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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　回転されることが可能なガス発生器（５）と、前記ガス発生器（５）のガスによって回
転されるフリータービン（６）とを備えるターボシャフトエンジンであって、前記ガス発
生器（５）および前記フリータービン（６）を自発的に機械的に結合させるための装置（
２０）であり、前記ガス発生器と共に減速比Ｋ１を有する第１シャフト（２２）と、フリ
ータービン（６）と共に減速比Ｋ２を有する第２シャフト（２３）とを結合させる少なく
とも１つのフリーホイール（２１）を備える装置（２０）を備え、前記フリータービンの
回転速度（ＮＴＬ）に対する前記ガス発生器（５）の回転速度（ＮＧＧ）の比が比Ｋ２／
Ｋ１より小さくなるとすぐに、前記第１シャフト、前記第２シャフトおよび前記フリーホ
イール（２１）によって、前記フリータービン（６）が前記ガス発生器（５）を自発的に
駆動するように、前記フリーホイール（２１）が構成されていることを特徴とする、ター
ボシャフトエンジン。
【請求項２】
　前記自発的に機械的に結合させる装置（２０）は、速度の比が比Ｋ２／Ｋ１より小さく
なるとすぐに、前記ガス発生器（５）および前記フリータービン（６）を機械的にかつ自
発的に結合させることができ、速度の前記比が比Ｋ２／Ｋ１よりも大きくなるとすぐに前
記ガス発生器（５）および前記フリータービン（６）を自発的に分離させることができる
ことを特徴とする、請求項１に記載のターボシャフトエンジン。
【請求項３】
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　中間シャフト（２５）に堅く連結された始動発電機（３０）を備え、前記結合装置（２
０）は、２つのフリーホイール（２４、２６）であって、前記ガス発生器（５）と共に減
速比Ｋ１を有する前記第１シャフト（２２）と、前記第２シャフト（２３）とにそれぞれ
前記中間シャフト（２５）を連結し、第２シャフトはフリータービン（６）と共に減速比
Ｋ２を有する、２つのフリーホイール（２４、２６）を備え、速度の前記比（ＮＧＧ／Ｎ
ＴＬ）が比Ｋ２／Ｋ１よりも小さいときに、前記第１シャフト、前記第２シャフト、前記
中間シャフトおよび前記２つのフリーホイールによって前記フリータービン（６）が前記
ガス発生器（５）を自発的に駆動するように、前記ホイール（２４、２６）が構成されて
いることを特徴とする、請求項１または２に記載のターボシャフトエンジン。
【請求項４】
　請求項１から３のいずれか一項に記載の少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備
えることを特徴とする、双発ヘリコプタ。
【請求項５】
　回転されることが可能なガス発生器（５）と、前記ガス発生器（５）のガスによって回
転されるフリータービン（６）とを備える少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備
える双発ヘリコプタの無負荷の超アイドルモードを最適化するための方法であって、フリ
ーホイール（２１）によって、前記ガス発生器（５）と共に減速比Ｋ１を有する第１シャ
フト（２２）と、前記フリータービン（６）と共に減速比Ｋ２を有する第２シャフト（２
３）とを連結することによって、前記ガス発生器（５）および前記フリータービン（６）
を自発的に機械的に結合させるステップを備え、速度の比（ＮＧＧ／ＮＴＬ）が比Ｋ２／
Ｋ１よりも小さいときに前記フリータービン（６）が前記ガス発生器（５）を自発的に駆
動するように、前記フリーホイール（２１）が構成されていることを特徴とする方法。
【請求項６】
　前記機械的結合が、２つのフリーホイール（２４、２６）によって、始動発電機（３０
）に堅く連結された中間シャフト（２５）を、前記ガス発生器（５）と共に減速比Ｋ１を
有する前記第１シャフト（２２）と、フリータービン（６）と共に減速比Ｋ２を有する前
記第２シャフト（２３）とにそれぞれ連結することによって達成されており、速度の前記
比（ＮＧＧ／ＮＴＬ）が比Ｋ２／Ｋ１よりも小さいときに前記フリータービン（６）が前
記ガス発生器（５）を自発的に駆動するように、前記ホイール（２４、２６）が構成され
ていることを特徴とする、請求項５に記載の最適化方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、ターボシャフトエンジンであって、双発ヘリコプタが備えることを意図して
