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(54) Injecteur à effervescence pour système aéromécanique d’injection air/ �carburant dans une 
chambre de combustion de turbomachine

(57) Injecteur de carburant (2) pour système d’injec-
tion aéromécanique d’un mélange air/�carburant dans
une chambre de combustion de turbomachine, compor-
tant une structure tubulaire principale (4) d’axe XX’ qui
s’ouvre à une extrémité aval (4a) pour le mélange air/
carburant, une conduite tubulaire de carburant (6) qui est
disposée à l’intérieur de la structure principale (4) et qui
débouche dans la structure principale (4) par l’intermé-
diaire d’un bouchon atomiseur de carburant (10) de façon
à y introduire du carburant à une pression PC, au moins
un canal d’alimentation en air (12) qui débouche dans la
structure principale (4) de façon à y introduire de l’air à
une pression PA, et des moyens pour injecter dans la
conduite de carburant (6) un gaz à une pression PG qui
est supérieure à PA et supérieure ou égale à PC afin de
créer une effervescence du carburant lors de son intro-
duction dans la structure principale (4).
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Description

Arrière-plan de l’invention

�[0001] La présente invention se rapporte au domaine
général des systèmes d’injection d’un mélange air/�car-
burant dans une chambre de combustion de turboma-
chine. Elle vise plus particulièrement un injecteur de car-
burant pour un système d’injection de type aéromécani-
que muni de moyens pour atomiser le carburant avant
son mélange avec l’air.
�[0002] Le processus classique d’élaboration et d’opti-
misation d’une chambre de combustion d’une turboma-
chine a pour objectif principal de concilier la mise en
oeuvre des performances opérationnelles de la chambre
(rendement de combustion, domaine de stabilité, domai-
ne d’allumage et de rallumage, durée de vie du foyer de
combustion, etc.) en fonction de la mission envisagée
pour l’avion sur lequel est montée la turbomachine tout
en minimisant les émissions polluantes (oxydes d’azote,
monoxyde de carbone, hydrocarbures imbrûlés, etc.).
Pour ce faire, il est notamment possible de jouer sur la
nature et les performances du système d’injection du mé-
lange air/ �carburant dans la chambre de combustion, la
répartition de l’air de dilution dans la chambre et la dy-
namique du mélange air/�carburant dans la chambre.
�[0003] La chambre de combustion d’une turbomachi-
ne se compose typiquement d’un système d’injection
d’un mélange air/�carburant dans un tube à flamme, d’un
système de refroidissement et d’un système de dilution.
La combustion s’organise principalement au sein d’une
première partie du tube à flamme (appelée zone primai-
re) dans laquelle elle est stabilisée au moyen de zones
de re-circulation du mélange air/�carburant induites par
l’écoulement d’air issu du système d’injection. Dans la
seconde partie du tube de mélange (appelée zone de
dilution), l’activité chimique mise en oeuvre est plus faible
et l’écoulement est dilué au moyen de trous de dilution.
�[0004] Dans la zone primaire du tube à flamme, diffé-
rents phénomènes physiques interviennent : injection et
atomisation en fines gouttelettes du carburant, évapora-
tion des gouttelettes, mélange des vapeurs de carburant
avec l’air et réactions chimiques d’oxydation du carburant
par l’oxygène de l’air.
�[0005] Ces phénomènes physiques sont régis par des
temps caractéristiques. Le temps d’atomisation repré-
sente ainsi le temps nécessaire à la désintégration de la
nappe de carburant par l’air et à la formation d’un spray
d’air/�carburant. Il dépend principalement des performan-
ces et de la technologie du système d’injection utilisé et
de l’aérodynamique au voisinage de la nappe de carbu-
rant. Le temps d’évaporation dépend également du sys-
tème d’injection utilisé. Il est directement fonction de la
taille des gouttelettes issues de la désintégration de la
nappe de carburant ; plus les gouttelettes sont petites,
plus le temps d’évaporation est faible. Le temps de mé-
lange correspond au temps nécessaire aux vapeurs de
carburant provenant de l’évaporation des gouttelettes

