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Systéme de suralimentation en air pour systéme de conditionnement de carburant et procédé d'utilisation.

Un systeme de suralimentation en air (1) pour sys-
teme de conditionnement (SC) de carburant configuré pour
alimenter un turbomoteur (T) d’aéronef a partir de carburant
(Q), le systeme de conditionnement (SC) étant configuré
pour étre alimenté en entrée par un flux de carburant liquide
(QL) issu du réservoir cryogenique (RC) et par un flux d’air
d’alimentation (A3) afin de générer, en sortie, un flux de car-
burant gazeux (QG) pour alimenter le turbomoteur (T), le
systeme de suralimentation en air (1) comprenant un échan-
geur de chaleur (50) configuré pour refroidir un flux d’air
haute pression (A2) issu du turbomoteur (T) a partir du flux
d'air basse pression (A1) issu du turbomoteur (T), et un
compresseur (61) configuré pour comprimer le flux dair
haute pression (A2f) issu de I'échangeur de chaleur (50) en
un flux d'air d’alimentation (A3) destiné au systéeme de
conditionnement (SC).

Figure de 'abrégé: Figure 1
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Description

Titre de l'invention : Systeme de suralimentation en air pour

systeme de conditionnement de carburant et procédé d’utilisation
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Domaine technique

La présente invention concerne le domaine des aéronefs comportant au moins un tur-
bomoteur alimenté par du carburant stocké dans un réservoir de carburant cryogénique.

Il est connu de stocker du carburant, en particulier de I’hydrogene, sous forme
liquide et a température basse pour limiter I’encombrement et la masse des réservoirs
de I’aéronef.

Afin de pouvoir étre injecté dans la chambre de combustion d’un turbomoteur, le
carburant doit étre pompé du réservoir et chauffé afin de permettre une combustion
optimale. Une telle étape de chauffage est par exemple nécessaire pour réduire le
risque de givrage de la vapeur d’eau contenue dans I’air qui circule dans le tur-
bomoteur, en particulier, au niveau des injecteurs de carburant du turbomoteur.

Il a été proposé dans I’art antérieur de prévoir un systeme de conditionnement,
alimenté en entrée avec du carburant liquide et de 1’air afin de générer en sortie un flux
de carburant gazeux. Un tel systeme de conditionnement permet a I’hydrogene de
changer d’état et de passer a 1’état gazeux, avant d’€tre injecté dans la chambre de
combustion du turbomoteur pour €tre consommé. Le flux de carburant gazeux doit étre
mis a pression suffisante pour étre injecté dans le turbomoteur, ce qui impose de
prévoir un compresseur supplémentaire apte a générer de tres fortes pressions et
pouvant résister a de hautes températures. Un tel compresseur est onéreux et est en-
combrant.

L’invention vise ainsi a éliminer au moins certains de ces inconvénients.
PRESENTATION DE L’ INVENTION

A cette fin, ’'invention concerne un systeme de suralimentation en air pour systéme
de conditionnement de carburant configuré pour alimenter un turbomoteur d’aéronef a
partir de carburant issu d’un réservoir cryogénique, le systeéme de conditionnement
étant configuré pour étre alimenté en entrée par un flux de carburant liquide issu du
réservoir cryogénique et par un flux d’air d’alimentation issu d’un systéme de surali-
mentation en air afin de générer, en sortie, un flux de carburant gazeux pour alimenter
le turbomoteur, le systeme de suralimentation en air comprenant :

. une premiere prise d’air configurée pour prélever un flux d’air basse pression
issu du turbomoteur,
. une deuxieéme prise d’air configurée pour prélever un flux d’air haute pression

issu du turbomoteur,
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. un échangeur de chaleur configuré pour refroidir le flux d’air haute pression a
partir du flux d’air basse pression,

. un turbocompresseur, comprenant un compresseur et une turbine, reliés I’un a
I’autre via un arbre,

. le compresseur étant configuré pour comprimer le flux d’air haute pression
issu de I’échangeur de chaleur en un flux d’air d’alimentation destiné au
systeme de conditionnement,

. la turbine étant configurée pour entrainer le compresseur en rotation par cir-
culation ou détente du flux d’air basse pression.