いるターボシャフトエンジンに関する。また、本発明は、この種の双発ヘリコプタの無負
荷の超アイドルモードを最適化するための方法に関する。
【背景技術】
【０００２】
　ヘリコプタは、一般に、ヘリコプタの飛行条件に応じた速度で動作する少なくとも２つ
のターボシャフトエンジンを備えている。以下の本文を通じて、ヘリコプタは、通常状態
で進行しているとき、離陸、上昇、着陸またはホバリング飛行の移行段階から離れた飛行
のすべての段階の間、巡航飛行状況にあると言われる。以下の本文を通じて、ヘリコプタ
は、搭載されている全動力をそのヘリコプタのために使用可能にすることが必要となると
き、すなわち、離陸、上昇、着陸の移行段階、かつ、略称ＯＥＩ（１つのエンジンの作動
不能）と呼ばれる１つのターボシャフトエンジンが誤動作しているモードの間、危機的飛
行状況にあると言われる。
【０００３】
　ヘリコプタが巡航飛行状態にあるとき、ターボシャフトエンジンは、それらの最大連続
動力（以下、ＭＣＴ）よりも低い低動力レベルで動作することが知られている。いくつか
の構成（例えば、最大速度より小さい前進速度であって、ヘリコプタが最大質量で飛んで
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いない前進速度）では、巡航飛行中のターボシャフトエンジンによって提供される動力は
、最大離陸動力（以下、ＭＴＯ）の５０％より小さくしうる。これらの低動力レベルは、
消費率（以下、ＳＣ）をもたらす。消費率は、ターボシャフトエンジンの燃焼室による毎
時の燃料消費量と、前記ターボシャフトエンジンによって供給される機械的動力との間の
関係として定義され、ＭＴＯのＳＣよりも約３０％よりも大きい。したがって、低動力レ
ベルは、巡航飛行中に燃料の過剰消費をもたらす。
【０００４】
　最後に、地面での保持段階中に、パイロットは、一般的に、それらを再起動することが
確実となるように、様々なターボシャフトエンジンを地上のアイドリング状態に置くこと
を、一般的に好む。このように、ターボシャフトエンジンは、動力を供給していないにも
関わらず、燃料を消費し続ける。
【０００５】
　同時に、航空機製造業者により指定された全飛行範囲にわたる飛行、特に、高高度かつ
暑い天候中での飛行を確実にすることができるように、ターボシャフトエンジンも大型化
されている。これらの飛行ポイントであって、特に、ヘリコプタがその最大離陸質量に近
い質量を持っているときに非常に制限される飛行ポイントは、いくつかのヘリコプタの特
定の使用例においてのみ見られる。結果として、このような動力を与えることができるよ
うに大きさが決められるにも拘わらず、いくつかのターボシャフトエンジンは、このよう
な条件で飛ぶことはない。
【０００６】
　これらの大型化されたターボシャフトエンジンは、質量および燃料消費の点において不
利である。巡航飛行中または地上での保持中のこの消費量を低減するために、ターボシャ
フトエンジンの１つを停止し、かつ、スタンバイモードと呼ばれるモードに置くことが、
可能である。そのとき、動作している１つまたは複数のエンジンは、すべての必要な動力
を提供するためにより高い動力レベルで、したがってより良好なＳＣレベルで、動作する
。しかしながら、この実践は、現在の認証ルールに反しており、ターボシャフトエンジン
は、安全規格と互換性のある再起動の信頼性のレベルを確保するように設計されていない
。同様に、パイロットは、ターボシャフトエンジンを飛行中のスタンバイモードに置くと
いうアイデアに現在気がついていないかまたは精通していない。
【０００７】
　知られているように、ヘリコプタのターボシャフトエンジンは、ガス発生器と、動力を
供給するためにガス発生器によって駆動されるフリータービンと、を備える。ガス発生器
は、従来、圧縮空気で燃料を燃焼させるための燃焼室に連結された空気圧縮機から構成さ
れている。この燃焼室は、部分的にガスを膨張させるためにタービンに高温ガスを供給す
る。このタービンは、駆動シャフトによって圧縮機を回転させる。その後、ガスは、動力
伝達フリータービンを駆動する。フリータービンは、ギアボックスによってヘリコプタの
ロータに動力を伝達する。
【０００８】
　仏国特許出願第１１５１７１７号および仏国特許出願第１３５９７６６号において、出
願人は、少なくとも１つのターボシャフトエンジンを連続的な飛行モードと呼ばれる安定
した飛行モードに置き、かつ、少なくとも１つのターボシャフトエンジンを、必要に応じ