pour se mélanger à l’air. Il dépend principalement du ni-
veau de turbulence à l’intérieur du foyer de combustion
et donc de la dynamique de l’écoulement dans la zone
primaire. Quant au temps chimique, il représente le
temps nécessaire aux réactions chimiques pour se dé-
velopper. Il dépend des pressions et températures en
entrée de foyer et de la nature du carburant utilisé.
�[0006] Le système d’injection utilisé joue donc un rôle
primordial dans le processus d’élaboration d’une cham-
bre de combustion, notamment dans l’optimisation des
temps caractéristiques d’atomisation et d’évaporation du
carburant.
�[0007] Il existe deux familles principales de systèmes
d’injection : les systèmes « aéromécaniques » pour les-
quels l’atomisation du carburant provient d’une différen-
ce importante de pression entre le carburant et l’air et
les systèmes « aérodynamiques » pour lesquels l’atomi-
sation du carburant est due au cisaillement du carburant
entre deux nappes d’air. La présente invention vise plus
particulièrement des systèmes de type aéromécanique.
�[0008] Les systèmes d’injection aéromécaniques con-
nus de l’art antérieur présentent de nombreux inconvé-
nients. Notamment, la limitation en pression ne permet
pas de réduire suffisamment la taille des gouttelettes de
carburant. Le spray d’air/�carburant créé par ces systè-
mes d’injection n’est par ailleurs pas toujours stable à
tous les régimes de fonctionnement de carburant.

Objet et résumé de l’invention

�[0009] La présente invention a donc pour but principal
de pallier de tels inconvénients en proposant un injecteur
pour système d’injection aéromécanique qui permet de
réduire les temps caractéristiques d’atomisation et d’éva-
poration du carburant à tous les régimes de fonctionne-
ment de la turbomachine.
�[0010] A cet effet, il est prévu un injecteur de carburant
pour système d’injection aéromécanique d’un mélange
air/�carburant dans une chambre de combustion de tur-
bomachine, comportant une structure tubulaire principa-
le d’axe XX’ qui s’ouvre à une extrémité aval pour le mé-
lange air/ �carburant, une conduite tubulaire de carburant
qui est disposée à l’intérieur de la structure principale de
façon à ménager un passage annulaire avec celle-ci, et
qui débouche à une extrémité aval dans la structure prin-
cipale par l’intermédiaire d’un bouchon atomiseur de car-
burant de façon à y introduire du carburant à une pression
PC, et au moins un canal d’alimentation en air qui est
relié à un étage de compresseur de la turbomachine et
qui débouche dans le passage annulaire de façon à y
introduire de l’air à une pression PA, caractérisé en ce
qu’il comporte en outre des moyens pour injecter dans
la conduite de carburant un gaz à une pression PG qui
est supérieure à PA et supérieure ou égale à PC afin de
créer une effervescence du carburant lors de son intro-
duction dans la structure principale.
�[0011] Le fait d’injecter dans la conduite de carburant
un gaz à une pression supérieure ou égale à la pression
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du carburant créé un mélange liquide/gaz à la pression
PC préalablement à son introduction dans la structure
principale dans laquelle il sera dispersé. Lors de la dé-
tente de ce mélange de pression PC à la pression interne
dans la structure principale, l’expansion brutale de la
phase gazeuse provoque la désintégration de la nappe
de carburant : c’est l’effervescence. De la sorte, les
temps caractéristiques d’atomisation et d’évaporation du
carburant à la sortie du système d’injection peuvent être
considérablement réduits.
�[0012] Ces gains permettent ainsi, aux faibles régimes
de fonctionnement de la turbomachine, d’améliorer le
rendement de combustion et d’augmenter la résistance
du foyer de combustion à l’extinction, et aux régimes plein
gaz de fonctionnement de la turbomachine, de limiter la
formation d’émissions polluantes de type oxydes d’azote
et suies.
�[0013] De façon plus particulière, l’injecteur comporte
une conduite tubulaire de gaz qui est disposée à l’inté-
rieur de la conduite de carburant et qui comporte une
pluralité d’orifices débouchant dans la conduite de car-
burant.
�[0014] Avantageusement, les orifices de la conduite
de gaz débouchent de façon sensiblement perpendicu-
laire dans la conduite de carburant et ils sont disposés
selon au moins un même plan transversal.
�[0015] Le bouchon atomiseur de carburant peut com-
porter une partie cylindrique centrée sur l’axe XX’, ayant
un diamètre externe inférieur au diamètre interne de la
conduite de carburant et muni d’une pluralité d’ailettes
profilées s’étendant radialement vers l’extérieur, les ailet-
tes ayant une surface externe en contact avec une sur-
face interne de la conduite de carburant.
�[0016] De préférence, les ailettes du bouchon atomi-
seur de carburant sont régulièrement réparties sur toute
la circonférence de la partie cylindrique. Elles peuvent
présenter une torsion angulaire, de préférence de l’ordre
de 45°, selon une même direction.
�[0017] Selon un mode de réalisation de l’invention, les
orifices de la conduite de gaz débouchent dans la con-
duite de carburant au niveau du bouchon atomiseur de
carburant.
�[0018] De façon plus particulière, les orifices de la con-
duite de gaz débouchent entre deux ailettes adjacentes
du bouchon atomiseur de carburant et ils s’ouvrent de
façon tangentielle dans la conduite de gaz.
�[0019] Selon un autre mode de réalisation de l’inven-
tion, les orifices de la conduite de gaz débouchent dans
la conduite de carburant en amont du bouchon atomiseur
de carburant.
�[0020] Selon une caractéristique avantageuse de l’in-
vention, il est prévu un dispositif de pilotage du débit de
gaz injecté dans la conduite de carburant.
�[0021] La présente invention a également pour objet
un système d’injection aéromécanique muni d’un injec-
teur de carburant tel que défini précédemment.

