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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　少なくとも１つのメインエンジンを含む航空機の加圧された客室のための空調システム
（１）であって、
　航空機の外部から周辺外気を引き込むように構成され、少なくとも１つのメインエンジ
ンから独立した空気引き込みモジュール（３）と、
　引き込んだ周辺外気流（Ｆ１）を圧縮するように構成され、少なくとも１つのメインエ
ンジンから独立した空気圧縮モジュール（５）と、
　極低温流体を利用して圧縮空気流（Ｆ２、Ｆ３）を冷却するように構成された空気冷却
モジュール（１０）とを備え、前記空気冷却モジュール（１０）が、空気流から水を凝結
させるための凝縮器（１２）と、前記水を抜き取るための水抽出器（１３）と、水抽出器
（１３）によって排出された乾いた空気流を冷却するための冷却器（１４）と、極低温流
体のためのタンク（１５）とを備え、極低温流体を利用して空気流からの水が凝縮器（１
２）内で凝結され、水抽出器によって排出された乾いた空気が冷却器（１４）内で冷却さ
れ、
　前記システム（１）が、熱交換モジュール（９）から気体流体の流れ（Ｆ５）を受け取
り、前記流れをタービン（３０）に向けて送る、あるいは空気流配向モジュール（７）か
ら再加熱すべき圧縮空気流（Ｆ２）を受け取り、前記流れを航空機の客室の空調モジュー
ル（４０）に向けて送るように構成された加熱モジュール（２０）をさらに備えることを
特徴とする、航空機の加圧された客室のための空調システム（１）。
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【請求項２】
　冷却モジュール（１０）が自給式である、請求項１に記載のシステム。
【請求項３】
　冷却モジュール（１０）が、極低温流体を利用してタービン（３０）に供給するために
気体流体を送達するように構成される、請求項１または２のいずれか一項に記載のシステ
ム。
【請求項４】
　前記システム（１）が熱交換モジュール（９）を備え、前記熱交換モジュール（９）は
、空気圧縮モジュール（５）と、冷却モジュール（１０）との間に配置され、空気圧縮モ
ジュール（５）から受け取った圧縮空気流（Ｆ２）を冷却モジュール（１０）によって送
達された気体流体（Ｆ５）の流れを利用して冷却し、一方でこのようにして冷却した圧縮
空気流（Ｆ３）を冷却モジュール（１０）に向けて送り、他方で気体流体（Ｆ５）の流れ
を加熱モジュール（２０）に向けて送るように構成される、請求項１から３のいずれか一
項に記載のシステム。
【請求項５】
　前記システム（１）が、空気流配向モジュール（７）を備え、前記空気流配向モジュー
ル（７）は、圧縮モジュール（５）と冷却モジュール（１０）との間に配置され、圧縮空
気の温度が客室の空調モジュール（４０）の入口において要求される温度を上回った場合
、空気圧縮モジュール（５）によって圧縮された空気流（Ｆ２）を空気冷却モジュール（
１０）の方に向ける、あるいは圧縮空気の温度が客室の空調モジュール（４０）の入口に
おいて要求される温度を下回った場合、空気流（Ｆ２）を加熱モジュール（２０）の方に
向けるように構成される、請求項１から４のいずれか一項に記載のシステム。
【請求項６】
　請求項１から５のいずれか一項に記載のシステムを備えることを特徴とする航空機。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、航空機における空調の分野に関し、より詳細には航空機の加圧された客室に
供給することが意図された空調に関する。本発明はより詳細には、航空機のための空調シ
ステムおよび方法、ならびにこの種のシステムを備える航空機に関する。
【背景技術】
【０００２】
　航空機の飛行高度において、例えば１００００メートルの高度において、周辺外気の圧
力は概ね、およそ０．２から０．３バールの間であり、その温度－２０から－６０℃の間
