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(57) Abstract: According to the invention, a plurality of hatches (21) are provided in the rear part (15R) of the engine cowl (15), said
hatches being distributed on the periphery of said rear part (15R) and being opened only when the turbojet engine power corresponds
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Turbomoteur & bruit de jet atténusé.

La présente invention concerne un turbomoteur 3 bruit de jet atté-
nué, destiné a équiper un aéronef.

On sait que, a I'arriére d'un turbomoteur a double flux, le flux froid
et le flux chaud s'écoulent dans le méme sens vers I"aval dudit turbomo-
teur et entrent en contact I'un avec I'autre. Comme les vitesses desdits
flux sont différentes I'une de I'autre, il en résulte des cisaillements fluides
de pénétration entre lesdits flux, lesdits cisaillements fluides engendrant
du bruit, appelé "bruit de jet" dans la technique aéronautique.

Pour atténuer un tel bruit de jet, on a déja pensé a engendrer des
turbulences a la frontiére entre ledit flux chaud et ledit flux froid. C'est
ainsi que I'on a déja proposé de pratiquer des échancrures dans le bord de
sortie du flux chaud, lesdites échancrures étant reparties a la périphérie
dudit bord de sortie et chacune d'elles présentant généralement la forme
au moins approximative d'un triangle, dont la base est confondue avec
ledit bord de sortie et dont le sommet se trouve en avant de ce bord de
sortie. Ces échancrures sont généralement appelées "chevrons" dans la
technique aéronautique.

Ces chevrons connus sont efficaces pour atténuer le bruit de jet :
cependant, ils présentent l'inconvénient d'engendrer une trainée impor-
tante.

De plus, on doit constater que la réduction du bruit de jet n'est
vraiment utile que lorsque I'aéronef equipé dudit turbomoteur est au voisi-
nage du sol avec un régime dudit turbomoteur elevé, afin de ne pas impor-
tuner les personnes se trouvant dans un aeroport ou résidant au voisinage
de celui-ci. En revanche, en phase de croisiére 3 haute altitude, I'atténua-

tion du bruit de jet n'a que peu d'importance.
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Ainsi, en croisiére, les performances de I'aéronef sont inutilement
pénalisées par lesdits chevrons créant une augmentation de trainée.
L'objet de la présente invention est de remédier 3 cet inconvé-
nient, en n'engendrant des turbulences a la frontidére entre lesdits flux
chaud et froid que lorsque I'atténuation de bruit de jet est réellement utile.
A cette fin, selon I'invention, le turbomoteur a double flux pour ae-
ronef, comportant :
— une nacelle creuse présentant un axe longitudinal et comportant, a
I"avant, une entrée d'air et, a I'arriére, une sortie d'air .
— une soufflante disposée axialement dans ladite nacelle en regard de la-
dite entrée d'air et apte a engendrer le flux froid dudit turbomoteur ;
— un generateur disposé axialement dans ladite nacelle, en arriere de la-
dite soufflante, ledit générateur étant apte 3 engendrer le flux chaud
axial dudit turbomoteur entouré par ledit flux froid et étant enfermé
dans un capot de moteur : et
— un capot Interne de canal de soufflante entourant coaxialement ledit
générateur de flux chaud, de facon :
= a délimiter avec la nacelle un canal a section annulaire pour ledit
flux froid, canal qui se termine par ladite sortie d'air de la nacelle ;

= a delimiter avec ledit capot de moteur une chambre intermédiaire 3
section annulaire : et

= @ converger par sa partie arriére avec la partie arriére dudit capot de
moteur pour que les bords arriére respectifs de ces parties arriére
forment le bord de I'orifice de sortie dudit flux chaud 3 Ia partie ar-
riere de ladite chambre intermédiaire,

est remarquable :

— en ce que, dans ladite partie arriere de ladite chambre intermédiaire,
sont prévus des moyens de communication disposés autour dudit axe

longitudinal et aptes & mettre ladite chambre intermédiaire en communi-
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cation avec |'extérieur, au voisinage de la frontiére entre ledit flux froid
et ledit flux chaud ;

~ en ce que sont prévues une pluralité de trappes agencées dans la partie
arriere dudit capot de moteur, en étant réparties A la péri-phérie de cette
derniere partie arriére :

— en ce que lesdites trappes ne sont ouvertes que lorsque le regime dudit
turbomoteur est supérieur a un seuil correspondant au moins au regime
de croisiere de I'aéronef ; et

— en ce que, en position ouverte, lesdites trappes prélévent, sur ledit flux
chaud, des jets d'air chaud individuels passant dans ladite chambre iIn-
termediaire avant de sortir de celle-ci & travers lesdits movyens de
communication en étant répartis autour dudit axe longitudinal.