Ainsi, le systeme de suralimentation en air permet de comprimer un flux d’air a haute
pression via le turbocompresseur, pour ensuite fournir un flux d’air haute pression et a
haute température au systeme de conditionnement. Le flux d’air haute pression
participe donc a la hausse de la température a I’intérieur du systeme de condi-
tionnement, permettant ainsi de générer un flux de carburant gazeux a partir de
carburant a I’état liquide. La forte pression du flux d’air a haute pression permet une
injection aisée dans le systeme de conditionnement, en particulier, pour un mélange
avec un flux de carburant haute pression. En outre, I’ utilisation de flux d’air issus du
turbomoteur et d’un turbocompresseur permet de réaliser une compression optimale
dans un faible encombrement avec une grande fiabilité.

Par flux d’air basse pression, on entend un flux d’air issu d’un prélévement d’air
basse pression, le flux d’air pouvant avoir traversé préalablement une turbine.

De préférence encore, le turbomoteur comprend une zone de compression d’air, la
premicre prise d’air et la deuxieme prise étant reliées fluidiquement a la zone de com-
pression. De manicre avantageuse, on dispose dans la zone de compression d’air de
flux d’air ayant différentes pressions.

Ainsi, I’air circulant dans la zone de compression est directement utilisé par le
systeme de suralimentation en air. Il n’est pas nécessaire de relier la premicre prise
d’air et la deuxieme prise d’air avec 1’extérieur de I’aéronef afin de prélever un flux
d’air. Cela simplifie le montage du systéme d’alimentation en air dans les systemes de
conditionnement de carburant tels que décrits.

Selon une premiere forme de réalisation du systeme de suralimentation en air, le tur-
bomoteur est a double flux et comprend une veine primaire et une veine secondaire
s’étendant autour de la veine primaire, I’échangeur de chaleur est configuré pour
évacuer le flux d’air basse pression dans la veine secondaire du turbomoteur.

Ainsi, le flux d’air basse pression permet ici d’entrainer la turbine et le compresseur
(qui sont li€s), avant d’€tre émis dans la veine secondaire afin de participer a la
propulsion. De plus, le flux d’air haute pression permet ici d’alimenter le systeme de

conditionnement, en circulant dans le compresseur, mis en rotation grice au flux d’air
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basse pression.

Selon la premiere forme de réalisation, la turbine est entrainée par le flux d’air basse
pression directement prélevé a la premiere prise d’air.

Selon une deuxieme forme de réalisation du systeéme de suralimentation en air :

. I’échangeur de chaleur étant configuré pour étre relié fluidiquement di-
rectement a la premicre prise d’air,

. la turbine est configurée pour étre entrainée par le flux d’air basse pression
évacué par I’échangeur de chaleur.

Ainsi, le flux d’air basse pression circule ici directement dans 1’échangeur de chaleur,
afin d’entrainer la turbine et le compresseur, avant d’étre évacué vers 1’extérieur de
I’aéronef. De plus, le flux d’air haute pression permet ici d’alimenter le systeme de
conditionnement, en circulant dans le compresseur, mis en rotation grice au flux d’air
basse pression.

De préférence encore, I’invention concerne un ensemble d’un systeme de condi-
tionnement de carburant configuré pour alimenter un turbomoteur d’aéronef a partir de
carburant issu d’un réservoir cryogénique et d’un systeme de suralimentation en air, tel
que présenté précédemment, le systeme de conditionnement étant configuré pour étre
alimenté en entrée par un flux de carburant liquide issu du réservoir cryogénique et par
un flux d’air d’alimentation issu du systeme de suralimentation en air afin de générer,
en sortie, un flux de carburant gazeux pour alimenter le turbomoteur.

