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ThenonuniformityflowinthemeridionalsectionofamultiLbladesiroccofanhasbeenrepresenト  
edastwodomains．Intheonedomain，theairaccompaniedwiththewakeflowso11ttOOutSideof  
impeller，andthevortexflowexistsin anotherdomain．In thisstudy，theslip factor andthe four  
pressurelosses havebeen estimated．A pressureloss arose at the upstrearn side rather than the  
measurementpoint，andotherlosseswereproducedbYtheexpansionofthescrollcasing，mixingof  
thewakeandthemiⅩ1ngOfthevortexflow．AsaresultofanalysISOftheinternalflowofthefan，  
it became clear that aerodynamic characteristics of the fan areinnuenced of the pressureloss  
producedintheprocessinwhichsubstantialchannelreducedbythevortex鮎）WCarriesoutsudden  
expansion．Whentheeffectonthemixinglossesproposedinthisstudywasappliedtotheestimate  
oithetotalpressurecoe抗cientofthefan．thecoefhcientwasabletobeestimatedwithin6％errors・  

Keylアbrds：Vortex，Wake．Turbomachinery，Blade，InternalFlow  

足することが出来ないことも多い．この場合，実機の  

フアンの空力特性は一次元理論に基づいた理論全圧だ  

けでは見積もることができず，非一様な流れを前提と  

したフアンの設計理論が必要になる．このような流れ  

の非一様性によって生じる圧力損失がフアンの空力特  

性に及ぼす影響ついて定量的に解析された研究は少な  

く，子午面の非一様な流れを前提としたフアンの設計  

理論についてはまだ十分な議論が必要である．   

本研究は子午面の非一様な流れを外向きに流出す  

る領域と渦流が存在する領域に分割し，羽根車出口で  

の圧力低下とスクロールケーシング内部で生じる諸損  

失がフアンの空力特性に及ぼす影響について解析した  

ものである．全圧の低下量については滑り速度によっ  

て生じる圧力低下に加えて，測定点よりも上流側で生  

じる圧力損失，後流の混合損失（3），スクロールケーシ  

ングの拡大に伴う流動損失および子午面に形成される  

渦流によって生じる混合損失が評価されている．内外  

径比の異なる羽根車による多翼シロッコフアンの内部  

流動を解析した結果，このフアンの空力特性は渦流に  

よって狭められたスクロールケーシング内部の実質的  

な流路が急拡大する過程で生じる圧力損失の影響を受  

けることが明らかになった．  

l．緒  言  

多賀シロッコフアンは家庭用の空調機器や業務用  

の衛生機器などで使われており，このような用途のフ  

アンは高圧，高風量かつ低騒音であることが要求され  

ている．このフアンは設置面積の制約から／ト型に設計  

されることも多く，これに伴って羽根車の子午面の流  

れは非一様な速度分布になる．   

Kind ら（1）は，前傾巽からなる羽根車による多翼フ  

ァンの入口側にははく離領域が形成され，羽根車仁絹  

枝幅と内径の比が4占／β1＝1．0よりも大きな羽根車の  

出口側では子牛面の速度分布が非一様になることを示  

している．また，山崎らのは，このはく離領域によっ  

て狭められる羽根幅のせばまり率をブロッケージファ  

クタとして整理し，羽根幅と外径の比がわβ2＝0．4の  

とき，この係数が最も小さくなることを明らかにした．  

しかし，装置の小型化が要求されるフアンの羽根車は，  

必ずしも実験で確認さている最適な寸法比の条件を満  
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2．お も な 記 号  