であるのに対して、航空機の加圧された客室内の圧力は、およそ０．８バールであり、客
室空調モジュールの入口における温度はおよそ－１５℃である。
【０００３】
　加圧された客室に空気を供給するために、メインエンジンの領域において空気を引き込
み、前記空気を調整し、その後客室空調モジュールにそれを送ることが知られている。
【０００４】
　加圧され高温である圧縮空気流は、このようにメインエンジンの圧縮器段から引き込ま
れ、その後予備冷却器によって冷却され、その出口における前記空気の圧力は、およそ２
バールであり、その温度はおよそ２００℃である。前記空気はその後冷却モジュール内で
再び冷却されると同時に除湿および膨張され、その出口における前記空気の圧力は、客室
の圧力に近く、およそ０．８バールであり、前記空気の温度はおよそ－１５℃である。こ
のように調整された空気がその後、航空機の客室空調モジュールへと送られることで、そ
の熱調節および新鮮な空気の供給を保証する。しかしながらこの種のシステムには多くの
欠点がある。
【０００５】
　まず、引き込まれた空気の圧力が高いため、航空機の客室調整モジュールの入口におい
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て要求される圧力レベルに達するために空気を膨張させる必要がある。このような膨張に
は、ターボチャージャと、複数の熱交換器を備えた冷却モジュールを利用する必要があり
、これらはエネルギーを消費し、システムの構造をより複雑にするため、これは最初の欠
点である。
【０００６】
　さらに、この種のシステムの予備冷却器には、航空機のメインエンジンの圧縮器段にお
いて引き込んだ高温の空気を冷却するために低温の追加の空気を引き込む必要がある。航
空機の異なる領域からのこの種の複数の空気の引き込みが、空調システムおよびこれによ
り航空機の内部構造をより複雑なものにし、これが抗力および燃料消費を増大させるため
、これは第２の欠点である。
【０００７】
　さらにこの種のシステムは、メインエンジンの設置および操作性を複雑なものにし、そ
の性能を低下させる可能性があるため、これは第３の欠点である。
【０００８】
　さらにメインエンジンの圧縮器段における空気の引き込み作業によって、航空機の推進
力に利用することができる空気の量がそれによって減少し、これが燃料消費を増大させる
ため、これは第４の欠点である。
【０００９】
　最後に、空気の引き込みの一定の最低レベルを保証するためにエンジン速度の変動は複
雑なシステムを必要とするため、これは第５の欠点である。
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１０】
　本発明は、航空機のエネルギーを節約し、空調およびより一般的には航空機の構造を簡
素化するように航空機のための既存の空調システムを改良することを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【００１１】
　本発明の目的は、航空機の加圧された客室のための空調システムを提供することであり
、これは航空機の外部から周辺空気を引き込むように構成された空気引き込みモジュール
と、引き込んだ空気流を圧縮するように構成された空気圧縮モジュールと、少なくとも１
つの冷却剤を保管する手段を備え前記冷却剤を利用して圧縮空気流を冷却するように構成
された空気冷却モジュールとを備える点が特徴的である。
【００１２】
　用語「周辺外気」とは、航空機の外部の開放空気を指しており、航空機のエンジン内を
流れる空気とは対照的である。
【００１３】
　このようにして冷却された空気はその後、航空機の客室の空調モジュールへと送ること
ができ、これはその後、客室環境次第で空気流の温度を調節することで前記客室に低温の
空気を供給する。
【００１４】
　圧縮モジュールによって、航空機の外部から引き込んだ周辺空気を圧縮することが可能
になり、その圧力および温度は概ね、客室空調モジュールの入口において要求される圧力
および温度のレベルを下回る。この種の圧縮によって、客室内で要求される圧力レベル、