Brève description des dessins

�[0022] D’autres caractéristiques et avantages de la
présente invention ressortiront de la description faite
ci-dessous, en référence aux dessins annexés qui en
illustrent un exemple de réalisation dépourvu de tout ca-
ractère limitatif. Sur les figures : �

- la figure 1 est une vue en coupe longitudinale d’un
injecteur selon un mode de réalisation de l’invention ;

- la figure 2 est une vue en perspective du bouchon
atomiseur de carburant de l’injecteur de la figure 1 ;

- la figure 3 est une vue en coupe selon III-III de la
figure 1 ;

- la figure 4 est une vue en coupe axiale d’un injecteur
selon un autre mode de réalisation de l’invention ;

- la figure 5 est une vue en coupe axiale d’un système
d’injection air/�carburant muni d’un injecteur selon
l’invention ; et

- la figure 6 est une vue en coupe axiale d’un autre
système d’injection air/ �carburant muni d’un injecteur
selon l’invention.

Description détaillée d’un mode de réalisation

�[0023] En liaison avec les figures 1 et 4, l’injecteur de
carburant 2, 2’ selon l’invention se présente sous la forme
générale d’une structure tubulaire principale 4 d’axe XX’
qui s’ouvre à une extrémité aval 4a pour le mélange air/
carburant. L’extrémité aval 4a de la structure tubulaire 4
peut présenter une forme sensiblement conique.
�[0024] Une conduite tubulaire de carburant 6 est dis-
posée à l’intérieur de la structure principale 4 de façon à
ménager un passage annulaire 8 avec celle-ci. La con-
duite tubulaire 6, qui est centrée sur l’axe XX’, débouche
à une extrémité aval dans la structure principale 4 par
l’intermédiaire d’un bouchon atomiseur de carburant 10,
10’. Son extrémité aval peut également présenter une
forme sensiblement conique.
�[0025] Le bouchon atomiseur de carburant 10, 10’ per-
met d’introduire dans la structure principale 4, au niveau
de son extrémité aval 4a, du carburant à une pression
PC, par exemple de l’ordre de 4 à 80 bar. Il a pour fonction
principale de créer une dispersion du carburant sous la
forme d’une pluralité de faisceaux (ou tubes) de carbu-
rant.
�[0026] L’injecteur de carburant 2, 2’ comporte en outre
au moins un canal d’alimentation en air 12 qui est relié
à un étage de compresseur (non représenté) de la tur-
bomachine et qui débouche dans le passage annulaire
8 de façon à y introduire de l’air à une pression PA, par
exemple de l’ordre de 0,5 à 50 bar.
�[0027] Dans les modes de réalisation représentés par
les figures 1 et 4, l’injecteur de carburant 2, 2’ comporte
ainsi une pluralité de canaux d’alimentation en air 12 qui
sont régulièrement répartis autour de l’axe XX’ et qui dé-
bouchent dans le passage annulaire 8 au niveau de l’ex-
trémité amont 4b de la structure principale 4.
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�[0028] Une vrille d’air 14 peut être disposée dans le
passage annulaire 8, entre les extrémités aval 4a et
amont 4b de la structure principale 4. Une telle vrille d’air
14 permet de créer un effet de rotation (ou « swirl ») de
l’écoulement de l’air dans le passage annulaire 8.
�[0029] L’air s’écoulant dans le passage annulaire 8,
qui est éventuellement mis en rotation par la vrille d’air
14, vient alors « briser » les faisceaux de carburant créés
par l’atomiseur de carburant 10, 10’ au niveau de l’extré-
mité aval 4a de la structure principale 4. Sous l’effet com-
biné de l’atomiseur de carburant 10, 10’ et de l’air circu-
lant dans le passage annulaire 8, un spray d’air/�carburant
se créé en sortie de l’injecteur.
�[0030] Selon l’invention, l’injecteur de carburant 2, 2’
comporte en outre des moyens pour injecter dans la con-
duite de carburant 6 un gaz à une pression PG qui est
supérieure à PA et supérieure ou égale à PC afin de créer
une effervescence du carburant lors de son introduction
dans la structure principale 4.
�[0031] De façon plus particulière, une conduite tubu-
laire de gaz 16 est disposée à l’intérieur de la conduite
de carburant 6 et comporte une pluralité d’orifices 18
débouchant dans la conduite de carburant 6. Cette con-
duite de gaz 16 est également centrée sur l’axe XX’ et
ménage avec la conduite de carburant 6 un passage an-
nulaire 20 pour l’écoulement du carburant.
�[0032] L’introduction d’un gaz dans la conduite de car-
burant 6 à une pression PG supérieure à la pression PA
et supérieure ou égale à la pression PC permet de créer
un mélange liquide/gaz à la pression PC avant son intro-
duction dans la structure principale 4. L’effervescence
du carburant se caractérise par l’atomisation du carbu-
rant produit par l’expansion brutale du gaz lors de l’intro-
duction dans la structure principale 4. Les temps carac-
téristiques d’atomisation et d’évaporation du carburant
se trouvent donc diminués.
�[0033] Plus particulièrement, l’effervescence du car-
burant se produit lorsque les conditions suivantes sont
réunies : le gaz doit être au moins à une pression PG
sensiblement égale à celle (PC) du carburant (voire en
légère surpression par rapport à celle-ci), et le mélange
liquide/gaz doit se produire dans un espace sensible-
ment confiné pour que le mélange soit à la pression PC
(en l’espèce, le mélange s’effectue dans la zone de con-
fluence des orifices 18 et de la conduite de carburant 6
dans laquelle ils débouchent).
�[0034] De préférence, le gaz est un gaz inerte qui n’a
pas d’influence directe sur la combustion ultérieure du
mélange air/�carburant. Par exemple, le gaz peut être de
l’air qui est prélevé sur un étage de compresseur de la
turbomachine et qui est à nouveau comprimé pour at-
teindre une pression PG supérieure à la pression PA de
l’air alimentant le ou les canaux d’alimentation en air 12.
�[0035] Selon une caractéristique avantageuse de l’in-
vention, les orifices 18 de la conduite de gaz 16 débou-
chent de façon sensiblement perpendiculaire dans la
conduite de carburant 6. Cet arrangement particulier per-
met de favoriser l’apparition de l’effervescence du car-