L’invention concerne également un ensemble d’au moins un réservoir cryogénique,
d’un turbomoteur et d’un ensemble tel que présenté précédemment, pour alimenter le
turbomoteur a partir de carburant issu du réservoir cryogénique.

De plus, I’invention concerne également un procédé d’utilisation d’un systeme de
suralimentation en air tel que décrit précédemment, le procédé comprenant des étapes
consistant a :

. refroidir le flux d’air haute pression a partir du flux d’air basse pression, dans
I’échangeur de chaleur, puis

. comprimer le flux d’air haute pression par entrainement de la turbine par le
flux d’air basse pression.

Selon un premier mode de réalisation du procéd€, mis en ceuvre par la premiere
forme de réalisation du systeme de suralimentation en air, le procédé comprend les
étapes consistant a :

. entrainer la turbine a partir du flux d’air basse pression prélevé précédemment
par la premiere prise d’air, puis

. injecter le flux d’air basse pression dans I’échangeur de chaleur afin de
refroidir le flux d’air haute pression.

Selon un deuxieme mode de réalisation du procédé, mis en ceuvre par la deuxieéme
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forme de réalisation du systeme de suralimentation en air, le procédé comprend les

étapes consistant a :

. injecter le flux d’air basse pression directement dans 1’échangeur de chaleur,
afin de refroidir le flux d’air haute pression, puis

. entrainer la turbine a partir du flux d’air basse pression évacué par
I’échangeur de chaleur.

PRESENTATION DES FIGURES

L’invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va suivre, donnée a
titre d’exemple, et se référant aux figures suivantes, données a titre d’exemples non li-
mitatifs, dans lesquelles des références identiques sont données a des objets
semblables.

La [Fig.1] est une représentation schématique d’un turbomoteur, d’un systeme de
conditionnement de carburant et d’un systeme de suralimentation selon I’invention
relié a un réservoir cryogénique,

La [Fig.2] est une représentation schématique d’une premiere forme de réalisation
d’un systeme de suralimentation en air selon I’invention.

La [Fig.3] est une représentation schématique d’une deuxieme forme de réalisation
d’un systeme de suralimentation en air selon I’invention.

Il faut noter que les figures exposent I’invention de manicre détaillée pour mettre en
ceuvre 'invention, lesdites figures pouvant bien entendu servir a mieux définir

I’invention le cas échéant.

DESCRIPTION DETAILLEE DE L INVENTION

En référence a la [Fig.1], il est représenté une architecture selon une forme de réa-
lisation de I’invention pour conduire du carburant Q d’un réservoir cryogénique RC
jusqu’a la chambre de combustion CC d’un turbomoteur T d’un aéronef.

Le turbomoteur T comprend également une zone de compression d’air CA en amont
de la chambre de combustion CC. La zone de compression CA du turbomoteur T
comprend une entrée d’air et une sortie d’air entre lesquelles circule un flux d’air
d’amont vers I’aval. La zone de compression CA comprend un ou plusieurs étages de
compression avec, par exemple, une alternance d’aubes mobiles et d’aubes de re-
dresseur.

Dans cet exemple, la chambre de combustion CC est configurée pour étre alimentée
avec de I’hydrogene liquide mais I’invention s’applique a d’autres types de carburant,
par exemple, du méthane liquide ou du gaz naturel liquéfié.

Selon I’invention, il est prévu un systeme de conditionnement de carburant SC
configuré pour alimenter la chambre de combustion CC du turbomoteur T a partir de

carburant en phase liquide issu du réservoir cryogénique RC.
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En référence a la [Fig.1], le systeme de conditionnement SC est configuré pour €tre
alimenté en entrée par un flux de carburant liquide QL issu du réservoir cryogénique
RC et par un flux d’air d’alimentation A3 afin de générer, en sortie, un flux de
carburant gazeux QG pour alimenter le turbomoteur T. Le systéme de conditionnement
SC permet de collecter des calories a différentes sources de chaleur et/ou de générer
des calories, par exemple, par combustion.