Ainsi, dans les phases de vol dans lesquelles le régime du moteur
est inferieur audit seuil, les trappes sont fermées et le turbomoteur de l'in-
vention fonctionne comme un turbomoteur non pourvu de chevrons, sans
atténuation du bruit de jet, ni augmentation de trainée.

En revanche, au décollage, le régime du turbomoteur est élevé et
supérieur audit seuil, de sorte que les trappes sont ouvertes et prélévent
des jets Individuels sur le flux chaud. Ces jets individuels, répartis 2 la pé-
riphérie de la partie arriére du capot moteur (en concordance avec la repar-
tition desdites trappes), pénétrent dans ladite chambre et en ressortent
par lesdits moyens de communication, en engendrant des turbulences a la
frontiere entre les flux chaud et froid, & la maniére de chevrons. lls entrai-
nent donc une réduction du bruit de jet, accompagnée d'une augmentation
de trainée.

On remarquera que, lorsque |'aéronef est en phase d'approche en
vue d'un atterrissage (moteur a bas régime), mais que le pilote est obligé
de remettre les gaz du fait que ledit atterrissage est momentanément im-

possible, le régime du moteur au moment de la remise des gaz est élevé et
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comparable a celui du décollage. Par suite, a une telle remise des gaz, les
trappes sont ouvertes et le bruit de jet est atténué, ce qui est favorable
puisqu'alors I'aéronef est proche du sol.

On remarquera de plus que, lorsque ['aéronef comporte une plura-
lité de turbomoteurs, dont au moins I'un est en panne, le régime des tur-
bomoteurs en état de fonctionner est supérieur & leur régime normal pour
compenser ladite panne et, dans ce cas, il est avantageux que lesdites
trappes s'ouvrent pour atténuer le bruit engendré.

Lesdits moyens de communication peuvent comporter une pluralité
d'ouvertures de communication individuelles réparties a la ﬂpériphérie de la
partie arriere de ladite chambre intermédiaire.

De telles ouvertures individuelles peuvent étre spécifiquement pra-
tiquées pour les besoins de la présente invention. Cependant, si, comme
cela est decrit dans la demande de brevet francais n® 05 09260 déposée
le 12 septembre 2005 au nom de la demanderesse, & la périphérie dudit
orifice de sortie du flux chaud, un seul desdits bords arriére dudit capot
interne du canal de soufflante ou dudit capot de moteur est entaillé par
des échancrures aptes a atténuer le bruit de jet du turbomoteur sans en-
gendrer une trainée excessive, il est avantageux que lesdites échancrures
constituent au moins en partie lesdits moyens de communication. De plus,
pour optimiser le soufflage desdites échancrures, et donc améliorer |'atté-
nuation du bruit de jet, il est préférable, dans le cas ol chaque échancrure
presente la forme au moins approximative d'un triangle comme indiqué ci-
dessus, qu'un jet d'air chaud individuel débouche dans I|'échancrure
correspondante a travers un bord latéral de ladite échancrure.

Par ailleurs, si, de fagon usuelle dans certains turbomoteurs, les-
dits bords arriere du capot interne de canal de soufflante et du capot de

moteur menagent entre eux une fente, au moins des parties de ladite
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fente peuvent également constituer au moins en partie lesdits moyens de
communication.

De préférence, a chaque trappe, est associé un systéme de ferme-
ture et d'ouverture sensible a la valeur d'une grandeur physique caractéri-
sant |'état dudit flux chaud. Ainsi, la fermeture et I'ouverture desdites
trappes peuvent étre automatiques en fonction du régime du moteur.