burant.
�[0036] Alternativement, l’axe des orifices 18 peut for-
mer une inclinaison vers l’aval avec l’axe XX’, par exem-
ple de l’ordre de 60° environ.
�[0037] Selon une autre caractéristique avantageuse
de l’invention, les orifices 18 de la conduite de gaz 16
sont disposés selon au moins un même plan transversal
(sur deux plans transversaux sur la figure 4).
�[0038] Comme illustré sur la figure 2, le bouchon ato-
miseur de carburant 10 peut comporter une partie sen-
siblement cylindrique 22 qui est centrée sur l’axe XX’,
possède un diamètre externe inférieur au diamètre inter-
ne de la conduite de carburant et est muni d’une pluralité
d’ailettes profilées 24 s’étendant radialement vers l’ex-
térieur.
�[0039] Les ailettes profilées 24 ont une surface externe
qui est en contact avec une surface interne de la conduite
de carburant 6 (figures 1, 3 et 4). Ainsi, des rainures 26
sont formées entre deux ailettes 24 adjacentes afin de
permettre au carburant de la conduite 6 de s’écouler vers
la structure principale 4 sous la forme d’une pluralité de
faisceaux (ou tubes) de carburant.
�[0040] Les ailettes 24 du bouchon atomiseur de car-
burant 10 peuvent être régulièrement réparties sur toute
la circonférence de la partie cylindrique 22. Elles peuvent
également être vrillées selon une même direction, c’est
à dire qu’elles peuvent présenter une torsion angulaire
selon une même direction. L’ensemble forme ainsi un
filetage.
�[0041] De préférence, la torsion angulaire des ailettes
24 est de 45° environ par rapport à l’axe XX’. La torsion
angulaire permet de créer un effet de rotation (ou
« swirl ») de l’écoulement de carburant, et plus particu-
lièrement des faisceaux de carburant, à la sortie de l’ato-
miseur de carburant 10.
�[0042] Par ailleurs, lorsque l’injecteur de carburant 2,
2’ comporte une vrille d’air 14 disposée dans le passage
annulaire 8, la torsion angulaire des ailettes 24 est avan-
tageusement réalisée dans le même sens que celle de
la vrille d’air 14.
�[0043] Selon encore une autre caractéristique avanta-
geuse de l’invention, le système d’injection 2, 2’ comporte
en outre un dispositif de pilotage 28 du débit de gaz in-
jecté dans la conduite de carburant 6. Un tel dispositif 28
permet ainsi de contrôler le débit de gaz qu’il est néces-
saire d’injecter pour réaliser l’effervescence du carbu-
rant. Par exemple, le pilotage du débit de gaz peut être
fonction du débit et de la pression PC du carburant.
�[0044] On décrira maintenant les particularités de l’in-
jecteur de carburant 2 illustré sur les figures 1 à 3.
�[0045] Dans ce mode de réalisation, les orifices 18 de
la conduite de gaz 16 débouchent dans la conduite de
carburant 6 au niveau du bouchon atomiseur de carbu-
rant 10. A cet effet, la conduite de gaz 16 s’étend axia-
lement jusqu’au bouchon atomiseur 10 sur lequel elle est
fixée. Le bouchon atomiseur 10 peut présenter une cavité
creuse dans laquelle débouche la conduite de gaz 16 et
s’ouvrant dans les orifices 18. Alternativement, la con-

5 6 



EP 1 640 662 A1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