て、緊急時にまたは通常のやり方で離脱することができる特定のスタンバイモードに置く
可能性により、ヘリコプタのターボシャフトエンジンの消費率を最適化するための方法を
提案した。飛行状況の変化が、例えば、ヘリコプタが、巡航飛行状況から着陸段階に移行
しようとしているときに、スタンバイにあるターボシャフトエンジンが始動されることを
必要とするときに、スタンバイモードからの移行は、「通常」と呼ばれる。この種のスタ
ンバイモードからの通常の移行は、１０秒から１分の間の期間にわたって起こる。動作し
ているエンジンの故障または動力不足があるとき、または、飛行状態が急激に困難になる
ときには、スタンバイモードからの移行は、「緊急」と呼ばれている。この種のスタンバ
イモードからの緊急移行は、１０秒より小さな期間にわたって起こる。
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【０００９】
　出願人は、特に次の２つのスタンバイモード、
　通常超アイドルと呼ばれるスタンバイモードであって、燃焼室が点火され、ガス発生器
のシャフトが、公称速度の２０から６０％の速度で回転するスタンバイモードと、
　支援超アイドルと呼ばれるスタンバイモードであって、燃焼室が点火され、ガス発生器
のシャフトが公称速度の２０から６０％の速度で、機械的な支援を受けて回転するスタン
バイモードと、を提案している。
【００１０】
　通常超アイドルモードの欠点は、動作温度であり、この動作温度はより低いアイドリン
グに到達することが試みられると、ますます高くなる。
【００１１】
　支援超アイドルモードは、動作温度のこの問題を解決することができる。しかしながら
、これは、電気駆動装置または空気圧駆動装置と対応する連結器の使用を必要とする。
【００１２】
　加えて、技術的な課題が、現在、機械的に支援されていないが、ターボシャフトエンジ
ンの温度によって制限されない超アイドルモードを達成することについて生じている。し
たがって、この技術的課題が、この種の改良された超アイドルモードを提供することがで
きるターボシャフトエンジンを提供することで、対処されている。
【先行技術文献】
【特許文献】
【００１３】
【特許文献１】仏国特許出願第１１５１７１７号
【特許文献２】仏国特許出願第１３５９７６６号
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１４】
　本発明は、超アイドルモードを有しうるターボシャフトエンジンであって、超アイドル
モードにおいて、燃焼室が点火され、ガス発生器のシャフトが公称速度の２０から６０％
の速度で回転し、ターボシャフトエンジンの動作温度による影響を受けることなく、外部
駆動装置により機械的に支援されることなく、ターボシャフトエンジンを提供することを
目的とする。
【００１５】
　したがって、本発明は、新しい超アイドルモードを有しうるターボシャフトエンジンを
提供することを目的とする。
【００１６】
　本発明は、また、本発明に係る少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備える双発
ヘリコプタを提供することを目的とする。
【００１７】
　本発明は、また、本発明に係る少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備える本発
明に係る双発ヘリコプタの無負荷の超アイドルモードを最適化するための方法を提供する
ことを目的とする。
【課題を解決するための手段】
【００１８】
　このことを達成するために、本発明は、回転されることが可能なガス発生器と、前記ガ
ス発生器のガスによって回転されるフリータービンとを備えるターボシャフトエンジンで
あって、前記ガス発生器および前記フリータービンを自発的に機械的に結合させるための
装置であって、前記ガス発生器と共に減速比Ｋ１を有する第１シャフトと、フリータービ
ンと共に減速比Ｋ２を有する第２シャフトとを結合させる少なくとも１つのフリーホイー
ルを備える装置を備え、前記フリータービンの回転速度に対する前記ガス発生器の回転速
度の比が比Ｋ２／Ｋ１よりも小さくなるとすぐに、前記シャフトおよび前記フリーホイー
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ルによって、前記フリータービンが前記ガス発生器を自発的に駆動するように、前記フリ
ーホイールが構成されている、ターボシャフトエンジンに関する。