Par exemple, un tel systéme de fermeture et d'ouverture peut
comporter un ressort tare, agissant sur la trappe correspondante dans le
sens de la fermeture. Ainsi, en choisissant le tarage approprié pour ce res-
sort, la trappe peut rester fermée lorsque la valeur de la pression dudit flux
chaud est inférieure aux valeurs élevées que prend ladite pression aux ré-
gimes de moteurs élevés et étre ouverte dans le cas inverse.

Cependant, de préférence, chaque systédme de fermeture et d'ou-
verture de trappe comporte un bilame se déclenchant pour une tempéra-
ture du flux chaud correspondant au régime de décollage.

Dans un mode de réalisation avantageux, chaque trappe comporte
une lame elastique apte & coopérer avec une ouverture pratiquée dans la-
dite partie arriere du capot de moteur, ladite lame élastique étant solidari-
see de ladite partie arriére le long d'un bord de ladite ouverture et ledit
bilame etant solidaire, d'un coté, de ladite partie arriére et, de |'autre cote,
de ladite lame élastique.

De préférence, afin de ne pas créer d'obstacles dans |'écoulement
du flux chaud (ce qui risquerait de dégrader les performances dudit turbo-
moteur), il est avantageux que lesdites trappes s'ouvrent en direction de
ladite chambre intermédiaire.

Pour une raison semblable a la précédente, le systéme de ferme-
ture et d'ouverture de chaque trappe se trouve avantageusement du c6té

de ladite chambre intermédiaire.
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De ce dernier c6té, chaque trappe peut étre protégée par un carter
ouvert vers l'arriere pour permettre auxdits jets d'air chaud d'atteindre
lesdits moyens de communication.

Avantageusement, notamment afin de pouvoir régler l'inclinaison
desdits jets d'air chaud par rapport au bord de |'orifice de sortie du flux
chaud, on prévoit des moyens de guidage desdits jets d'air chaud en ar-
riere desdites trappes. De tels moyens de guidage peuvent étre constitués
de parois, d'obstacles, etc ... lls peuvent également é&tre constitués par
lesdits carters de protection des trappes.

Les figures du dessin annexé feront bien comprendre comment
I"invention peut étre réalisée. Sur ces figures, des références identiques
désignent des éléments semblables.

La figure 1 représente, en coupe axiale schématique, un turbomo-
teur connu, destiné a étre perfectionné par la présente invention.

Les figures 2 et 3 illustrent, schématiquement, le principe de la
présente invention appliqué au turbomoteur de la figure 1.

Les figures 4 et b5 illustrent schématiquement, en vues respecti-
vement semblables aux figures 2 et 3, une variante d'application de la
presente invention au turbomoteur de la figure 1.

La figure 6 montre en perspective un exemple de réalisation des
trappes utilisees dans la mise en ceuvre de la présente invention.

La figure 7 montre en perspective schématique la partie arriéere du
capot de moteur du turbomoteur correspondant aux figures 2 a 5, ladite
partie arriere etant equipée d'une pluralité de trappes réparties a sa péri-
pherie et protegées par des carters de protection.

La figure 8 illustre, en perspective agrandie de l'arriére, une trappe
protégee par un carter de protection et équipée de moyens de guidage du

jet d'air chaud.
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La figure 9 illustre, également en perspective agrandie de |'arriére,
une variante de réalisation desdits moyens de guidage associés aux trap-
pes.

La figure 10 montre une variante de réalisation de l'invention, en
vue semblable a la figure 7.

La figure 11 illustre la variante de réalisation de la figure 10, la
partie arriere du capot interne de canal de soufflante étant représentée en
superposition de ladite partie arriéere du capot de moteur et comportant
des chevrons.

Les figures 12 et 13 illustrent encore une autre variante de réalisa-
tion en vues comparables aux figures 10 et 11.

La figure 14 est une variante de réalisation de celle des figures 10
a 13.

La figure 15 représente, en coupe axiale schématigue, un autre
turbomoteur connu, différent de celui de la figure 1 et également destiné 3
étre perfectionné par la présente invention.

Les figures 16 et 17 illustrent schématiquement, en vues respecti-
vement semblables aux figures 2 et 3, le principe de la présente invention
appliqgué au turbomoteur de la figure 15.

Les figures 18 et 19 illustrent schématiqguement, en vues respecti-
vement semblables aux figures 16 et 17, une premiére variante d'applica-
tion de la présente invention au turbomoteur de la figure 15.