例えば０．８バールまで空気の圧力を上げることが可能になる。引き込んだ周辺外気の圧
力はおよそ０．２または０．３バールであるため、客室内で要求されるレベルに近い圧力
、例えば０．８バールを獲得するためのこの種の圧縮に関連する圧縮率は低く、例えばお
よそ３または４であるためエネルギーをほとんど必要としない。圧縮は、航空機の空気圧
縮モジュールと空調モジュールの間の水頭損失に関連する空気圧の降下を考慮するために
、客室内で要求される圧力をわずかに超える値まで、例えば０．９バールまで実施するこ
とができる。
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【００１５】
　圧縮が、引き込んだ空気の温度を客室空調モジュールの入口において要求されるレベル
を超えるように上げる場合、冷却モジュールはこのとき、圧縮空気流を受け取り、これを
客室空調モジュールの入口において要求される温度のレベルまで、例えば－１５℃まで冷
却する。冷却された空気はその後、航空機の空調モジュールに供給されることで、航空機
の熱調節および冷却された空気の加圧された客室への供給を保証する。
【００１６】
　本発明によるシステムは、単に周辺外気を引き込むだけである。したがってもはやメイ
ンエンジンの圧縮器段において空気を引き込む必要はなく、これによりその効率を改善し
、空調システムを航空機のエンジン速度の変動から独立させることを可能にする。詳細に
は、および既存の解決策とは対照的に、本発明によるシステムの空気引き込みモジュール
はしたがって、例えば動的な空気入口または制御可能弁によって形成され得る空気を引き
込むための単独の手段を備えることができる。
【００１７】
　さらに異なる温度での、および航空機の異なる領域における空気の引き込みの回数を増
やす必要がもはやないため、その構造が簡素化され、抗力およびこれによりその燃料消費
を抑えることを可能にする。
【００１８】
　この種のシステムの構造は簡素であり、具体的にはターボチャージャや空気を冷却する
ことを目的とした複数の熱交換器の利用を回避することを可能にする。さらに、エンジン
の設置、操作およびメンテナンスをより容易にする。
【００１９】
　冷却剤を保管するための手段はよって、例えば航空機をメンテナンスする間により簡単
に補充することができる。この種の冷温蓄積装置によって、周辺外気の二次的な流れを引
き込む必要なしに最初の空気流の温度を下げることが可能になる。加えて、空気は客室内
で要求される値まで、または前記値をわずかに超えるまで圧縮されることで、システムに
おける損失水頭を補償し、前記圧縮に必要とされるエネルギーを大きく制限する。冷却作
用はよって、空気を膨張せずに達成され、これにより膨張モジュールの使用を回避するこ
とによってシステムの構造が簡素化される。
【００２０】
　冷却モジュールは好ましくは、自給式である。「自給式」とは、空気が単に保管手段の
中に保管される冷却剤を利用して冷却される、すなわち別の供給元からの流体を使用せず
に冷却されることを意味する。
【００２１】
　本発明の特徴によると、冷却剤を保管するための手段は、例えば－１８０℃未満の低温
で特定の流体を保管するように構成され、圧縮空気流が冷却されることを可能にする。
【００２２】
　冷却剤は有利には、極低温流体であり、好ましくは極低温液体である。
【００２３】
　冷却剤を保管するための手段は有利には、極低温流体タンクの形態である。この種の極
低温流体は、例えば液体窒素、液体空気、液体ヘリウムなどであってよい。
【００２４】
　冷却モジュールは有利には、気体流体、例えば加圧された窒素ガスを送達するように構
成され、その温度は好ましくは圧縮空気流の温度より低く、これはタービンに供給し、こ
れにより機械エネルギーを提供することが可能である。
【００２５】
　本発明の一態様によると、システムは熱交換モジュール、例えば熱交換器を備え、これ
は空気圧縮モジュールと冷却モジュールの間に配置され、空気圧縮モジュールから受け取