」：流露面積 mm2  

β：羽根枚数  

わ：羽根幅 mm  

C：翼弦長 mm  

c，′：滑り速度 m／s  

か：羽根車と測定位置の直径 mm  

e：羽根車の内外径比（＝♪1／β2）  

〃：スクロールケーシングの高さ mm  

屯：羽根幅に対する流路閉塞率  

軋：翼間に対する流路閉塞率  

た：滑り係数  

〟：羽根車の回転数 Tpm  

e：流量m3／min  

Ⅳ：スクロールケーシングの幅 mm  

〟：周速度 m／s  

v：絶対速度 m／s  

vr：絶対速度の半径方向成分 m／s  

v♂：絶対速度の周方向成分 m／s  

w：相対速度 m／s  

β：相対流出角 deg．  

βゎ：羽根車の設計角 deg．  

♂：スクロールケーシング周りの角度 deg．  

♂v：ポリュート角 deg．  

¢：流量係数  

少′：フアンの全圧係数  

♂′ム∞：羽根枚数無限大の理論全圧係数  

¢∫烏：理論全圧係数（＝¢′力∞－2た2）  

∠れ∫：測定点よりも上流側の圧力損失係数  

』¢∬：スクロールケーシングの流動損失係数  

∠¢∫D：後流による混合損失係数  

∠砂肝：渦流による混合損失係数  

♂：出口偏差角 deg．  

ノ：動力係数  

〝：効率  

添え字  

1：羽根車入口  

2：羽根車出口  

m：測定位置   

：主流部の平均値  

3．実験装置および実験方法   

図1は供試羽根車の外観と寸法記号の関係を示し  

たものである．表1にはその主要寸法がまとめられて  

いる．羽根車は前傾の円弧翼によって構成されており，  

実験には内径β1の異なる二種類の羽根車が用いられ   

！、、、、、、＿ ll■■   

（a）Impeller   （b）Blade  

Fig．1lmpe11erofthernulti－bladesiroccofan  

TablelMaindimensionsoftheimpeller  

Impe11er   SC77   SC99   

lnnerdiameter，Dl（mm）  77   99   

Outerdiameter，β2（mm）   125   

β1／β2ratio，e   0．616   0．792   

Chordlength，C （mm）  27．3   14．7   

Inletangle，βムl（deg・）   64，3   53．2   

OutletangIe，βみヱ（deg・）   144．5   

Numberofblade，B   100   

Spanlength，わ2（mm）   50   

Thickness，J（mm）   

ている．羽根枚数は全て100枚であり，これは通常  

の多翼シロッコフアンの2倍から3倍の羽根枚数に相  

当する．新原ら（4）は，多翼ラジアルフアンの羽根車の  

羽根枚数を120枚にすると，設計条件次第でフアン  

の空力特性と騒音特性が向上することを明らかにして  

いる．供試羽根車の羽根枚数が100枚であることもも  

フアンの空力特性の向上を考慮して決定されたもので  

ある．以下の説明では，これら二種類の羽根車による  

フアンがSC77，SC99と表記されている．   

図2はスクロールケーシングの形状と羽根車出口側  

での流動様相の測定位置を示したものである．スクロ  

ールケーシングの主要寸法は表2に示される通りであ  

る．後流の流動様相の測定位置はMI，1からMP4の4  

点であり，各測定位置でのスパン方向の分布には  

5mm間隔の9点が採用されている．実測値の流動様  

相は羽根車外径β2よりも10mm外側の直径βmの位  

置で5孔球形ピトー管によって計測されたものである．   

図3にはフアンの空力特性を計測するための実験装  

置の概略図が示されている．スクロールケーシングの  

吐出しロには，全長1700mm，一辺が500mmのプ  

レナム室が取り付けられている．この装置は流量調整  

用のダンパーと補助フアンによって流量を任意に調整  

することができる．フアンの静圧はスクロールケーシ  

ングの吐出し□から250mm後方に設置された静圧孔  

73－   



多軍シロッコフアンの空力特性に及ぼす混合損失の影響  74  

「J 〝闘唱闘闇瀾出   

Manomeler MdnOmeter   

Fig.3 Experimental apparatus for measuring the 

aerodynamic characteristics 

Fig・2ScrollcasingandmeasurlngPOint  

Table2Maindimensionsofthescrollcas川g  

Projectionratio，d／D2   

Clearance，5（mm）   

DucIsize，W（mm）×〃（mm）   70×63   Vo］uteangle，8y（deg．）  6．0    0．09    6．0  
で計測される・フアンの空力特性は式（1）によって整  