La figure 20 montre, en vue semblable a la figure 11, un exemple
de réalisation de la partie arriere du générateur de flux chaud du turbomo-
teur de la figure 15 utilisable dans la premiére variante des figures 18 et
19.

Les figures 21 et 22 illustrent schématiquement, en vues respecti-
vement semblables aux figures 16 et 17, une seconde variante d'applica-

tion de la présente invention au turbomoteur de la figure 15.
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La figure 23 montre, en vue semblable a la figure 11, un exemple
de réalisation de la partie arriére du générateur de flux chaud du turbomo-
teur de la figure 15 utilisable dans la seconde variante des figures 21 et
22.

5 Le turbomoteur a double flux de type connu pour aeéronef, montré
par la figure 1, comporte une nacelle creuse 1, d'axe longitudinal L-L,
comportant, a l'avant, une entrée d'air 2 pourvue d'un bord d'attaque 3
et, dans sa partie arriere 1R, une sortie d'air annulaire 4 pourvue d'un
bord de fuite 5.

10 A l'intérieur de ladite nacelle creuse 1, sont disposés axialement :
— une soufflante 6 dirigée vers I'entrée d'air 2 et apte 2 engendrer le flux
froid 7 pour le turbomoteur :
— un genérateur central 8 comprenant, de facon connue et non représen-
tée, des compresseurs a basse et haute pression, une chambre de
15 combustion et des turbines a basse et haute pression, ledit générateur
8 engendrant le flux chaud axial 9 dudit turbomoteur entouré par ledit
flux froid 7 et étant enfermé dans un capot de moteur 15 ;
— un capot interne de canal de soufflante 14 entourant ledit générateur de
flux chaud 8 ; et
20 — des revétements d'atténuation acoustique 12, destinés a absorber les
bruits internes engendrés par la soufflante 6 et le générateur de flux
chaud 8.

Le capot interne de canal de soufflante 14 délimite avec la nacelle

1 un canal de soufflante 13, & section annulaire, aboutissant 3 la sortie
25 annulaire 4. Le flux froid 7 traverse le canal de soufflante 13 et sort du
turbomoteur a travers ladite sortie annulaire 4.

De plus, le capot 14 délimite avec le capot de moteur 15 une

chambre intermédiaire 16, & section annulaire, entourant ledit générateur

central 8 et parcourue longitudinalement par un flux d'air 17 pour la ven-

———
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tilation dudit générateur central 8, le flux d'air 17 étant prélevé a I'avant
sur le flux froid 7. |

Les parties arriére respectives 14R et 15R desdits capots 14 et 15
convergent |'une vers l'autre et leurs bords arriére respectifs 14r et 15t
forment le bord de I'orifice de sortie 11 du flux chaud 9 a la partie arriére
16R de la chambre intermédiaire 16, tout en ménageant entre eux une
fente 18, a travers au moins des parties de laquelle s'échappe ledit flux
d'air de ventilation 17.

Ainsi, a la sortie du turbomoteur connu représenté sur la figure, le
flux chaud central 9 est entouré par le flux froid annulaire 7. Bien évi-
demment, a la frontiere 19 entre ces deux flux, les fluides en contact ont
des vitesses différentes, ce qui engendre, au moins en partie, le bruit de
jet décrit ci-dessus.

Pour atténuer ce bruit de jet, le bord de ['orifice de sortie 11 du
flux chaud 9 est pourvu, de fagon connue, d'échancrures 20 réparties a sa
periphérie. Ces échancrures 20 traversent toute |'épaisseur des deux
bords arriere 14r et 15r et engendrent une trainée importante.

Comme mentionné ci-dessus, |'objet de la présente invention est
de supprimer ces échancrures traversantes et, pour ce faire, de modifier la
partie arriere 16R de la chambre intermédiaire 16 de la facon illustrée
schématiquement par les figures 2 a 7.

Comme le montrent ces figures, a la périphérie de la partie arriére
15R du capot de moteur 15 et du c6té de la chambre intermédiaire 186,
sont agencees et réparties une pluralité de trappes 21. On notera que, sur
la figure 7, chaque trappe 21 est protégée, du coté de la chambre inter-
mediaire 16, par un carter 22, pourvu d'une ouverture 23 dirigée vers |'ar-
riere du turbomoteur.