【００１９】
　このように、本発明に係るターボシャフトエンジンは、所定の条件が達成されたときに
、フリータービンを駆動するようにガス発生器を強制できる。換言すれば、ガス発生器お
よびフリータービンを自発的に機械的に結合させるための装置を備える本発明に係るター
ボシャフトエンジンは、外部支援および／または制御装置なしで、フリータービンと呼ば
れる構成から、連結されたタービンと呼ばれる構成に、ターボシャフトエンジンを自動的
に切り替えることを可能にする。
【００２０】
　このように、本発明に係るターボシャフトエンジンは、フリータービンがガス発生器を
駆動する超アイドルモードに置かれうる。超アイドルモードは、ターボシャフトエンジン
の高温部の温度を低減し、かつ、燃料消費を低減することを可能にする。
【００２１】
　その上、アイドリングに近い連結されたタービンの動作は、過渡性能、特にロータの回
転数が低下した場合の急激な縦揺れの間の過渡性能を、向上させる。これは、そのときガ
ス発生器がフリータービンモードにおける無負荷で必要な速度よりも大きな速度で回転す
るためである。このように、エンジンは、フリータービンにおいて結果として生じる動力
であって、フリータービンターボシャフトエンジンがこの速度で有するであろう値に対応
する結果として生じる動力を、非常に急速に生成し、ガスタービンが加速を開始する前で
さえ、急速に加速限界に達することから生じる追加の動力を加える。
【００２２】
　本文を通じて、用語「シャフト」は、回転されることおよびトルクを伝達することが可
能な手段を指している。したがって、「シャフト」は、長手方向に伸びるシャフトであり
うるし、単にピニオンギアでもありうる。
【００２３】
　フリータービンの回転速度に対するガス発生器の回転速度の比が比Ｋ２／Ｋ１より大き
いときに、ターボシャフトエンジンはフリータービン構成にあり、ガス発生器およびフリ
ータービンが機械的に連結されないように、減速比Ｋ１およびＫ２が選択されている。フ
リータービンの回転速度に対するガス発生器の回転速度の比が比Ｋ２／Ｋ１を下回るとす
ぐに、フリータービンがガス発生器を回転させ、かつ、ターボシャフトエンジンが、連結
されたタービン構成に切り替える。
【００２４】
　有利なことに、本発明によれば、前記自発的に機械的に結合させる装置は、速度の比が
比Ｋ２／Ｋ１よりも小さいときに前記ガス発生器および前記フリータービンを機械的に自
発的に結合させることができ、速度の前記比が比Ｋ２／Ｋ１よりも大きくなるとすぐに前
記ガス発生器および前記フリータービンを自発的に分離することができる。
【００２５】
　有利なことに、本発明によれば、ターボシャフトエンジンは、中間シャフトに堅く連結
された始動発電機を備え、前記結合装置は、２つのフリーホイールであって、前記中間シ
ャフトを、前記ガス発生器と共に減速比Ｋ１を有する前記第１シャフトと、フリータービ
ンと共に減速比Ｋ２を有する前記第２シャフトとにそれぞれ連結し、速度の比が比Ｋ２／
Ｋ１よりも小さくなるとすぐに前記シャフトおよび前記フリーホイールによって前記フリ
ータービンが前記ガス発生器を自発的に駆動するように、前記ホイールが構成されている
。
【００２６】
　本発明は、また、本発明に係る少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備える双発
ヘリコプタに関する。
【００２７】
　本発明は、また、回転されることが可能なガス発生器と、前記ガス発生器のガスによっ
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て回転されるフリータービンとを備える少なくとも１つのターボシャフトエンジンを備え
る双発ヘリコプタの無負荷の超アイドルモードを最適化するための方法であって、フリー
ホイールによって、前記ガス発生器と共に減速比Ｋ１を有する第１シャフトと、前記フリ
ータービンと共に減速比Ｋ２を有する第２シャフトとを連結することによって、前記ガス
発生器および前記フリータービンを自発的に機械的に結合させるステップを備え、速度の
比が比Ｋ２／Ｋ１よりも小さくなるとすぐに前記フリータービンが前記ガス発生器を自発
的に駆動させるように、前記フリーホイールが構成されている方法に関する。
【００２８】
　有利なことに、本発明によれば、機械的結合は、フリーホイールによって、前記ガス発
生器と共に減速比Ｋ１を有する第１シャフトと、フリータービンと共に減速比Ｋ２を有す
る第２シャフトとを連結することによって達成され、速度の前記比が比Ｋ２／Ｋ１よりも