理されている．  

Fig．4Schernatic view of the flowin the meridional  

SeCtlOn  

（1）  

て取り扱う．渦流部が羽根幅わ2に占める割合，即ち  

羽根幅に対する流路閉塞率屯は実測値の半径方向速  

度の排除厚さを用いて式（2）のように評価した（6）．  

（2）  

杭＝鍬一若戸   

ここで，Vrmは測定位置での半径方向速度であり，  

は主流部の平均値であることを意味する．   

4・2 滑り係数  図5には主流部での円弧翼の入  

口側と出口側の速度三角形が示されている．実の入口  

側の流れには予旋回がないとした．また，実間の流れ  

は圧力面側（P．S．側）では境界層を形成しながら翼表  

面に沿って流れ，負圧面側（S．S．側）では前縁側では  

く離した流れがせん断層を形成し，これが翼間の実質  

的な流路を狭めるとした．   

巽後縁での出口偏差角♂2は，実測値からなる速度  

三角形によって算出されたものである．このとき，翼  

後縁での滑り速度c∫′2と理論全圧係数少′力の関係は式  

（3）となる（7）・   

ここで，¢は流量係数，¢′は全圧係数，スは動力係  

数，〝は効率である．フアンの空力特性の測定時には  

モーターの回転数が1400rpmに保たれている．この  

とき，羽根車外径での周速度〟2は9．16m／sである．  

設計点の流量係数は¢＝0．23とした．  

4．流 動 解 析  

4・1子午面の流動モデル  図4はスクロールケ  

ーシング内部の子午面レ＿Z断面）の流動モデルを示  

したものである．川口ら（5）の実験では，流量係数が比  

較的大きな作動填では，羽根車を通過した流れがスク  

ロールケーシングの内部で渦流を形成することが確認  

されている．本研究の子午面の流動モデルは，スクロ  

ールケーシングのベルマウス側で渦流を伴う流れの領  

域（以下，渦流部と略称）とハブ側に偏流した外向き  

に流出する領域（以下，主流部と略称）の二つの領域  

に分割して表したものである．主流部の流れはスパン  

方向に一様な外向き流れとし，渦流部での流れは子午  

面全体の流量を考慮して外向きの流れがないものとし  
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Fig．5Velocltytrianglesatinletandoutletofblade  
Fig．6Schematicviewoftheinsideofscro11casing   

2 ら／2＝ 里＝十り2－2－り∝伸2COS∂2  

密ノ．＝頃舟＝－2c∫′2／〟2＝頃ノー。－2鬼2  

BeltMouth  

Bellmouthsjde  

（3）  

ここで，W2∞は羽根枚数無限大の羽根車から流出する  

流れの相対速度，W2は実際の羽根車から流出する流  

れの相対速度，¢∫抽は羽根枚数無限大の羽根車の理  

論全圧係数，またた2は滑り係数である・式（3）による  

整理では滑り速度c、′2によって生じる全圧の低下量は  

2た2として見積もることができる．   

4・3 後流による混合損失 主流部での後続によ  

る混合損失には，JohnstonとDean（3）によって提案さ  

れている，式（4）の損失ヘッドを用いた．  

叫β＝ （封碧  （4）  

ここで，軋は翼問に対する流路閉塞率であり，ⅣⅣ1  

は任意の測定位置を意味する．半径方向速度vr2には  

実測値（＝V√m）が与えられている．流量係数が∂に設定  

された場合の主流部の翼間に対する流路閉塞率軋．は，  

実測値の半径方向速度vrmから式（5）のようにして見  

積もられている．   

㌧椚（1一札）帆／β）（ト榊2＝如2拘／β）占2 

1  ．人，‖  rヽ  （5）  

〟川P4〃  

（1一片ムMP4）〃  

Fig・7Schema【icviewofthesuddeT）eXpanSionofthe  

flowin the main flow dornain  

ここで，V♂2はMP∫での実測値の絶対速度の周方向成  

分とした・損失係数fには文献（8）を参考にしてど  

＝0．011♂ノ▲22が与えられている．   

各測定位置でのスクロールケーシング内部の有効な  

流路面積」．とd2は，式（7）とした．  

」l＝（1‾ぷbMPJ）〟ⅣMPJ  

」＝＝（1▼屯MP4）〃ⅣMP4  （7）  

ここで，Ⅳはスクロールケーシングの幅，〃はスクロ  

ールケーシングの高さである．各測定断面でのI㌦p′  

の寸法には，CADデータから測長された値が採用さ  

れている．   

4・5 渦流による混合損失  図7は測定位置  

MP4からフアンの吐出しロまでの流動モデルを示し  

たものである．渦流部の流れが舌部によってフアンの  

排気ダクトの方向へ強制的に変えられると，主流部の  

流れは渦流部の流れと混合拡散する．本研究では，渦  

流部によって閉塞されたスクロールケーシング内部の  

実質的な流路がフアンの吐出しロヘ至るまでに急拡大  

することで生じる混合損失を，急拡大管の損失ヘッド  

∠ゐ作として見積もった・この場合，∠力作は式（6）の  

係数をど＝1．0として評価することができる（6）．MP4  

1¢以2β2  

1一札vr椚βm  

∴軋．＝1－   

4・4 スクロールケーシングの流動損失  図6は  

スクロールケーシング内部の流動モデルを示したもの  

である．スクロールケーシング内部で生じる流動損失  

』ん∫Cには，ポリュート角♂しで広がる拡大管の損失ヘ  

ッドが適用されている（わ）．  

V〟2〟P■   

2 一－一つ    2g  

（6）  d力∫。岸吉  

ー  ハ）‾   
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0．2  0．4  0．6  0．8  1．0  

