituellement, ce système d’évacuation d’air est conçu 
pour fonctionner avec une dépression naturelle. Cela signifie que la 
pression la plus élevée est la pression de blocage qui règne autour de la 
chambre de palier et qui se détend alors en passant par les joints de la 
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chambre de palier puis la chambre de palier elle-même ayant une ou 
plusieurs conduites de ventilation puis arriver dans le séparateur 
d’huile et dans la conduite de sortie pour s’échapper à l’extérieur du 
moteur.

Le système de ventilation de la chambre de palier tel que 
décrit ci-dessus a l’inconvénient que dans les conditions mal définies, 
l’alimentation en air de blocage des joints de la chambre de paliers peut 
être trop faible de sorte que la pression de blocage n’est pas suffisante 
pour réaliser un rapport de pressions positif sur les joints de la 
chambre de palier. Cela peut entraîner une sortie d’huile de la chambre 
de palier. Dans ce cas, il est possible d’éviter l’huile dans le chemin de 
gaz du compresseur et de là, dans la conduite de prise assurant 
l’alimentation en air frais du véhicule ce qu’il faut à tout prix éviter.

Une pression de blocage trop faible appliquée aux joints 
de la chambre de palier peut résulter de ce que le compresseur ne crée 
pas une pression suffisante pour fournir suffisamment d’air à la 
chambre de palier. Une des raisons à cela peut être celle de phase tran­
sitoire telle que par exemple le démarrage du moteur ou le « lancement 
du moteur » c'est-à-dire l’entraînement du moteur avec un démarreur 
de moteur sans toutefois démarrer le moteur ainsi que d’autres phases 
transitoires du moteur telles que par exemple un changement rapide de 
charge du compresseur. Comme à ce moment on ne dispose pas de 
toute la puissance du compresseur, l’alimentation en air de blocage 
peut, dans ce cas, être trop faible, de sorte que la pression de blocage 
sera inférieure à la pression de la chambre créant des conditions de 
pressions négatives avec pour conséquence une sortie d’huile de la 
chambre de palier.
But de l’invention

La présente invention a pour but de développer un sys­
tème de ventilation de la chambre de palier d’un moteur d’avion qui, 
même en cas d’alimentation réduite en air de blocage des joints de la 
chambre de palier, crée néanmoins un rapport de pressions positif pour 
les joints de la chambre de palier. Le procédé doit, en outre, garantir 
des conditions positives de pression en fonction des joints de la 
chambre de palier à étanchéité pneumatique, d’un moteur d’avion.
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Exposé et avantages de l’invention
A cet effet, l’invention a pour objet un système de ventila­

tion de la chambre de palier selon les caractéristiques développées ci- 
dessus, caractérisé en ce que
la conduite de sortie d’air comporte un éjecteur d’air qui éjecte le gaz 
alimentant cet éjecteur dans la conduite de sortie d’air avec une vitesse 
supérieure à la vitesse de l’air passant par la conduite de sortie d’air et 
passant du séparateur d’huile à l’environnement extérieur.

Selon l’invention, la conduite de sortie d’air comporte un 
éjecteur d’air qui évacue l’air nettoyé du séparateur d’air dans 
l’environnement du moteur. L’éjecteur éjecte le gaz fourni par une 
source externe à une vitesse dans la conduite de sortie d’air qui est su­
périeure à la vitesse de l’air évacué du séparateur d’huile. L’éjecteur ac­
célère ainsi la veine d’air, créant une chute de pression dans le système 
de ventilation de la chambre de palier, malgré la pression de blocage, 
réduite, au niveau des joints de la chambre de palier et se traduisant 
par un rapport positif de pressions sur les joints de la chambre de pa­
lier. Même dans les phases transitoires comme par exemple au démar­
rage du moteur ou au lancement du moteur ainsi que dans d’autres 
phases transitoires de fonctionnement du moteur tel que par exemple 
un changement rapide de charge du compresseur, on a toujours un 
rapport positif de pression appliqué aux joints de la chambre de palier.