Le systeme de conditionnement SC est associé a un systeme de suralimentation en air
1 configuré pour générer le flux d’air d’alimentation A3.

En référence aux figures 2 et 3, le systéme de suralimentation en air 1 comprend une
premiere prise d’air E1, une deuxieéme prise d’air E2, un échangeur de chaleur 50 et un
turbocompresseur 60.

De maniere préférée, chaque prise d’air E1, E2 se présente sous la forme d’un
dispositif de prélevement d’air.

La premiere prise d’air E1 est configurée pour prélever un flux d’air basse pression
Al issu du turbomoteur T. La deuxieme prise d’air E2 est configurée pour prélever un
flux d’air haute pression A2 issu du turbomoteur T. Plus précis€ément, la premiére prise
d’air E1 est reliée a ’entrée d’air de la zone de compression CA. Le flux d’air basse
pression Al et le flux d’air haute pression A2 sont prélevés dans la zone de com-
pression CA a deux lieux distants axialement afin de bénéficier de flux d’air Al, A2
ayant des pressions et des températures différentes. Par exemple, la deuxiéme prise
d’air E2 est reli€e a la sortie d’air de la zone de compression CA. Ainsi, le terme
« basse pression » vise a préciser que la pression est plus faible que celle du flux d’air
haute pression A2. De maniére préférée, le rapport de pression est compris entre 2 et
11.

En référence aux figures 2 et 3, I’échangeur de chaleur 50 est reli€¢, d’une part, au
flux d’air basse pression Al, A1’ et, d’autre part, au flux d’air haute pression A2.
L’échangeur de chaleur 50 permet avantageusement de refroidir le flux d’air haute
pression A2 a partir du flux d’air basse pression Al, A1’ tout en conservant une
pression €levée pour permettre une injection optimale dans le systeme de condi-
tionnement SC comme cela sera présenté par la suite. L’échangeur de chaleur 50 peut
mettre en ceuvre différentes technologies de refroidissement, a ailettes, a tubes, etc.

Le turbocompresseur 60 comprend un compresseur 61 et une turbine 62, reli€s I’un a
I’autre via un arbre 63 afin qu’une rotation du compresseur 61 entraine une rotation de
la turbine 62 et réciproquement.

Comme illustré aux figures 2 et 3, le flux d’air haute pression A2f refroidi par
I’échangeur de chaleur 50 est ensuite comprimé par le compresseur 61 pour augmenter
encore sa pression avant de permettre 1’injection d’un flux d’air d’alimentation A3

dans le systeme de conditionnement SC. Le refroidissement du flux d’air haute
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pression A2 permet d’utiliser un compresseur 61 ayant une structure traditionnelle afin
de fournir en sortie un flux d’air ayant une pression et une température qui soient
adaptées au systeme de conditionnement SC. Il n’est avantageusement pas nécessaire
de prévoir des moyens de renforcement thermique du compresseur 61.

La turbine 62 est configurée pour entrainer I’arbre 63 et donc le compresseur 61 en
rotation par circulation du flux d’air basse pression Al. Un turbocompresseur 60 est
par ailleurs peu sujet aux pannes et est fiable. Ainsi, il n’y a pas de perte d’énergie. Le
flux d’air haute pression A3 et a haute température alimentant le systeme de condi-
tionnement SC permet 1’injection d’air avec le carburant Q ayant une haute pression
dans ledit systeme de conditionnement SC.

En référence a la [Fig.2], il est représenté une premicre forme de réalisation du
systeme de suralimentation en air 1, pour un aéronef comprenant un turbomoteur T a
double flux. Un turbomoteur de ce type comprend une veine dite primaire, comprenant
la zone de compression d’air CA et la chambre de combustion CC et une veine se-
condaire s’étendant autour de la veine primaire. Ainsi, de I’air circule de I’amont vers
I’aval d’une part dans la veine primaire afin d’€tre comprimé et éjecté apres la chambre
de combustion CC, et d’autre part dans la veine secondaire pour participer a la
propulsion. L’air circulant dans chacune des veines primaire et secondaire se rejoint a
la sortie de la chambre de combustion CC.