小さくなるとすぐに前記フリータービンが自発的に前記ガス発生器を駆動するように、前
記フリーホイールが構成されている。
【００２９】
　有利なことに、本発明によれば、機械的結合は、２つのフリーホイールによって、始動
発電機に堅く連結された中間シャフトを、前記ガス発生器と共に減速比Ｋ１を有する前記
第１シャフトと、フリータービンと共に減速比Ｋ２を有する前記第２シャフトとにそれぞ
れ連結することによって達成され、速度の前記比が比Ｋ２／Ｋ１よりも小さくなるとすぐ
に前記フリータービンが前記ガス発生器を自発的に駆動するように、前記ホイールが構成
されている。
【００３０】
　本発明は、また、ターボシャフトエンジンと、ヘリコプタと、無負荷の超アイドルモー
ドを最適化するための方法と、に関し、上述したまたは以下に述べる特徴の全部または一
部によって組み合わせられることを特徴とする方法に関する。
【００３１】
　本発明の他の目的、特徴および利点は、以下の説明を読むことにより明らかになるであ
ろう。以下の説明は、純粋に非限定的な例として与えられ、添付の図面に関する。
【図面の簡単な説明】
【００３２】
【図１】図１は、本発明の第１実施形態に係るターボシャフトエンジンの概略図である。
【図２】図２は、本発明の第２実施形態に係るターボシャフトエンジンの概略図である。
【発明を実施するための形態】
【００３３】
　図面に示されるように、本発明に係るターボシャフトエンジンは、ガス発生器５と、ガ
ス発生器５によって駆動されるフリータービン６と、を備える。周知のように、ガス発生
器５は、圧縮空気中で燃料を燃焼させるための燃焼室８に連結されかつ高温ガスを供給す
る少なくとも１つの空気圧縮機７と、部分的にガスを膨張させる少なくとも１つのタービ
ン９とを備え、タービンは、駆動シャフト１０によって圧縮機７を回転させる。ガスは、
その後、動力伝達フリータービン６を駆動する。このフリータービン６は、フリーホイー
ル１２によって（図面に示されない）動力伝達ギアボックスに連結された動力伝達シャフ
ト１１を備える。このフリーホイール１２は、ターボシャフトエンジンの機械的なロック
が、動力伝達ギアボックスの機械的ロックと、拡張によって前記ターボシャフトエンジン
が搭載されたヘリコプタのロータの機械的ロックとを引き起こすことを、防止できる。
【００３４】
　さらに、本発明に係るターボシャフトエンジンは、ガス発生器５およびフリータービン
６を機械的に結合させるための装置２０を備え、この装置は、フリータービン６のシャフ
ト１１の回転速度の比に対するガス発生器５のシャフト１０の回転速度の比が所定のしき
い値よりも小さくなるとすぐに、ガス発生器５およびフリータービン６を機械的にかつ自
発的に結合させることができ、かつ、比がこの所定のしきい値を上回るとすぐにガス発生
器５およびフリータービン６を自発的に分離させることができる。
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【００３５】
　第１実施形態によれば、図１に示されるように、前記結合装置２０は、ガス発生器５の
シャフト１０に機械的に連結されたシャフト２２を備える。前記シャフト２２および１０
は、それらの間に、Ｋ１の減速比を有する。
【００３６】
　結合装置２０は、さらに、フリータービン６のシャフト１１に機械的に連結されたシャ
フト２３を備える。前記シャフト２３および１１は、それらの間に、Ｋ２の減速比を有す
る。
【００３７】
　結合装置２０は、さらに、シャフト２２および２３の間に連結されたフリーホイール２
１を備える。
【００３８】
　したがって、シャフト２２の回転速度は、Ｋ１．ＮＧＧに等しい。ここで、ＮＧＧは、
ガス発生器５のシャフト１０の回転速度である。
【００３９】
　シャフト２３の回転速度は、Ｋ２．ＮＴＬに等しい。ここで、ＮＴＬは、フリータービ
ン６のシャフト１１の回転速度である。
【００４０】
　フリーホイール２１は、シャフト２３が前記フリーホイール２１によってシャフト２２
を駆動することができるように、配向されている。
【００４１】
　シャフト２３の回転速度がシャフト２２の回転速度よりも小さいとき、２つのシャフト
は独立している。そうでなければ、２つのシャフトは、連結されている。
【００４２】
　換言すれば、次の等式、Ｋ２．ＮＴＬ＜Ｋ１．ＮＧＧが適合されている場合、シャフト
は独立している。比ＮＧＧ／ＮＴＬ＞Ｋ２／Ｋ１である場合、結果として、シャフトは独
立している。
【００４３】