Ainsi et en d’autres termes, la solution de l’invention re­
pose sur l’idée d’un éjecteur d’air dans le canal d’air ou dans la con­
duite d’air entre le séparateur d’huile et l’environnement du moteur qui, 
en cas d’alimentation suffisante en air de blocage créer par sa mise en 
oeuvre, une chute de pression dans le système de ventilation de la 
chambre de palier en établissant ainsi un rapport positif de pressions 
sur les joints de la chambre de palier ; cela évite d’encrasser le chemin 
du gaz du compresseur et l’air prélevé pour alimenter l’avion en air 
frais.

Selon un développement de l’invention, l’éjecteur est ins­
tallé dans la conduite de sortie d’air pour que la direction de 
l’écoulement de l’air sortant de l’éjecteur d’air soit pour l’essentiel, iden­
tique à la direction de l’écoulement de l’air nettoyé qui passe de la con­
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duite de sortie d’air du séparateur d’huile à l’environnement. Il est ainsi 
par exemple prévu que l’éjecteur d’air comporte une conduite avec un 
orifice installé dans la conduite de sortie d’air pour que l’orifice de la 
conduite soit tourné vers l’aval. L’air éjecté par l’éjecteur d’air a ainsi 
une vitesse plus élevée que l’air environnant, venant du séparateur 
d’huile et qui arrive sans éjecteur d’air dans l’environnement, si bien 
que cet air est accéléré par l’air éjecté, ce qui crée une dépression. 
L’effet physique utilisé ainsi est le même que celui d’une buse Venturi, 
c’est-à-dire le principe du Venturi.

Suivant une autre caractéristique, la conduite de 
l’éjecteur d’air est muni d’une buse pour avoir une vitesse aussi élevée 
que possible du gaz sortant de l’éjecteur d’air.

La position exacte de l’éjecteur d’air dans la conduite de 
sortie d’air entre le séparateur d’huile et l’environnement n’est pas im­
portante car l’effet physique produit ne dépend pas de la position de 
l’éjecteur d’air. Même la forme précise et la réalisation de la conduite de 
sortie d’air entre le séparateur d’air et l’environnement n’est pas une 
condition indispensable pour la mise en oeuvre de l’invention, dans la 
mesure où l’éjecteur d’air crée une dépression suffisante dans la con­
duite de sortie d’air.

Selon un développement de l’invention, l’éjecteur d’air est 
activé automatiquement lorsque le démarreur du moteur de l’avion, 
fonctionnant avec l’air comprimé, reçoit précisément de l’air comprimé. 
Cet air comprimé est en général fourni par le système d’aération de 
l’avion qui reçoit habituellement l’air comprimé de moteurs auxiliaires 
ou d’un moteur de l’avion déjà mis en route ou encore d’une alimenta­
tion externe d’air comprimé branché sur le système de ventilation de 
l’avion.

Selon un premier développement, après activation, 
l’éjecteur d’air reçoit une partie de l’air comprimé prélevé sur le système 
de ventilation de l’avion allant vers le démarreur. L’éjecteur d’air est 
ainsi intégré de façon qu’une partie de l’air comprimé soit prélevée sur 
l’alimentation en air comprimé du démarreur et soit fourni à l’éjecteur 
d’air.
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Selon un autre développement, l’éjecteur d’air après acti­
ver reçoit une partie de l’air sortant du démarreur ou la totalité de cet 
air. L’éjecteur d’air est ainsi intégré pour que la sortie d’air du démar­
reur fournisse une partie ou tout l’air du démarreur.

Selon une autre caractéristique, deux sources 
d’alimentation en air de l’éjecteur d’air ne sont données qu’à titre 
d’exemple. L’alimentation en air de l’éjecteur d’air peut, en principe, être 
constituée par n’importe qu’elle source d’air ou source de gaz. C’est ain­
si qu’en variante on peut également alimenter un éjecteur d’air avec l’air 
comprimé directement du système d’alimentation en air de l’avion ou 
d’un moteur auxiliaire de l’avion.