duite de gaz 16 et le bouchon atomiseur pourraient être
réalisés en une seule et même pièce.
�[0046] Plus particulièrement, les orifices 18 de la con-
duite de gaz 16 débouchent entre deux ailettes 24 adja-
centes du bouchon atomiseur de carburant 10, c’est à
dire qu’ils débouchent au niveau des rainures 26 dans
lesquelles se forment les faisceaux de carburant. De la
sorte, le mélange entre le carburant et le gaz s’effectue
dans la zone de confluence des orifices 18 et des rainures
26 et l’effervescence du carburant qui en résulte désin-
tègre les faisceaux de carburant en fines gouttes.
�[0047] Comme illustré sur la figure 3, les orifices 18
s’ouvrent avantageusement de façon tangentielle dans
la conduite de gaz 16, ce qui permet d’amplifier le phé-
nomène de rotation du carburant créée par la torsion
angulaire des ailettes 24 du bouchon atomiseur 10.
�[0048] On décrira maintenant les particularités de l’in-
jecteur de carburant 2’ illustré sur la figure 4.
�[0049] Dans ce mode de réalisation, les orifices 18 de
la conduite de gaz 16 débouchent dans la conduite de
carburant 6 en amont du bouchon atomiseur de carbu-
rant 10’. La conduite de gaz 16 s’étend axialement jus-
qu’au bouchon atomiseur 10’ sur lequel elle est fixée (ou
avec lequel elle peut former une seule et même pièce).
�[0050] Les orifices 18 peuvent être arrangés selon
deux plans transversaux. Ainsi, le mélange entre le car-
burant et le gaz s’effectue dans la zone de confluence
entre les orifices 18 et la zone de la conduite de gaz 16
dans laquelle ils débouchent. Le mélange liquide/gaz se
réalise avant sa dispersion en faisceaux au niveau du
bouchon atomiseur 10’.
�[0051] Toujours dans ce mode de réalisation, on re-
marque également sur la figure 4 que le bouchon atomi-
seur de carburant 10’ présente une section droite sensi-
blement conique.
�[0052] L’injecteur de carburant 2, 2’ tel que décrit pré-
cédemment convient pour les systèmes d’injection aé-
romécaniques d’un mélange air/�carburant dans une
chambre de combustion de turbomachine. Les figures 5
et 6 illustrent ainsi deux variantes de tels systèmes d’in-
jection aéromécaniques.
�[0053] Le système d’injection 100 illustré par la figure
5 comporte un injecteur de carburant 2, 2’ selon l’inven-
tion centré sur son axe YY’. Il comporte en outre une
vrille d’air interne 102 disposée en aval de l’injecteur 2,
2’ et permettant d’injecter de l’air selon une direction ra-
diale et une vrille d’air externe 104 disposée en aval de
la vrille d’air interne 102 et permettant également d’in-
jecter de l’air selon une direction radiale. Les vrilles d’air
102, 104 mettent en rotation l’écoulement du mélange
air/�carburant et augmentent ainsi la turbulence afin de
favoriser l’atomisation du carburant et son mélange avec
l’air.
�[0054] Un venturi 106 ayant un contour interne de for-
me convergente divergente est interposé entre les vrilles
d’air interne 102 et externe 104. Il permet de délimiter
les écoulements d’air issus des vrilles d’air 102, 104.
�[0055] Un bol 108 évasé vers l’aval est monté en aval