った圧縮空気流を冷却モジュールによって送達された気体流体の流れを利用して冷却し、
一方でこのようにして冷却された圧縮空気流を冷却モジュールに送り、他方で気体流体の
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流れを加熱モジュールに送るように構成される。この種のループによって、冷却モジュー
ルによって送達される気体流体の熱エネルギーを使用して、圧縮空気流を熱交換器を利用
して予備冷却することを可能にする。
【００２６】
　本発明の一態様によると、システムは空気流配向モジュールを備え、これは、圧縮モジ
ュールと冷却モジュールの間に配置され、圧縮空気の温度が客室空調モジュールの入口に
おいて要求される温度を上回った場合、空気圧縮モジュールによって圧縮された空気流を
空気冷却モジュールの方に向ける、あるいは圧縮空気の温度が客室空調モジュールの入口
において要求される温度を下回った場合、これを加熱モジュールの方に向けるように構成
される。
【００２７】
　空気流配向モジュールは好ましくは、２方弁の形態である。
【００２８】
　さらに好ましくは、システムは、例えば熱交換モジュールから来る加熱されるべき気体
流体の流れ、または空気流配向モジュールから来る空気流を受け取るように構成された加
熱モジュールを備える。
【００２９】
　本発明の特徴によると、加熱モジュールは、加熱された空気を客室空調モジュールに向
けて、またはタービンに向けて送るように構成される。
【００３０】
　システムは有利には、加熱モジュールから、気体流体の流れを受け取り、例えば航空機
の装置に供給するために、例えば電流を提供する発電機に供給するように構成されたター
ビンを備える。この種のタービンから出て行く流れはまた、航空機のエンジン室を冷却す
る（エンジン室は、エンジンが設置される部屋である）、および／または大気を不活性に
し、これにより火災のリスクを大幅に抑えることも可能にする。冷却モジュールによって
送達される気体流体を引き込むことによって、追加のエネルギーを低コストで生成するこ
とを可能にする。
【００３１】
　圧縮モジュールは好ましくは、負荷圧縮機、例えば補助動力ユニット（ＡＰＵ）である
。
【００３２】
　本発明の一態様によると、冷却モジュールは、空気流からの水を凝結させるように構成
された凝縮器と、前記水を抜き取るように構成された水抽出器と、乾いた空気流を冷却す
るように構成された冷却器と、冷却剤、例えば液体窒素、液体空気、液体ヘリウムなどの
極低温液体のためのタンクであって、凝縮器による流れからの水の凝結、および氷によっ
て詰まるリスクのない、例えば負温度までの冷却器による乾いた流れの冷却を可能にする
ように構成されたタンクとを備える。
【００３３】
　冷却モジュールは有利には、受け取った圧縮空気流を除湿するように構成される。
【００３４】
　本発明の特徴によると、加熱モジュールは、熱レキュペレータ、例えば熱交換器である
。
【００３５】
　本発明はまた、上記に定義した空調システムを備える航空機に関する。
【００３６】
　本発明はまた、加圧された客室と、前記客室のための空調モジュールとを備える上記に
定義した航空機における空調方法に関し、前記方法は、
　航空機の外部から周辺空気を引き込むテップと、
　引き込んだ空気流を圧縮するステップと、
　極低温流体を利用して圧縮空気流を冷却するステップと、
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　このように冷却された空気流を航空機の客室空調モジュールに向けて送るステップとを
含む点が特徴的である。
【００３７】
　方法は好ましくは、圧縮ステップと冷却ステップの間に、圧縮された空気の温度が客室
空調モジュールの入口において要求される温度を上回った場合、空気圧縮モジュールによ
って圧縮された空気流を空調モジュールの方に向ける、あるいは圧縮された空気の温度が
客室空調モジュールの入口において要求される温度を下回った場合、それを加熱モジュー
ルに向けるステップを含む。
【００３８】