Selon la premiere forme de réalisation, le flux d’air basse pression Al prélevé dans la
zone de compression CA est acheminé a la turbine 62 pour la mettre en rotation et ainsi
entrainer le compresseur 61. Le flux d’air basse pression A1’, qui est évacu€ par la
turbine 62 et qui possede une pression et une température plus faibles, circule ensuite
dans I’échangeur de chaleur 50 avec le flux d’air haute pression A2 comme illustré a la
[Fig.2].

En sortie de 1’échangeur 50, le flux d’air basse pression A1’ ayant permis de
refroidir le flux d’air haute pression A2 est ensuite évacué vers la veine secondaire du
turbomoteur T. De maniére préférée, afin de permettre une évacuation optimale, la
pression de flux d’air basse pression A1’ est plus élevée que la pression dans le flux
d’air circulant d’amont en aval dans la veine secondaire. Le flux d’air basse pression
Al est ainsi utilis¢ comme fluide caloporteur et peut €tre réutilisé pour la propulsion.

Comme présenté précédemment, le flux d’air haute pression A2f refroidi par
I’échangeur de chaleur 50 est ensuite comprimé par le compresseur 61, entrainé par la
turbine 62, pour augmenter encore sa pression avant de permettre I’injection du flux
d’air d’alimentation A3 dans le systtme de conditionnement SC.

Autrement dit, un premier circuit d’air basse pression (représenté en tirets fins sur la
[Fig.2]) relie la premiere prise El a la turbine 62, la turbine 62 a I’échangeur de

chaleur 50 et enfin I’échangeur de chaleur 50 a la veine secondaire. Un deuxi¢me
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circuit d’air haute pression (représenté en tirets €pais sur la [Fig.2]) relie la deuxieme
prise E2 a I’échangeur de chaleur 50, I’échangeur de chaleur 50 au compresseur 61 et
enfin le compresseur 61 au systeme de conditionnement SC.

Le flux d’air basse pression Al permet ici d’entrainer la turbine 62 et le compresseur
61, avant d’€tre évacué dans la veine secondaire. De plus, le flux d’air haute pression
A2 permet ici d’alimenter le systeéme de conditionnement SC, en circulant dans le com-
presseur 61, mis en rotation grace au flux d’air basse pression Al.

En référence a la [Fig.3], il est représenté une deuxieme forme de réalisation du
systeme de suralimentation en air 1.

Selon la deuxieéme forme de réalisation, le flux d’air basse pression Al circule suc-
cessivement depuis la premiere prise d’air E1 dans I’échangeur de chaleur 50 puis la
turbine 62. Ainsi, dans cette forme de réalisation, le flux d’air basse pression Al
participe au refroidissement du flux d’air haute pression A2 puis entraine le turbocom-
presseur 60.

Autrement dit, selon le deuxieme mode de réalisation, un premier circuit d’air basse
pression (représent€ en tirets fins sur la [Fig.3]) relie la premiere prise E1 a I’échangeur
de chaleur 50, et I’échangeur de chaleur 50 a la turbine 62. De plus, un deuxi¢me
circuit d’air haute pression (représenté en tirets épais sur la [Fig.3]), relie la premicre
prise d’air E1 au systeéme de conditionnement SC de la méme maniere que dans la
premiere forme de réalisation.

Le flux d’air basse pression A1l circule ici directement dans 1I’échangeur de chaleur
50, afin d’entrainer la turbine 62 et le compresseur 61, avant d’€tre évacué vers
I’extérieur de I’aéronef. De plus, le flux d’air haute pression A2 permet ici d’alimenter
le systeme de conditionnement SC, en circulant dans le compresseur 61, mis en
rotation grace au flux d’air basse pression Al.

Il va maintenant €tre décrit le procédé d’utilisation d’un systéme de suralimentation
en air 1 tel que présenté précédemment.