二・■わ二  

Fig．9Distributionsoftheradialveloclty  

60  ¢  

Fig．8AerodynamicCharacteristicsoflhefan  

」コ‾SC77（ビ＝0■616）  

→〇－SC99（e＝仇792）  
0
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．
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0．2  0．3  0．1  

（う  

Fig，10Relationshipbetweenflowratecoefficientand  

thederivationangIe  

向には両者のフアンではとんど差が生じておらず，同  

じ流量係数でのフアン効率〝は全圧係数によって左右  

される．sc99の効率〃の最大値はSC77よりも高流  

量側になった．このことから，内外径比が大きな羽根  

車によるフアンはど，高圧の作動点を高流量側に設計  

できることがわかる．   

5・2 内部流動の解析  図9は半径方向速度  

vr2ル2のスパン方向の分布を示したものである・スク  

ロールケーシングの測定位置はMP4であり，流量係  

数は¢＝0．23である．半径方向速度の分布をむ＼ブ側の  

値が大きく，羽根車の後方の流れlむ＼ブ側に偏流して  

いることがわかる．図4の流動モデルの主流部は，こ  

の偏流した流れの龍城である．主流部は内外径比が大  

きな羽根車によるフアンほどスパン方向へ広がった．   

図10は主流部での出口偏差角♂2の流量特性を示  

したものである．設計点（¢＝0．23）でのSC99の出  

口偏差角はSC77よりも大きくなった．これは内外径  

比が大きな羽根車ほど負圧面側のせん断層が広がるこ  

とを示すものであり，SC99の滑り係数k2がSC77  

よりも大きくなることを類推することができる．流量  

係数が∂＝0．175未満の出口偏差角は30deg．を大きく  

上回り，本実験で用いられた5孔球形ピトー管の検定  

曲線からは有効なデータが得られないことになる．   

図11は式（2）によって整理された羽頗幅に対する流  

路閉塞率亀の変化を示したものである．図（a）の流量  

とフアン吐出し口での有効な流路面積」1とd二は式  

（8）とした・   

dl＝（1‾私MP4）〃ⅣMP4  

月2＝〃Ⅳ  （8）  

このとき，MP4でのスクロールケーシングの幅  

仇p。と吐出し口の幅Ⅳの寸法差が小さい場合，』  

力作は式（9）のように整理することができる・  

－ 

叫一人－一町ミl∴  川  
。  

以上の損失を考慮すると，フアンの全圧係数れは式  

（10）として見積もられる・  

△ん∽＋』カノ。＋d烏5。十dちサ 
乙■二＝もー－1んl  

（10）   
〟z2／2g  

＝叫ん芥－2た2－』転－dれ。－d少∫。－dれr   

ここで，∠1¢は無次元化された損失係数である．ま  

た，△れ5はピトー管による測定位置よりも上流側  

で生じる損失係数である．dれ∫については，5・3  

節での実験結果を整理することで見積もった．  

5．結果および考察   

5・1フアンの空力特性 図8は二種類の多巽シ  

ロッコフアンの空力特性を比較したものである．図中  

のeは羽根車の内外径比（＝βi〟ち）である・流量係数  

が¢＝0．10よりも高い流量の範囲では，SC99の全圧  

係数がSC77よりも高く，内外径比の大きな羽根車に  

よるフアンの全圧係数が高くなった．動力係数人の傾  

－ 76－   
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〃＝140Urpm  