Chaque trappe 21 comporte une lame élastique 24 apte a obturer

une ouverture 25, pratiquée dans ladite partie arriere 15R du capot de mo-
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teur 15 (voir la figure 6). Le long d'un bord de ladite ouverture 25, une
extremité 24E de ladite lame élastique 24 est solidarisée, par exemple par
soudure, de ladite partie arriere 15R. De plus, un systeme de bilame 26
est solidaire, a I'une de ses extrémités 26E1, de ladite partie arriere 15R
et, a son autre extrémité 26E2, de ladite lame elastigue 24. Le systéme de
bilame 26 est prévu pour ne se déformer que lorsque la température at-
teinte par le flux chaud 9 correspond & un régime du turbomoteur supeé-
rieur a un seuil au moins égal au régime de croisiére, ledit seuil corres-
pondant par exemple au régime du décollage ou & un regime élevé apte a
compenser la panne d'au moins un autre turbomoteur de I'aéronef.

Ainsi, pour tout régime du turbomoteur inférieur audit seuil, le Sys-
teme de bilame 26 n'est pas déformé et la lame 24 obture I'ouverture 25
(voir la figure 2).

En revanche, pour un régime du turbomoteur supérieur audit seuil,
le systeme de bilame 26 se déforme et la lame 24 est écartée de la partie
arriere 15R. La trappe 21 s'ouvre donc (voir les figures 3, 5 et 6). Il en
resulte alors que ladite trappe 21 préléve, sur le flux chaud 9, un jet d'air
chaud 9d traversant l'ouverture 23 du carter 22, puis passant dans la
chambre intermédiaire 16 avant d'étre évacué a l'extérieur a travers au
moins des parties de la fente 18.

Dans le mode de réalisation des figures 2 et 3, les jets d'air chaud
9d sortent de la chambre intermédiaire 16, en commun avec |'air de ven-
tilation 17, a travers la fente 18. En revanche, dans le mode de réalisation
des figures 4 et 5, on a prévu, en avant des trappes 21, d'une part une
cloison 10A a l'intérieur de la chambre intermédiaire 16 et, d'autre part,
des ouvertures 10B dans le capot interne de soufflante 14. Ainsi, |'air de
ventilation 17 peut s'échapper a travers les ouvertures 10B, alors que les
jets d'air chaud 9d sont seuls & s'échapper a travers au moins des parties

de la fente 18.

T
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Si, comme cela est illustré sur les figures 2 3 5, le bord de |'orifice
de sortie 11 du flux chaud 9 est lisse (c'est-a-dire non pourvu des échan-
crures traversantes 20 de la figure 1), le turbomoteur de l'invention se
comporte, au point de vue du bruit de jet et au-dessous dudit seuil de ré-

5 gime, comme un turbomoteur connu non muni de chevrons. En revanche,
au-dessus dudit seuil, il atténue le bruit de jet comme un turbomoteur
muni de chevrons, bien que n'en comportant pas, du fait que chaque jet
d'air chaud 9d prélevé par chaque trappe 21 engendre, a l'arriére dudit
turbomoteur, des turbulences semblables & celles produites par lesdites

10 échancrures 20.

Bien entendu, bien que sur la figure 7 on ait représenté les jets
d'air chaud 9d comme étant paralléles 3 la direction axiale L-L, l'orienta-
tion desdits jets pourrait étre différente, inclinée par rapport au bord de
I"orifice de sortie 11 et non pas orthogonale comme représenté.

15 De plus, comme l'illustrent les figures 8 et 9. en arrieére desdites
trappes 21, on peut prévoir des moyens de guidage 27, 28 pour orienter
lesdits jets d'air chaud 9d par rapport au bord de I'orifice 11 de sortie du
gaz chaud 9. Ces moyens de guidage peuvent étre des parois 27, des
obstacles rainurés 28 ou organes analogues, formant avec la partie arriére

20 14R du capot de soufflante 14 (non représentée sur ces figures) des ca-
naux d'orientation.

Dans les modes de réalisation des figures 10, 11 et 12, 13, les
moyens de guidage des jets d'air chaud 9d sont constitués par les carters
22, conformés a cet effet.