Le procédé comprenant des étapes consistant a :

. prélever un flux d’air basse pression Al issu du turbomoteur T,
. prélever un flux d’air haute pression A2 issu du turbomoteur T,
. refroidir le flux d’air haute pression A2 a partir du flux d’air basse pression

A1, dans I’échangeur de chaleur 50,
. comprimer le flux d’air haute pression A2f, issu de I’échangeur de chaleur 50,
en un flux d’air d’alimentation A3 destiné au systéme de conditionnement SC.
Plus précisément, le flux d’air haute pression A2 et le flux d’air basse pression Al
sont prélevés dans la zone de compression CA. La compression du flux d’air haute
pression A2f est réalisée par le compresseur 61.

Selon un premier mode de réalisation, mis en ceuvre par la premicre forme de réa-
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lisation du systeme de suralimentation en air 1 de la [Fig.2], le procédé comprend

également des étapes consistant a :

. comprimer le flux d’air haute pression A2f par entrainement de la turbine 62
par le flux d’air basse pression A1, puis

. refroidir le flux d’air haute pression A2 dans I’échangeur de chaleur 50 a
partir du flux d’air basse pression A1’ évacu€ par la turbine 62.

Cela permet d’optimiser le refroidissement du flux d’air haute pression A2f car le
flux d’air basse pression Al est plus froid apres passage dans la turbine 62. Cette
configuration est avantageuse pour un turbomoteur a double flux car la pression du
flux d’air basse pression Al est assez élevée (ratio de pression modéré) pour entrainer
la turbine 62. On ne perd avantageusement pas les calories collectées dans 1’échangeur
de chaleur 50 car on réintroduit le flux d’air basse pression Al dans le flux secondaire
du turbomoteur T.

Selon un deuxieme mode de réalisation, mis en ceuvre par la deuxieme forme de réa-
lisation du systéme de suralimentation en air 1, le procédé comprend des étapes
consistant a :

. refroidir le flux d’air haute pression A2 directement a partir du flux d’air
basse pression Al prélevé dans la zone de compression CA, dans I’échangeur
de chaleur 50, puis

. comprimer le flux d’air haute pression A2f par entrainement de la turbine 62
par le flux d’air basse pression A1’ évacué par I’échangeur de chaleur 50.

Le flux d’air basse pression Al récupere des calories dans 1’échangeur 50 qui sont
ensuite utilisées dans la turbine 62. On réduit ainsi avantageusement le débit du flux
d’air basse pression Al. Cela est avantageux si la pression du flux d’air basse pression
Al est faible, en particulier, lorsque le turbomoteur est un turbopropulseur.

Ainsi, le systeme de suralimentation en air permet d’alimenter le systeéme de condi-
tionnement SC par prélevement d’air dans le turbomoteur sans recourir a des moyens

complexes et encombrants.



[Revendication 1]

[Revendication 2]

[Revendication 3]

Revendications

Systeme de suralimentation en air (1) pour systeéme de conditionnement
(SC) de carburant configuré pour alimenter un turbomoteur (T)
d’aéronef a partir de carburant (Q) issu d’un réservoir cryogénique
(RC), le systeme de conditionnement (SC) étant configuré pour étre
alimenté en entrée par un flux de carburant liquide (QL) issu du
réservoir cryogénique (RC) et par un flux d’air d’alimentation (A3) issu
d’un systeme de suralimentation en air (1), afin de générer, en sortie, un
flux de carburant gazeux (QG) pour alimenter le turbomoteur (T), le

systeme de suralimentation en air (1) comprenant :

. une premiere prise d’air (E1) configurée pour prélever un flux
d’air basse pression (A1) issu du turbomoteur (T),

. une deuxi¢me prise d’air (E2) configurée pour prélever un flux
d’air haute pression (A2) issu du turbomoteur (T),

. un échangeur de chaleur (50) configuré pour refroidir le flux
d’air haute pression (A2) a partir du flux d’air basse pression
(Al, A1),

. un turbocompresseur (60), comprenant un compresseur (61) et
une turbine (62), reliés 1’un a I’autre via un arbre (63),

. le compresseur (61) étant configuré pour comprimer le flux
d’air haute pression (A2f) issu de I’échangeur de chaleur (50)
en un flux d’air d’alimentation (A3) destiné au systéme de
conditionnement (SC),

. la turbine (62) étant configurée pour entrainer le compresseur
(61) en rotation par circulation ou détente du flux d’air basse
pression (Al, A1’).