-MP4 

ⅡSC77（融16） 
‾0‾SC99（e＝0・792）  

E丑拙   

0．1  ・0．2  0．3  一誌  

¢  

（a）¢【尺占  

2．0  

〃＝140（1rpm  
¢＝0．23  

」コーSC77（ど＝0．616）  
→〇‾SC99（e＝0・792）  

匡：：E＝芸ニコ  

90   180   270   360  

♂deg．  

（b）♂栴  

Fig．11VariationoftheblockagefactorKb  

係数e）に対するKbの変化はSC77がSC99よりも大  

きな値に整理された．これが，図4の渦流部の大きさ  

に対応するものである．流量係数が0．2よりも小さい  

流量の範囲では屯が流量係数の増加とともに減少す  

るが，それよりも高流量側では流量係数に対するjち  

の変化の割合が小さくなった．このことから，高流量  

側の子牛面に形成される渦流部の大きさは，スクロー  

ルケーシングの内部で一定の領域を占めることがわか  

る．図（b）の横軸の角度♂は，図2のスクロールケー  

シングの12時の方向を基準とした反時計回りの回転  

角度である．本研究で測定した範囲では，羽根幅に対  

する流路閉塞率jらはスクロールケーシングの円周方  

向にわたって大きく変化しなかった．   

5・3 圧力損失の解析  図12には，設計点（¢  

＝0，23）でのスパン方向の全圧係数¢′の分布が示さ  

れている・図（a）のSC99のハブ側の実測値の全圧係  

数（◎印）はベルマウス側よりも高く，これをまハブ側  

に偏流した主流部の流れによって動圧が上昇したこと  

によるものである．一方，ベルマウス側の全圧係数は  

ハブ側の全圧よりも低く，これは渦流部での動圧が低  

下するためである．滑り係数を考慮した主流部の理論  

全圧係数¢∫力（○印）は，実測値の全圧係数よりもや  

や大きくなった．しかし，主流部での全圧係数は図8  

で示されたフアンの全圧係数（図中の破線）のおよそ  

1．5倍になる．これは，測定位置MP4以降の流れがス  

クロールケーシングの内部で大きな流動損失を被るこ  

とを示すものである．一方，図（b）のSC77の主流部  

〉0   仇2  0．4  0．6  0．8  1．0  

ニ／わご  

（b）SC77  

Fig．12Distributionsofthetotalpressurecoefficient  

の実測値の全圧係数と理論全圧係数との差は，SC99  

よりも拡大した．両者の差は，流量係数が大きくなる  

とさらに大きくなる．本研究ではこれらの圧力差が，  

羽根車入口側での流れの衝突や実間の摩擦損失など，  

ピトー管による測定点よりも上流側で生じる流動損失  

』¢也によるものであるとして整理した．   

図13には，流量係数¢と全圧係数の低下量の関係  

がまとめられている・ここで，図（a）は滑り係数2た2，  

図（b）はピトー管の測定点よりも上流側での流動損失  

係数』れ∫，図（c）は後流による混合損失係数』少Jか  

図（d）は渦流による混合損失係数∠わ膵をそれぞれ  

示したものである．また，国中の破線はこれらの諸  

損失係数を流量係数¢の二次関数として最小二乗法に  

より近似した曲線である．図（a）のSC99のすべり係  

数2た三は，出口偏差角♂2の影響でSC77よりも  

大きくなった．図（b）では，翼弦長の長いSC77  

の流動損失係数』れ∫がSC99よりも大きくな  

った・図（C）の後流による混合損失係数』少Jβの  

大きさには，羽根車の違いによる差は生じなか  
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Eq・（3）  嘲  