　本発明の一態様によると、方法はさらに、加熱モジュールを介して、気体冷却剤の流れ
を引き込みタービンに向けて送るステップを含む。
【００３９】
　本発明のさらなる特徴および利点は、添付の図面を参照して形成された以下の記載にお
いて明らかになると思われ、これらの図面は、非限定的な例という目的で提供されており
、そこでは同様の対象物には同一の参照符号が与えられている。
【図面の簡単な説明】
【００４０】
【図１】本発明による空調システムの図である。
【図２】図１からのシステムの冷却モジュールの図である。
【図３】本発明による空調方法を示す図である。
【発明を実施するための形態】
【００４１】
　航空機において、この空調システムによって加圧された客室に外部からの空気を供給す
ることを可能にする。
【００４２】
　図１に示される本発明による空調システム１の実施形態は、空気引き込みモジュール３
と、空気圧縮モジュール５と、空気配向モジュール７と、熱交換モジュール９と、冷却モ
ジュール１０と、熱回復モジュール２０と、タービン３０と、航空機の加圧された客室の
空調モジュール４０とを備える。
【００４３】
　空気引き込みモジュール３
　空気引き込みモジュールは、航空機の外部から周辺空気を引き込むように構成される。
空気引き込みモジュール３は、好ましくは単独の空気入口、例えば動的な空気入口タイプ
の１つまたは複数の周辺外気入口を備える。空気入口は、それが獲得した空気からの動的
エネルギーを圧力（締め切り圧力または動圧）に変換することが可能である場合、動的で
あると言える（静的な空気入口の対語として）。この種の動的な空気入口は、航空機の補
助動力ユニット（ＡＰＵ）のものであってよい。代替の一実施形態では、空気引き込みモ
ジュールは、１つまたは複数の制御可能な空気引き込み弁の形態であってよい。
【００４４】
　空気圧縮モジュール５
　空気圧縮モジュール５は、少なくとも１つの圧縮器を備え、これは例えば航空機の補助
動力ユニットの負荷圧縮機であってよい。この種のユニットは通常、負荷圧縮機５と、モ
ータまたは発電機３５を備えるタービンエンジンと、タービン３０とを備える。負荷圧縮
機５は、引き込みモジュール３によって引き込んだ空気流Ｆ１を受け取り、前記空気流を
圧縮し、圧縮空気流Ｆ２を空気配向モジュール７へと送るように構成される。
【００４５】
　空気配向モジュール７
　空気配向モジュール７、例えば２方弁は、圧縮空気流Ｆ２を熱交換モジュール９に向け
て、または熱回復モジュール２０に向けるように構成される。空気配向モジュール７は、
空気圧縮モジュール５から来る圧縮空気流Ｆ２の温度を測定するための手段と、測定した
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値を客室空調モジュール４０の入口において要求されるレベルに相当する基準値と比較す
るための手段とを備える。空気配向モジュール７はよって、圧縮空気の測定温度が空調モ
ジュール４０の入口において要求されるレベルの温度を上回った場合、このとき前記空気
流を冷却するために圧縮空気流Ｆ２を熱交換モジュール９の方に向けるように構成される
。空気配向モジュール７はまた、圧縮空気の測定温度が空調モジュール４０の入口におい
て要求されるレベルの温度を下回った場合、前記圧縮空気流を再加熱するために熱回復モ
ジュール２０の方に向けるように構成される。
【００４６】
　熱交換モジュール９
　熱交換モジュール９は、空気配向モジュール７から受け取った圧縮空気流Ｆ２と、冷却
モジュール１０から来る気体流体Ｆ５の流れとの間の熱交換を可能にするように構成され
た少なくとも１つの熱交換器を備える。
【００４７】
　冷却モジュール１０
　冷却モジュール１０は、空気配向モジュール７からやって来て熱交換モジュール９を通
過した空気流Ｆ３を受け取り、前記受け取った流れＦ３を冷却するように構成される。図
２に示されるように、冷却モジュールは、凝縮器１２と、水抽出器１３と、冷却器１４と
、極低温流体、例えば１０バールまで加圧された液体窒素のタンク１５と、極低温流体タ