Selon un autre développement de l’invention, le système 
comporte un système de commande qui gère le fonctionnement de 
l’éjecteur d’air par exemple par l’utilisation d’une soupape de com­
mande dans la conduite d’alimentation en air comprimé de l’éjecteur de 
façon que celui-ci fonctionne et ne crée une dépression dans la conduite 
de sortie d’air du séparateur d’huile que si le rapport des pressions 
entre la pression de blocage et la pression de la chambre appliquée aux 
joints de la chambre de palier à étanchéité pneumatique, descend en- 
dessous d’un niveau prédéfini ou sous une amplitude prédéfinie. Une 
telle commande de l’éjecteur d’air ne peut se faire par exemple qu’avec 
des capteurs installés dans la chambre de palier et à l’extérieur de celle- 
ci. Une telle commande peut néanmoins se faire de manière simplifiée 
pour détecter certains paramètres de fonctionnement, par exemple pour 
détecter si le démarrage du moteur ou le lancement du moteur ainsi 
que d’autres opérations transitoires du moteur telles qu’un changement 
rapide de charge du compresseur sont appliquées ou si le compresseur 
du moteur a reçu une alimentation suffisante vers le blocage.

Suivant une autre caractéristique, la chambre de palier et 
le séparateur d’huile peuvent être reliés par une ou plusieurs conduites 
de ventilations. En outre, plusieurs chambres de palier ou d’autres 
composants du moteur alimentés en huile et nécessitant une ventilation 
telle que par exemple la transmission, peuvent être raccordés au sépa­
rateur d’huile par des conduites de ventilation. La nature de conduite 
de ventilation et de leur branchement sur la chambre de paliers et le 
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séparateur d’huile peuvent alors en principe être quelconque dans la 
mesure où il y a une chute de pression d’un système de ventilation et 
que celle-ci se répercute par au moins une conduite de ventilation dans 
la chambre de palier.

La présente invention a également pour objet un procédé 
de gestion des conditions de rapport de pressions souhaitées, appli­
quées aux joints de la chambre de palier d’un moteur d’avion. Les joints 
de la chambre de palier sont exposés, côté extérieur, à l’air de blocage 
qui crée une pression de blocage et du côté intérieur à la pression de la 
chambre. Le mélange huile/air dans la chambre de palier est fourni au 
séparateur d’huile en passant par une conduite de ventilation. Après 
séparation de l’huile du mélange huile/air, l’air ainsi nettoyé est évacué 
du séparateur d’huile par la conduite de sortie d’air à l’environnement.

Selon l’invention, en cas de dépassement vers le bas ou 
d’absence de rapport de pressions déterminé, pour les pressions appli­
quées aux joints de la chambre de palier et exercées par la pression de 
blocage par rapport à la pression de la chambre à la sortie du sépara­
teur d’huile, il se développe une dépression au moins dans le sépara­
teur d’huile et dans une conduite de ventilation pour arriver au moins 
partiellement jusque dans la chambre de palier. La pression de la 
chambre de palier diminue ainsi, si bien que l’on aura les conditions de 
pressions ou le rapport de pressions déterminé entre la pression de blo­
cage et la pression de la chambre ; ces conditions de pression 
s’appliqueront aux joints de la chambre d’étanchéité même si la pres­
sion de blocage est relativement basse.
Dessins

La présente invention sera décrite ci-après de manière 
plus détaillée à l’aide d’un exemple de système de ventilation de l’air de 
la chambre de palier d’un moteur d’avion et de son procédé de gestion 
représenté dans les dessins annexés dans lesquels :
- la figure 1 est une vue schématique d’un exemple de chambre de pa­

lier rendue étanche par de l’air de blocage et raccordée à une con­
duite de ventilation,

- la figure 2 montre un exemple de séparateur d’huile ayant plusieurs 
conduites de ventilation arrivant en entrée et sortant de la chambre 



8

5

10

15

20

25

30

35

de palier comme celle de la figure 1 qui est reliée, côté sortie, à une 
conduite de retour d’huile et à une conduite de sortie d’air, cette 
dernière intégrant l’éjecteur d’air, et

- la figure 3 est un exemple de réalisation d’un démarreur pour dé­
marrer le moteur d’avion, et recevant l’air comprimé pour l’éjecteur 
d’air selon la figure 2.