de la vrille d’air externe 104. Par l’intermédiaire de son
angle d’ouverture, le bol 108 permet de répartir le mé-
lange air/�carburant dans la zone primaire du foyer de
combustion.
�[0056] Le système d’injection 200 illustré par la figure
6 étant également de type aéromécanique, on ne dé-
taillera que les différences existant avec le système d’in-
jection 100 de la figure 5. Notamment, ce système d’in-
jection est du type LPP (pour « Lean Premixed
Prevaporized »).
�[0057] Le système d’injection 200 comporte un injec-
teur de carburant 2, 2’ selon l’invention centré sur son
axe ZZ’. Il comporte une vrille d’air interne 202 disposée
en aval de l’injecteur 2, 2’ et permettant d’injecter de l’air
selon une direction radiale et une vrille d’air externe 204
disposée en aval de la vrille d’air interne 202 et permet-
tant d’injecter de l’air selon une direction radiale.
�[0058] Un premier venturi 206 est interposé entre les
vrilles d’air 202, 204, et un second venturi 208 est disposé
en aval de la vrille d’air externe 204. Un tube de pré-
mélange et/ou de pré-vaporisation 210 est par ailleurs
disposé en aval du second venturi 208.

Revendications

1. Injecteur de carburant (2, 2’) pour système d’injec-
tion aéromécanique d’un mélange air/�carburant
dans une chambre de combustion de turbomachine,
comportant :�

une structure tubulaire principale (4) d’axe XX’
qui s’ouvre à une extrémité aval (4a) pour le mé-
lange air/ �carburant ;
une conduite tubulaire de carburant (6) qui est
disposée à l’intérieur de la structure principale
(4) de façon à ménager un passage annulaire
(8) avec celle-ci, et qui débouche à une extré-
mité aval dans la structure principale (4) par l’in-
termédiaire d’un bouchon atomiseur de carbu-
rant (10, 10’) de façon à y introduire du carburant
à une pression PC ; et
au moins un canal d’alimentation en air (12) qui
est relié à un étage de compresseur de la tur-
bomachine et qui débouche dans le passage
annulaire (8) de façon à y introduire de l’air à
une pression PA ;
caractérisé en ce qu’ il comporte en outre une
conduite tubulaire de gaz (16) disposée à l’inté-
rieur de la conduite de carburant (6) et compor-
tant une pluralité d’orifices (18) débouchant
dans ladite conduite de carburant (6) pour injec-
ter dans celle-ci un gaz à une pression PG qui
est supérieure à PA et supérieure ou égale à PC
afin de créer une effervescence du carburant
lors de son introduction dans la structure princi-
pale (4), les orifices (18) de la conduite de gaz
(16) étant disposés selon au moins un même
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plan transversal.

2. Injecteur selon la revendication 1, caractérisé en
ce que  les orifices (18) de la conduite de gaz (16)
débouchent de façon sensiblement perpendiculaire
dans la conduite de carburant (6).