ンク１５と凝縮器１２の間に配置された第１の調整弁１６と、極低温流体タンク１５と冷
却器１４の間に配置された第２の調整弁１７とを備える。凝縮器１２は、冷却すべき空気
流、例えば１００℃までの温度で、例えばおよそ０．８バールの客室圧力で場合によって
は湿気の多い圧縮空気流を受け取るように構成される。凝縮器１２はまた、受け取った圧
縮空気流に含まれる水蒸気を凝結させる一方で、出口において正の温度を維持することに
よってその結氷を避けるように構成されている。水抽出器１３は、凝縮器１２によって凝
結した空気流から水を抜き取るように構成され、この水流Ｆ８はその後例えば、除去され
るまたは航空機の水システムへと噴射されてよい。冷却器１４は、水抽出器１３から受け
取った乾いた空気流を第２の調整弁１７を経由してタンク１５から受け取った極低温流体
を利用して冷却し、獲得した冷温の乾いた空気流Ｆ４を客室空調モジュール４０に向けて
送るように構成される。タンク内に保管される液体の極低温流体はこのように、凝縮器１
２と冷却器１４の両方によって使用される。冷却剤は、凝縮器１２および冷却器１４内で
行なわれる熱交換の後気体の形態で進み、熱交換モジュール９を通過し空気配向モジュー
ル７から来る圧縮空気流Ｆ２を冷却する目的で熱交換モジュール９に向けて送られること
により再利用される。
【００４８】
　加熱モジュール２０
　加熱モジュール２０は、たとえば補助動力ユニット（ＡＰＵ）の排気管内に配置される
熱レキュペレータの形態であってよい。加熱モジュール２０は、機能の第１のモードにお
いて、空気配向モジュール７から受け取った空気流Ｆ２を加熱し、その後前記空気流を客
室空調モジュール４０に向けて送り、機能の第２のモードにおいて、熱交換モジュール９
から受け取った気体冷却剤Ｆ５の流れを加熱し、前記流れをタービン３０へと送るように
構成される。前記加熱モジュールを迂回する経路は、空気流Ｆ２を加熱するための熱エネ
ルギーを調節するために設けられる場合もある。
【００４９】
　タービン３０
　タービン３０は、加熱モジュール２０から気体流体の流れを受け取るように構成される
。受け取った気体流体の流れからタービン３０によって生成される機械エネルギーは、例
えば補助動力ユニット（ＡＰＵ）の変速装置へと噴射される、あるいは交流発電機を駆動
するのに利用される、またはより適切であり得る任意の他の用途に利用される場合がある
。外に出て行く気体流Ｆ７は再度、航空機のエンジン室を冷却するために、および／また
は例えば前記流体が窒素ガスである場合大気を不活性にするために使用される場合がある
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。
【００５０】
　航空機の加圧された客室の空調モジュール
空調モジュール４０は、冷却モジュール１０から冷却された空気流Ｆ４を受け取り、客室
に所望の制御温度で空気流を提供するために前記空気流を客室からの空気と混合するよう
に構成された混合機（図示せず）を備える。
【００５１】
　本発明によるシステムはまた、客室（図示せず）の圧力を調節するための手段と、シス
テムのモジュール（空気引き込みモジュール、空気圧縮モジュール、空気配向モジュール
、冷却モジュール、空調加熱タービンなど）の１つまたは全てを制御するように構成され
た制御手段とを備える場合がある。
【００５２】
　本発明によるシステムの利用
　最初のステップＥ１において、空気引き込みモジュール３は、周辺外気を引き込み、引
き込んだ周辺空気Ｆ１の流れを空気圧縮モジュール５に向けて送る。
【００５３】
　ステップＥ２において、空気圧縮モジュール５は、引き込んだ空気Ｆ１を圧縮し、圧縮
空気流Ｆ２を空気配向モジュールＦ７に向けて送る。
【００５４】
　ステップＥ３において、空気配向モジュール７は、圧縮空気流Ｆ２の温度が空調モジュ
ール４０の入口において要求されるレベルに関連する基準値を上回るか下回るかを判断す
る。
【００５５】
　圧縮空気流の温度が基準値を上回った場合、空気配向モジュール７は、ステップＥ４に
おいて冷却されるべき圧縮空気流Ｆ２を熱交換モジュール９に向けて送る。圧縮空気流Ｆ