Description de modes de réalisation de l’invention
La figure 1 montre une chambre de palier 1 entourée par 

un boîtier de palier 10. La chambre de palier 1 loge un ou plusieurs 
éléments de paliers 2 qui reçoivent une pièce mécanique d’un moteur 
d’avion ; ici il s’agit de l’arbre 3 du moteur. L’élément de palier 2 est re­
froidit par de l’huile dans la chambre de palier 1 arrivant dans la 
chambre de paliers 1 par l’entrée d’huile 4. L’huile s’accumule dans la 
bâche à huile 5 de la chambre de palier 1 pour en sortir par la sortie 
d’huile 6.

La chambre de palier 1 et le boîtier de palier 10 sont ren­
dus étanche au niveau de l’arbre 3 par des joints 7 de la chambre de 
paliers qui sont en outre soumis à l’action de l’air de blocage 8. L’air de 
blocage 8 presse les joints 7, 8 et ainsi la sortie de l’huile. L’air de blo­
cage 8 crée une pression de blocage PI sur le côté extérieur du boîtier 
de palier 10. Dans la chambre de palier 1 il règne une pression de 
chambre P2. Pour garantir que l’air de blocage 8 évite en toute sécurité 
la sortie d’huile de la chambre de palier 1 au niveau des joints 7 il faut 
avoir un rapport positif de pression P1/P2, c'est-à-dire que la pression 
de blocage PI doit être supérieure à la pression de chambre P2.

Les joints 7 de la chambre de paliers sont par exemple 
des joints en labyrinthe, des joints en carbone ou des joints à balais. 
L’air de blocage 8 est dérivé du compresseur du moteur en fonctionne­
ment normal pour alimenter, par l’intermédiaire de conduites, de ca­
naux ou autres, les joints 7 de la chambre de palier et ainsi la chambre 
de paliers 1 elle-même.

Grâce au rapport positif de pressions PI, P2, l’air de blo­
cage 8 pénètre en faible quantité par les joints 7 dans la chambre de 
palier 1 dans laquelle règne un mélange d’air et d’huile de sorte qu’il 
faut en assurer l’évacuation d’air. Le mélange huile/air est évacué par 
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une conduite de ventilation 9 reliée à la chambre de palier 1. Ce mé­
lange huile/air est fourni à un séparateur d’huile représenté à la fi­
gure 2.

Le séparateur d’huile 11 de la figure 2 comprend une ou 
plusieurs entrées 9 constituées par l’extrémité de conduites de ventila­
tion 9 comme la conduite de ventilation 9 de la figure 1. Une chambre 
de palier 1 peut être reliée ainsi par une ou plusieurs conduites de ven­
tilation ou d’évacuation d’air 9 au séparateur d’huile 11. On peut éga­
lement avoir un séparateur d’huile 11 recevant les conduites de 
ventilation 9 de plusieurs chambres de palier et/ou de plusieurs com­
posants de moteur tel que par exemple une transmission. Les conduites 
de ventilation 9 alimente le séparateur d’huile 11 avec le mélange 
huile/ air de la chambre de palier 1.

Le séparateur d’huile sépare en huile et en air de manière 
connue en soi, par exemple par effet centrifuge, le mélange huile/air. Le 
composant huile est renvoyé par une conduite de retour 12 dans le ré­
servoir d’huile de façon que l’huile reste dans le circuit d’huile. L’air 23 
nettoyé est évacué dans l’environnement 14 du moteur par une con­
duite de sortie d’air 13.

Selon l’invention, la conduite de sortie d’air 13 comporte 
un éjecteur d’air 15 entre le séparateur d’huile 11 et l’environnement 14 
du moteur. Cet éjecteur 15 éjecte un gaz 17 qui lui est fourni par une 
autre source, dans la conduite de sortie d’air 13 à une vitesse qui est 
supérieure à la vitesse de la veine d’air nettoyé 23, liée à la chute de 
pression entre le séparateur d’huile 11 et l’environnement 14 du mo­
teur.

Le gaz 18 éjecté à une vitesse élevée par l’éjecteur d’air 15 
dans la conduite de sortie d’air 13 de l’air nettoyé 23, crée une dépres­
sion dans la conduite de sortie d’air 13. Cette dépression se transmet 
au séparateur d’huile 11 et par celui-ci, à la conduite d’évacuation d’air 
9 de la chambre de palier 1. Le principe physique ainsi mis en œuvre 
correspond au principe de la buse Venturi ou encore appelé « principe 
du Venturi ».