25 Par ailleurs, dans ces derniers modes de réalisation, le bord arriére
15r de la partie arriere 15R est lisse alors que le bord arrieére 14r de Ia par-
tie arriere 14R est entaillé par des échancrures 29 de forme triangulaire et
I'ouverture 23 de chaque carter 22 débouche dans une échancrure 29 3

travers un bord latéral de cette derniére. Ainsi, dans ce cas, les jets d'air
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chaud 9d quittent la partie arriere 16R de la chambre Intermédiaire 16
Principalement par les échancrures 29 débouchant dans la fente 18.
Dans la variante de Ia figure 14, le bord arridre 14r est lisse et, au

contraire, le bord arriere 15r de |a partie arriere 15R est entailiée par des

Intermédiaire 16 principalement par les echancrures 30 débouchant dans

au turbomoteur de la figure 1, sauf en ce qul concerne la partie arriere

16R de la chambre intermédiaire 16. Dans ce cas, les bords arridre 14r et

195r sont jointifs et ne menagent pas entre eux la fente 18.

Par suite, pour I'échappement a I'extérieur des jets d'air chaud 9d
en vue de la formation des turbulences aptes a atténuer le bruit de jet du-
dit turbomoteur, on peut :

— comme illustré par les figures 16 et 17, pratiquer des ouvertures 31
dans le capot interne de soufflante 14, au voisinage de ['orifice de sor-
tie 11 du flux chaud 9 :

— comme illustré par les figures 18, 19 et 20, pratiquer des échancrures
29 dans le seul bord arriére 14r, le bord arriére 15r restant lisse ; Ou

— comme illustré par les figures 21, 22 et 23, pratiquer des échancrures
30 dans le seul bord arrigre 14r, le bord arriere 14r restant lisse.

Ainsi, dans les modes de réalisation des figures 16 3 23, les ou-
vertures 31 et les échancrures 29 et 30 servent specifiguement au pas-

sage des jets d'air chaud 9d.
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REVENDICATIONS

1. Turbomoteur & double flux pour aéronef, comportant :

une nacelle creuse (1) présentant un axe longitudinal (L-L) et compor-
tant, a I'avant, une entrée d'air (2) et, a |I'arriére, une sortie d'air (4) :
une soufflante (6) disposée axialement dans ladite nacelle (1) en regard
de ladite entrée d'air (2) et apte a engendrer le flux froid (7) dudit tur-
bomoteur ;

un generateur (8) disposé axialement dans ladite nacelle (1), en arriére
de ladite soufflante (6), ledit générateur étant apte & engendrer le flux
chaud axial (9) dudit turbomoteur entouré par ledit flux froid (7) et étant

enfermé dans un capot de moteur (15) : et

‘un capot interne de canal de soufflante (14) entourant coaxialement

ledit générateur de flux chaud (8), de facon :

= a déelimiter avec la nacelle (1) un canal & section annulaire (13) pour
ledit flux froid (7), canal qui se termine par ladite sortie d'air (4) de
la nacelle (1) :

» a délimiter avec ledit capot de moteur (15) une chambre intermé-
diaire (16) a section annulaire ; et

= a converger par sa partie arriere (14R) avec la partie arriéere (15R)
dudit capot de moteur (15) pour que les bords arriére respectifs (14r
et 15r) de ces parties arriere forment le bord de l'orifice de sortie
(11) dudit flux chaud (9) a la partie arriére (16R) de ladite chambre

iIntermédiaire (16),

caractérise :

— en ce que, dans ladite partie arriere (16R) de ladite chambre intermé-

diaire (16), sont prévus des moyens de communication (18, 29, 30, 31)
disposes autour dudit axe longitudinal (L-L) et aptes a mettre ladite
chambre intermédiaire (16) en communication avec I'extérieur, au voisi-

nage de la frontiere (19) entre ledit flux froid (7) et ledit flux chaud (9) :
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— en ce que sont prévues une pluralité de trappes (21) agenceées dans la-
dite partie arriére (15R) du capot de moteur (15), en étant réparties a la
periphérie de cette derniére partie arriére (15R) ;

— en ce que lesdites trappes {(21) ne sont ouvertes que lorsque le régime
dudit turbomoteur est supérieur & un seuil correspondant au moins au
regime de croisiére de 'aéronef ' et

— €n ce que, en position ouverte, lesdites trappes (21) prélévent, sur ledit
flux chaud (9), des jets d'air chaud individuels (9d) passant dans ladite
chambre intermédiaire (16) avant de sortir de celle-ci a travers lesdits
moyens de communication (18, 29, 30, 31) en étant réepartis autour
dudit axe longitudinal (L-L).