２はその後、熱交換モジュール９を通過し、そこでそれはステップＥ５において冷却モジ
ュール１０から来る気体流体Ｆ５によって最初の冷却作用を受ける。圧縮空気流Ｆ３はそ
の後冷却モジュール１０へと送られ、そこでそれはステップＥ６において第２の冷却作用
を受ける。
【００５６】
　より具体的には、圧縮空気流Ｆ３は、ステップＥ６１において凝縮器１２を通過し、そ
の間に空気流の中に存在し得る水蒸気が凝結される。凝縮器１２は、第１の弁１６を介し
て極低温流体タンク１５から受け取った極低温流体を利用することで、空気流の温度を適
正な正の温度、例えば２℃まで下げることで結氷することなく水蒸気を凝結させることを
可能にする。空気流と極低温流体の間の熱交換によって生成された気体流体Ｆ５はその後
、熱交換モジュール９に向けて送られる。
【００５７】
　その後、ステップＥ６２において水抽出器１３によって空気流から水が抜き取られ、そ
の後空気流は、冷却器１４へと送られ、この冷却器が次いでステップＥ６３において第２
の弁１７を介して受け取った極低温流体を利用して、乾いた空気流の温度を空調モジュー
ル４０の入口において要求される温度のレベル、例えば－１５℃まで下げる。空気流と極
低温流体の間の熱交換によって生成された気体流体はまた、熱交換モジュール９に向けて
送られる。
【００５８】
　冷温の乾いた空気流Ｆ４はその後、ステップＥ７において客室空調モジュール４０へと
送られる。客室内で所望される温度はその後、空調モジュール４０の混合機を利用して獲
得することができる。さらに、客室の圧力を調節するための手段によって、客室を加圧さ
れた状態、例えば０．８バールに維持することを可能にする。
【００５９】
　熱交換器によって凝縮器１２内および冷却器１４内に排出される気体流体Ｆ５は、ステ
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ップＥ８においてフィードバックループを介して熱交換モジュール９へと送られ、そこで
それは、空気配向モジュール７から来る圧縮空気流Ｆ２の最初の冷却作用を行なうのに利
用される。
【００６０】
　熱交換モジュール９において熱交換が行なわれると、気体流体の流れは、加熱モジュー
ル２０へと送られ、これがステップＥ９において、前記流体をステップＥ１０においてＡ
ＰＵのタービン３０に向けて送る前にその温度を上げる。タービン３０はその後、気体流
体Ｆ６の流れを利用して、例えば発電機に供給し電気を生成することができる。
【００６１】
　気体流体Ｆ７の流れの温度が基準値、例えば摂氏１℃の１／３０を下回った場合、ステ
ップＥ１１においてこの流れを利用して航空機のエンジン室を冷却する、および／または
大気を不活性化することができる。
【００６２】
　圧縮空気流Ｆ２の温度が基準値を下回った場合、空気配向モジュール７はステップＥ１
２において、加熱すべき圧縮空気流Ｆ２を加熱モジュール２０に向けて送る。
【００６３】
　加熱モジュール２０はこのとき、ステップＥ１３において、空気流の温度を上げ、その
後ステップＥ１４において前記空気流を客室空調モジュール４０に向けて送る。客室内で
所望される温度はその後、空調ユニット４０の混合機を使用して獲得することができる。
【００６４】
　本発明によるシステムの簡素化された実施形態において、熱交換モジュール９は省略さ
れる場合があり、圧縮空気流Ｆ２はこのとき、空気配向モジュール７から冷却モジュール
１０に直接送られる場合があることを理解されたい。
【００６５】
　本発明によるシステムによって、このように航空機の外部の周辺空気から引き込んだ空
気流を客室内で要求される圧力に近い値、例えば圧縮率３または４まで圧縮することが可
能になり、これにより多くのエネルギーを必要としなくなる。冷却モジュールによってそ
の後、流れを冷却することで、その温度を客室空調モジュールの入口において要求される
レベルまで下げることが可能になる。
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