L’éjecteur d’air 15 est sous la forme d’une conduite dont 
l’orifice 16 est tourné du côté aval pour que l’effet décrit se produise ef­
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fectivement. En plus, la conduite d’air 15 peut avoir un rétrécissement 
de section sur l’orifice de sortie du tube ou à proximité de celui-ci pour 
réaliser la fonction de buse.

La source du gaz 17 fourni à l’éjecteur d’air 15 peut en 
principe être de nature quelconque. Le gaz fourni est notamment de l’air 
comprimé. La figure 3 montre un exemple de cette situation.

La figure 3 montre le démarreur 19 servant à lancer le 
moteur de l’avion dont l’arbre de compresseur tourne. Ce démarreur 19 
est entraîné par l’air comprimé 20 que fournit le système d’air de l’avion 
et il est activé par une soupape de démarrage 21. Lorsque la soupape de 
démarrage 21 est ouverte, de l’air comprimé arrive sur le démarreur 19.

Selon le premier mode de réalisation, une partie de l’air 
comprimé 20 d’alimentation est prélevé dans la région entre la soupape 
de démarreur 21 et le démarreur 19 pour être fourni par l’alimentation 
en air 17.1 comme air comprimé 17 à l’éjecteur d’air 15 de la figure 2 
qui fonctionne de manière correspondante et remplit la fonction décrite.

Selon un second exemple de réalisation, une partie ou la 
totalité de l’air 22 sortant du démarreur 19 alimente l’éjecteur d’air 15. 
Lorsque la soupape de démarrage 21 est ouverte, le démarreur 19, re­
çoit l’air comprimé du système d’alimentation en air de l’avion et avec 
cet air comprimé 20 on démarre le moteur d’avion par son arbre de 
compresseur. Selon cet exemple de réalisation, au moins une partie de 
l’air sortant 22 est prélevé pour être fourni par l’alimentation en air 
17-2 comme air comprimé 17 par l’éjecteur d’air 15 de la figure 2.

L’éjecteur d’air 15 selon la figure 2 ne fonctionne pas en 
permanence mais seulement dans certaines circonstances, à savoir 
lorsque le rapport des pressions P1/P2 appliquées aux joints 7 de la 
chambre de palier de la figure 1 est un rapport négatif ou risque de de­
venir négatif, c'est-à-dire lorsque la pression P2 de la chambre est supé­
rieure à la pression PI de blocage et qu’il y a un risque que de l’huile 
sorte de la chambre de palier 1 et arrive dans le chemin du gaz du tur- 
bomoteur. Dans ce cas, l’éjecteur d’air 15 est activé. La dépression qu’il 
crée et qui se développe du séparateur d’huile 11 et par les conduites de 
ventilation 9 dans la chambre de palier 1 pour y diminuer la pression 
peut maintenir un rapport positif de pression P1/P2 si la pression de 
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blocage PI n’atteint que des valeurs relativement faibles. En abaissant 
la pression de la chambre de paliers, on rétablit un rapport positif des 
pressions appliquées aux joints de la chambre de paliers ou encore on 
maintient la pression.

L’éjecteur d’air 15 est conçu et positionné pour ne pas 
être activé lorsque le moteur est en régime stationnaire et pour ne pas 
perturber le fonctionnement normal de ventilation de la conduite de sor­
tie d’air 13. D’autre part, il doit être conçu et positionné et être alimenté 
en air comprimé pour que dans le mode transitoire du moteur, par 
exemple lors d’une opération de démarrage du moteur, pour le démar­
rage du moteur ou pour le lancement du moteur c'est-à-dire lorsqu’on 
fait tourner le moteur avec le démarreur sans lancer le moteur, et aussi 
pour d’autres phases transitoires du mécanisme de moteur tel que par 
exemple le remplacement rapide de la charge du compresseur du fait de 
l’air expulsé à vitesse élevée, on crée une chute de pression à la sortie 
de l’air du séparateur d’huile et qui se développe sur tout le séparateur 
gauche et ainsi au moins dans la conduite de ventilation, pour arriver 
au moins en partie jusque dans la chambre de palier et réaliser ou 
maintenir ainsi un rapport positif de pression appliqué aux joints 7 de 
la chambre de palier.