Systeme de suralimentation en air (1) selon la revendication 1, dans
lequel le turbomoteur (T) comprend une zone de compression d’air
(CA), la premiere prise d’air (E1) et la deuxieme prise d’air (E2) étant
reliées fluidiquement a la zone de compression (CA).

Systeme de suralimentation en air (1) selon I’une des revendications 1 a
2, dans lequel le turbomoteur (T) est a double flux et comprend une
veine primaire et une veine secondaire s’étendant autour de la veine
primaire, I’échangeur de chaleur (50) est configuré pour évacuer le flux

d’air basse pression (A1°’) dans la veine secondaire du turbomoteur (T).
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[Revendication 6]
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[Revendication 8]
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Systeme de suralimentation selon la revendication 3 dans lequel la
turbine (62) est entrainée par le flux d’air basse pression directement
prélevé a la premiéere prise d’air (E1).

Systeme de suralimentation en air (1) selon I’une des revendications 1 a

3, dans lequel :

. I’échangeur de chaleur (50) étant configuré pour étre reli€¢ flui-
diquement directement a la premicre prise d’air (E1),

. la turbine (62) est configurée pour €tre entrainée par le flux
d’air basse pression (A1”) évacué par I’échangeur de chaleur
(50).

Ensemble d’un systeme de conditionnement (SC) de carburant configuré
pour alimenter un turbomoteur (T) d’aéronef a partir de carburant (Q)
issu d’un réservoir cryogénique (RC) et d’un systeme de suralimentation
en air (1) selon I’une des revendications 1 a 5, le systeme de condi-
tionnement (SC) étant configuré pour €tre alimenté en entrée par un flux
de carburant liquide (QL) issu du réservoir cryogénique (RC) et par un
flux d’air d’alimentation (A3) issu du systeme de suralimentation en air
(1) afin de générer, en sortie, un flux de carburant gazeux (QG) pour
alimenter le turbomoteur (T).

Ensemble d’au moins un réservoir cryogénique (RC), d’un turbomoteur
(T) et d’un ensemble selon la revendication 6, pour alimenter le tur-
bomoteur (T) a partir de carburant (Q) issu du réservoir cryogénique
(RO).

Procédé d’utilisation d’un systéme de suralimentation en air (1) selon
I’une quelconque des revendications 1 a 5, le procédé comprenant des

étapes consistant a :

. refroidir le flux d’air haute pression (A2) a partir du flux d’air
basse pression (A1), dans I’échangeur de chaleur (50), puis
. comprimer le flux d’air haute pression (A2f) par entrainement

de la turbine (62) par le flux d’air basse pression (Al).

Procédé d’utilisation selon la revendication 8 d’un systeme de surali-
mentation en air (1) selon I’une des revendications 3 a 5, comprenant les

étapes consistant a :

. entrainer la turbine (62) a partir du flux d’air basse pression
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(A1) prélevé par la premicre prise d’air (E1), puis
injecter le flux d’air basse pression (A1’) dans I’échangeur de

chaleur (50) afin de refroidir le flux d’air haute pression (A2).

[Revendication 10] Procédé d’utilisation selon la revendication § d’un systeme selon la re-

vendication 5, comprenant les étapes consistant a :

injecter le flux d’air basse pression (A1) prélevé par la
premiere prise (E1) dans I’échangeur de chaleur (50), afin de
refroidir le flux d’air haute pression (A2), puis

entrainer la turbine (62) a partir du flux d’air basse pression

(A1”) évacué par I’échangeur de chaleur (50).
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