‥ －：…  
O SC99  

Estimatcd  
0．1  0．2  0．3  

¢  

（a）Theoreticaltotalpressurecoefficient   

□ SC77  
0 SC99  －－‥、・－．－ －ト、、  

Eq＿（9）  

0．1  0．2  0．3  □ SC77   
0 SC99  
‾Eq・（10）  

〟＝1400rpm  ¢  

Fig．13Relationshipbetweenflowratecoefficientand  

thepressurelossesofthefan  

0．1  0．2  0．3  

∂  

（b）Totalpressurecoefficientofthefans  

Fig．14Relationshipbetweenflowratecoefficien（and  
the total pressure coefficient 

Table3Summary ofthe error ofthe estimated total  

pressurecoefficientofthefan（C）＝0．23）  

った．図（d）のSC77の渦流による混合損失係数  

d少膵はSC99よりも大きくなった．これは，内  

外径比の小さなSC77の羽根幅に対する流路閉塞率  

屯がSC99よりも大きくなるために，子牛面の主流  

部の絶対速度が増加したことによる．渦流による混合  

損失dわ作が設計点（♂＝0．23）で図13の全損失係  

数に占める割合は，SC99が 22．9％，SC77が  

35．8％であった．   

図14はフアンの流量係数めと全圧係数の関係を示  

したものである．図（a）には羽根枚数無限大の理論全  

圧係数¢rん00，わ′ムー』少∽（＝¢′ム∞一2た2－』¢  

u∫）とした全圧係数，およびピトー管によって計測  

された主流部の全圧係数が示されている．作動点が異  

なる場合においても，¢‘カー』れ∫の全圧係数と実  

測値の全圧係数は一致することがわかる．また，れ  

4¢∽の全圧係数は，いずれのフアンも前傾翼特  

有の右上がり特性となった・図（b）は図8のフアンの  

PO特性と式（10）によって見積もられた全圧係数を合  

わせて示したものである．例えば，め＝0．23でのフア  

ンの全圧係数はSC99がSC77よりも高くなった．ま  

た，二つのフアンは高流量側で運転されるほど全圧係  

数が減衰した・式（10）で見積もられたフアンの全圧特  

性は，このようなフアンのPQ特性の傾向を表すこと  

ができた．しかし，低流量側では，式（10）で見積もら  

れた全圧係数は実測値の傾向と一致しなかった．これ  

は，低流量側でのフアン内部の流れは，必ずしも図4  

Impei】er  ¢′◆   少．   Error  

Eq．（10）  Fig．8  l¢．し少．け由一×100（％）   

SC77  1．4Z   1．34   5．61   

SC99  l．84   1．94   5．30   

や図5で示された流動モデルに準じた流れではないた  

めと考えられる．   

ここで，羽根車直後の全圧特性が右上がりであるこ  

とを勘案すれば（図14（a）参照），最高効率点よりも  

高流量側の全圧係数の低下は後流による混合拇失と渦  

流による混合損失の影響を被ることがわかる．また，  

高流量側での羽根車の内外径比の違いによる全圧係数  

の差は，渦流による混合損失の影響で生じるもと考え  

られる．表3には，設計点（¢＝0．23）でのフアンの  

全圧係数の見積もり誤差が示されている．渦流による  

混合損失dれFの影響を考慮した実測値に対する全  

庄係数の見積もり誤差は6％以下であった．   

図15には，全圧係数少′のスクロールケーシング  

の円周方向の分布が示されている．式（10）による全圧  

係数は，実機のフアンの全圧係数をスクロールケーシ  

ングのMfIlからMP4の範囲において，表3で示さ  

れた誤差と同程度に見積ることができた．表4は，式  

78一   
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（4）内外径比の小さな羽根車によるフアンの全圧係数  

が高流量側で他方のフアンよりも減衰することは，渦  

流による混合損失の影響であることがわかった．  

（5）本研究で提案された混合損失の影響がフアンの全  

圧係数の見積もりに適用されると，実機のフアンの全  

圧係数を6％以下の誤差で見積もることができた．ま  

た，この全圧係数はスクロールケーシング周りの任意  

の位置で同程度に見積もられた．  

おわりに，本研究に協力された平成15年度長崎大学  

大学院生産科学研究科大学院生の志賀亮太君へ紙面を  

借り，ここに謝意を表す．  
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Fig・15Estimatedtotalpressurecoefficientaround（he  
SCrO】lcaslng  

Table4Summary’ofthe pressurelossin the scroll  

CaSing（MPl，¢＝0．23）  

』わ∫C／¢′×100（％）   

lmpe】】er  ∠少∫〔 Eq・（6）  軋 Fig．8    SC77  0．0350  1．34  二．lll  SC99  0．0471  1．94  2．43   
（6）によって見積もられたスクロールケーシングの流  

動損失』¢∫。がフアンの全圧係数¢．に占める割合を  

まとめたものである・式（6）で見積もられたスクロー  

ルケーシング内部の流動損失がフアンの全圧係数に占  

める割合は3％以下であった．  

6．括  言   

内外径比の異なる二種類の多翼シロッコフアンの内  

部で生じる流動損失と空力特性の関係を解析した結果，  

以下の結論を得た．  

（1）本実験の範囲では，内外径比が大きな羽根車の多  

糞シロッコフアンほど，高圧の作動点を高流量側に設  

計できることがわかった．  

（2）多賀シロッコフアンの空力特性は，渦流によって  

狭められたスクロールケーシング内部の実質的な流路  

がフアンの吐出し口に至るまでに急拡大することで生  

じる混合損失の影響を受けることが明らかになった．  

（3）最高効率点よりも高い流量の範囲で，フアンの全  

圧係数は後流による混合損失と渦流による混合損失の  

影響で低下した．  

－ 79－   