L’activation de l’éjecteur d’air peut se faire de différentes 
manières. Par exemple, pour certaines conditions de fonctionnement 
d’un moteur, l’éjecteur d’air sera activé automatiquement, par exemple 
au cas où la soupape de démarreur 21 est ouverte et qu'ainsi de l’air 
comprimé fourni par le démarreur 19 ou l’éjecteur d’air recevra un gaz 
ou de l’air comprimé par une conduite d’alimentation variable qui est 
commutée par une vanne. En variante ou en complément, on peut pré­
voir des systèmes de capteurs pour détecter des rapports de pressions 
actuels P1/P2 et commander ou réguler un rapport de pressions sou­
haité par l’activation correspondante de l’éjecteur d’air 15.

La présente invention constitue une solution simple du 
problème de maintien d’un rapport de pressions positif sur les joints de 
la chambre de palier même lorsque le moteur est en mode transitoire 
car l’infrastructure existante ne peut être modifiée et que seulement 
une autre conduite avec une autre alimentation en air peut être instal­
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lée dans la conduite de sortie d’air entre le séparateur d’huile et 
l’environnement du moteur.

En outre, il n’est pas nécessaire de modifier le système 
d’air de blocage existant, par une plus forte alimentation en air de blo­
cage du système de chambre de palier et qui a ainsi l’avantage de ne 
pas modifier l’air prélevé sur le compresseur pour l’alimentation en air 
et ne pas détériorer la puissance de compression.

L’invention ne se limite pas à sa présentation selon les 
exemples ci-dessus qui ne sont pas limitatifs. Ainsi, par exemple, la réa­
lisation des rapports de dimensions de la chambre de paliers, sépara­
teur d’huile ou de l’éjecteur d’air selon les figures ne constituent que 
des exemples. De plus, d’autres parties du moteur peuvent être alimen­
tées avec de l’huile et nécessiter une ventilation telles que par exemple 
la transmission, le séparateur d’huile. On peut également prévoir en 
variante que l’éjecteur d’air comporte des moyens actifs par exemple un 
ventilateur intégré pour que l’éjecteur d’air recevant du gaz à vitesse 
élevée, l’éjecte dans la conduite de sortie d’air.
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NOMENCLATURE DES ELEMENTS PRINCIPAUX

1 Chambre de palier
2 Elément de palier

5 3 Arbre du moteur
5 Bâche à huile
6 Sortie d’huile
7 Joint
8 Air de blocage

io 9 Conduite d’évacuation d’air
10 Boîtier de palier
11 Séparateur d’huile
12 Conduite de retour
23 Air nettoyé
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REVENDICATIONS
1°) Système de ventilation de la chambre de palier d’un moteur d’avion 
comprenant :
- au moins une chambre de palier (1) à étanchéité pneumatique réali-

5 sée par de l’air de barrière passant par les joints de la chambre de
palier (7), ayant des éléments de palier (2) qui reçoivent une pièce 
mécanique (3) d’un moteur d’avion,

- au moins une conduite de ventilation (9) reliée à la chambre de pa­
lier (1) pour évacuer de la chambre de palier (1), un mélange

10 huile/air qui se trouve dans la chambre de palier (1),
- un séparateur d’huile (11) dans lequel débouche la conduite de ven­

tilation (9), ce séparateur d’huile (11) recevant le mélange huile/air 
de la chambre de palier (1),

- une conduite de retour d’huile (12) reliée au séparateur d’huile et qui
15 évacue l’huile séparé du mélange huile/air et

- une conduite de sortie d’air (13) reliée au séparateur d’huile qui éva­
cue l’air nettoyé (23) vers l’extérieur (14), et comportant un éjecteur 
d’air (15) qui éjecte le gaz (17) alimentant cet éjecteur (15) dans la 
conduite de sortie d’air (13) avec une vitesse supérieure à la vitesse

20 de l’air (23) passant par la conduite de sortie d’air (13) et passant du
séparateur d’huile (11) à l’environnement extérieur (14),

caractérisé en ce que
l’éjecteur d’air (15) reçoit l’air d’alimentation ou l’air sortant du démar­
reur (19) du moteur d’avion.