2. Turbomoteur selon la revendication 1.
caracteriseé en ce que lesdits moyens de communication (18, 29, 30, 31)
comportent une pluralité d'ouvertures de communication individuelles (29,
30, 31) réparties a la périphérie de ladite partie arriére (1 6R) de la cham-
bre intermédiaire (16).

3. Turbomoteur selon I'une des revendication 1 ou 2, dans lequel,
a la périphérie dudit orifice de sortie (11) du flux chaud (9), un seul des-
dits bords arriére (14r, 15r) dudit capot interne de canal de soufflante (14)
ou dudit capot de moteur (15) est entaillé par des échancrures (29, 30)
aptes a atténuer le bruit de jet dudit turbomoteur,
caracterisé en ce que lesdites échancrures (29, 30) constituent au moins
en partie lesdits moyens de communication.

4. Turbomoteur selon la revendication 3, dans lequel chaque
echancrure (29, 30) présente la forme au moins approximative d'un trian-
gle,
caractéris€ en ce qu'un jet d'air chaud individuel (9d) débouche dans
I'échancrure (29, 30) correspondante a travers un bord latéral de ladite

échancrure.
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5. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 a 4, dans lequel
lesdits bords arriére (14r, 19r) dudit capot interne de canal de soufflante
(14) et dudit capot de moteur (1 5) ménagent entre eux une fente (1 3),
caracterisé en ce qu'au moins des parties de ladite fente (18) constituent
au moins en partie lesdits moyens de communication.

6. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 3 b5,
caracterisé en ce que ledit seuil est tel que lesdites trappes (21) sont ou-
vertes au décollage de I'aéronef.

/. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 & 5, pour un aé-
ronef comportant une pluralité de tels turbomoteurs,
caracterisé en ce que ledit seuil est te que lesdites trappes (21) sont ou-
vertes pour le régime que doivent prendre, en cas de panne d'au moins
I"'un desdits turbomoteurs, ceux desdits turbomoteurs qui sont en état de
fonctionner.

8. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 a/,
caracterisé en ce que, & chaque trappe (21), est associé un systéme de
fermeture et d'ouverture (26) sensible 3 Ia valeur d'une grandeur physique
caractérisant I'état dudit flux chaud (9).

9. Turbomoteur selon la revendication 3,
caractérisé en ce que chaque systéme de fermeture et d'ouverture (26) de
trappe (21) comporte un bilame.

10. Turbomoteur selon la revendication 9,
caracterise en ce que chaque trappe (21) comporte une lame élastique
(24) apte a coopérer avec une ouverture (29) pratiquée dans ladite partie
arriere (15R) dudit capot de moteur (15), en ce que ladite lame élastique
(24) est solidarisée de ladite partie arriere (15R) le long d'un bord de ladite
ouverture (25) et en ce que ledit systéme 3 bilame (26) est solidaire, d'un

coté, de ladite partie arriere (15R) et, de 'autre c6té, de ladite lame é&lasti-

que (24).
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11. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 a 10,

caracterisé en ce que lesdites trappes (21) s'ouvrent en direction de ladite
chambre intermédiaire (16).

12. Turbomoteur selon |'une des revendications 8 3 11,
caractérisé en ce que ledit systéme de fermeture et d'ouverture (26) de
chaque trappe (21) se trouve du c6té de ladite chambre intermédiaire (186).

13. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 § 12,
caracterisé en ce que, du cété de ladite chambre iIntermédiaire (16), cha-
que trappe (21) est protégée par un carter (22) ouvert vers l'arriére.

10 14. Turbomoteur selon I'une des revendications 1 a 13,
caractérisé en ce que, en arriére desdites trappes (21), sont prévus des
moyens (22, 27, 28) pour le guidage desdits jets d'air chaud (9d).

15. Turbomoteur selon I'une des revendications 13 et 14,

caractérisé en ce que lesdits moyens de guidage sont constitués par les-
15 dits carters de protection (22).
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