3. Injecteur selon l’une des revendications 1 et 2, ca-
ractérisé en ce que  le bouchon atomiseur de car-
burant (10, 10’) comporte une partie cylindrique (22)
centrée sur l’axe XX’, ayant un diamètre externe in-
férieur au diamètre interne de la conduite de carbu-
rant (6) et muni d’une pluralité d’ailettes profilées (24)
s’étendant radialement vers l’extérieur, lesdites
ailettes (24) ayant une surface externe en contact
avec une surface interne de la conduite de carburant
(6).

4. Injecteur selon la revendication 3, caractérisé en
ce que  les ailettes profilées (24) du bouchon atomi-
seur de carburant (10, 10’) sont régulièrement ré-
parties sur toute la circonférence de la partie cylin-
drique (22).

5. Injecteur selon l’une des revendications 3 et 4, ca-
ractérisé en ce que  les ailettes profilées (24) du
bouchon atomiseur de carburant (10, 10’) présentent
une torsion angulaire selon une même direction.

6. Injecteur selon la revendication 5, caractérisé en
ce que  la torsion angulaire des ailettes profilées (24)
est de l’ordre de 45° par rapport à l’axe XX’.

7. Injecteur selon l’une quelconque des revendications
1 à 6, caractérisé en ce que  les orifices (18) de la
conduite de gaz (16) débouchent dans la conduite
de carburant (6) au niveau du bouchon atomiseur
de carburant (10).

8. Injecteur selon la revendication 7, lorsqu’elle dépend
de l’une quelconque des revendications 3 à 6, ca-
ractérisé en ce que  les orifices (18) de la conduite
de gaz (16) débouchent entre deux ailettes (24) ad-
jacentes du bouchon atomiseur de carburant (10).

9. Injecteur selon la revendication 8, caractérisé en
ce que  les orifices (18) de la conduite de gaz (16)
s’ouvrent de façon tangentielle dans la conduite de
gaz (16).

10. Injecteur selon l’une quelconque des revendications
1 à 6, caractérisé en ce que  les orifices (18) de la
conduite de gaz (18) débouchent dans la conduite
de carburant (6) en amont du bouchon atomiseur de
carburant (10’).

11. Injecteur selon l’une quelconque des revendications
1 à 10, caractérisé en ce qu’ il comporte en outre

un dispositif de pilotage (28) du débit de gaz injecté
dans la conduite de carburant (6).

12. Système d’injection aéromécanique (100, 200) d’un
mélange air/ �carburant dans une chambre de com-
bustion de turbomachine, caractérisé en ce qu’ il
comporte un injecteur de carburant (2, 2’) selon l’une
quelconque des revendications 1 à 11 centré sur
l’axe YY’ du système d’injection et des moyens pour
injecter de l’air en aval de l’injecteur de carburant.

13. Système (100) selon la revendication 12, caracté-
risé en ce qu’ il comporte une vrille d’air interne (102)
disposée en aval de l’injecteur (2, 2’) et permettant
d’injecter de l’air selon une direction radiale, une
vrille d’air externe (104) disposée en aval de la vrille
d’air interne (102) et permettant d’injecter de l’air se-
lon une direction radiale, un venturi (106) interposé
entre les vrilles d’air interne (102) et externe (104)
et un bol (108) monté en aval de la vrille d’air externe
(104).

14. Système (200) selon la revendication 12, caracté-
risé en ce qu’ il comporte une vrille d’air interne (202)
disposée en aval de l’injecteur (2, 2’) et permettant
d’injecter de l’air selon une direction radiale, une
vrille d’air externe (204) disposée en aval de la vrille
d’air interne (202) et permettant d’injecter de l’air se-
lon une direction radiale, un premier venturi (206)
interposé entre les vrilles d’air interne (202) et exter-
ne (204), un second venturi (208) disposé en aval
de la vrille d’air externe (204) et un tube (210) de
pré-�mélange et/ou de pré-vaporisation disposé en
aval du second venturi (208).

15. Chambre de combustion de turbomachine compre-
nant un injecteur de carburant (2, 2’) selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 11.

16. Turbomachine comprenant une chambre de com-
bustion munie d’un injecteur de carburant (2, 2’) se-
lon l’une quelconque des revendications 1 à 11.
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