25

2°) Système selon la revendication 1,
caractérisé en ce que
l’éjecteur d’air (13) est installé dans la conduite de sortie d’air (13) pour 
que la direction d’écoulement des gaz par l’éjecteur d’air (15) soit prati- 

30 quement identique à la direction d’écoulement de l’air nettoyé (23) pas­
sant par la conduite de sortie d’air (13) du séparateur d’huile (11) à 
l’environnement (14).

3°) Système selon la revendication 1,
35 caractérisé en ce que
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l’éjecteur d’air (15) comporte une conduite avec un orifice (16) installé 
dans la conduite de sortie d’air (13) pour que l’orifice de cette conduite 
soit tournée vers l’aval.

5 4°) Système selon la revendication 3,
caractérisé en ce que
la conduite de l’éjecteur d’air (13) est munie d’une buse située sur 
l’orifice (16) ou à proximité de celui-ci.

10 5°) Système selon la revendication 1,
caractérisé en ce que
l’éjecteur d’air (15) reçoit une partie de l’air comprimé (20) fourni au 
démarreur (19) par le système d’aération de l’avion ou par une alimen­
tation externe d’air comprimé.

15

6°) Système selon la revendication 1,
caractérisé en ce que
l’éjecteur d’air (15) reçoit une partie de l’air comprimé prélevé sur le sys­
tème d’aération de l’avion allant vers le démarreur (19).

20

7°) Système selon la revendication 1,
caractérisé en ce que
l’éjecteur d’air (15) est activé automatiquement lorsqu’un démarreur
(19) de moteur d’avion est alimenté en air comprimé (20).

25

8°) Système selon la revendication 1,
caractérisé par
un système de commande qui gère le fonctionnement de l’éjecteur d’air 
(15) pour que celui-ci ne soit mis en marche que si le rapport des pres- 

30 siens entre la pression de blocage (PI) et la pression (P2) dans la 
chambre et qui est appliqué aux joints (7) de la chambre de palier (1) 
rendue étanche par l’air, descend en dessous d’un niveau prédéfini ou 
sous une amplitude prédéfinie.
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9°) Procédé pour appliquer un rapport de pressions déterminé par des 
joints de chambre de palier (7) d’une chambre de palier (1) à étanchéité 
pneumatique d’un moteur d’avion, procédé selon lequel
- le côté extérieur des joints (7) de la chambre de palier est soumis à 

une pression de blocage (PI) par l’air de blocage (8) appliqué sur les 
joints et à l’intérieur il règne une pression de chambre (P2),

- le mélange air/huile dans la chambre de palier (1) passe par une 
conduite d’évacuation d’air (9) dans un séparateur d’huile (11) et 
après la séparation de Fhuile du mélange huile/air, l’air (23) nettoyé 
est évacué du séparateur d’huile (11) vers l’extérieur (24) en passant 
par une conduite de sortie d’air (13), et

- en cas de dépassement vers le bas du rapport de pressions souhaité 
ou en l’absence de rapport de pressions, appliqué aux joints de 
chambre de palier (7) entre la pression de blocage (PI) et la pression 
de chambre (P2), on applique une dépression au séparateur d’huile
(11) qui se transmet en passant par au moins une conduite 
d’évacuation d’air (9), et arrive au moins en partie dans la chambre 
de palier (1), dans laquelle la pression (P2) chute et réalise le rapport 
de pressions souhaité,

caractérisé en ce que
la dépression est. réalisée par un éjecteur d’air (15) appliqué à la con­
duite de sortie d’air (13), cet éjecteur éjectant le gaz fourni par une 
autre source dans la conduite de sortie d’air (13) à une vitesse qui est 
supérieure à la vitesse de l’air (23) passant par la conduite de sortie en 
provenant du séparateur d’huile (11) pour évacuer l’air à l’extérieur 
(14), et
l’éjecteur d’air (15) reçoit Pair ambiant (20) ou l’air de sortie d’un démar­
reur (19) du moteur d’avion.
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