　速度比がＫ２／Ｋ１以下である場合、結果として、エンジントルクが、フリータービン
６からガス発生器５に伝達される。
【００４４】
　換言すれば、図１に関連して説明された結合装置２０は、比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ
１以下であって、したがって、比が所定のしきい値として作用するとき、ガス発生器５お
よびフリータービン６を機械的かつ自発的に連結することを可能にする。装置は、また、
比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ１を超えるとすぐに、ガス発生器５およびフリータービン６
を自発的に分離させることを可能にする。
【００４５】
　１つの実施形態によれば、Ｋ１およびＫ２の値は、それぞれ０．２５６７および０．２
７２５である。
【００４６】
　第２実施形態によれば、図２に示されるように、ターボシャフトエンジンは、さらに、
始動発電機３０を備える。この場合、結合装置は、図１に関連して説明されたシャフト２
２および２３に加えて、始動発電機３０に堅く連結された中間シャフト２５を備える。
【００４７】
　結合装置２０は、中間シャフト２５をシャフト２３に連結する第１フリーホイール２６
を備える。前記装置は、中間シャフト２５をシャフト２２に連結する第２フリーホイール
２４をさらに備える。
【００４８】
　図１の実施形態の場合と同様に、シャフト２２の回転速度は、Ｋ１．ＮＧＧに等しく、
シャフト２３の回転速度は、Ｋ２．ＮＴＬに等しい。
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【００４９】
　フリーホイール２６、２４は、始動発電機３０に堅く連結された中間シャフト２５が、
シャフト２２を駆動することができるように、かつ、シャフト２３が、始動発電機３０に
堅く連結された中間シャフト２５を駆動することができるように、配向されている。
【００５０】
　２つのフリーホイール２６、２４は、比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ１に等しい場合、同
時に駆動する。
【００５１】
　比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ１以下である場合、結果として、シャフト１０、１１が、
機械的に連結され、かつ、エンジントルクが、フリータービン６からガス発生器５に伝達
される。
【００５２】
　比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ１よりも大きい場合、結果として、シャフトは、機械的に
独立している。
【００５３】
　始動発電機３０は、（発電機として機能するとき）フリータービンによって駆動される
か、または、（スタータとして機能するとき）ガス発生器を駆動する。したがって、装置
は、始動発電機３０を、始動中にガス発生器に連結し、発電機として機能するときにフリ
ータービンのシャフト１１に連結することを含むＧＧ－ＴＬ（フリータービン－ガス発生
器）自動切替機能を保証する。
【００５４】
　換言すれば、図２に関連して説明された結合装置２０は、また、比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ
２／Ｋ１以下であるときに、ガス発生器５およびフリータービン６を機械的にかつ自発的
に連結することを可能にする。装置は、また、比ＮＧＧ／ＮＴＬがＫ２／Ｋ１を超えると
すぐに、ガス発生器５およびフリータービン６を自発的に分離させることを可能にする。
さらに、発電機および／またはスタータ機能が、本実施形態において可能である。
【００５５】
　本発明は、また、記載された実施形態の１つに係る少なくとも１つのターボシャフトエ
ンジンを備える双発ヘリコプタの無負荷の超アイドルモードを最適化するための方法に関
する。
【００５６】
　したがって、この種の方法は、フリータービンの回転速度に対するガス発生器の回転速
度の比が、値Ｋ２／Ｋ１に到達するとすぐに、ガス発生器５およびフリータービン６を自
発的に機械的に結合させるステップを備える。
【００５７】
　本発明に係る方法は、有利には、記載された実施形態の１つに係るターボシャフトエン
ジンによって実現される。記載された実施形態の１つに係るターボシャフトエンジンは、
有利には、本発明に係る方法を実施する。
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