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うず巻ポンプのキャ ビテーショ ンに及ぼす

羽根車羽根入口先囁形状の影響
Effect of the Tip Shape ofImpeller Vane on Cavitation

in CentrifugalPump

横 山 重 吉*
ShigeyoshiYokoyama

内 容 梗 概
実験川ポンプは透明側壁付の羽根車を有し外部よりキャビテーションの発生状況を観察しうるように

なっており,またポンプとともに回転するU字形水銀圧力計により羽根車の羽根入口付近の羽根表面の

静旺を測定できる｡このポンプにおいて羽根入口先端の形状の異なる3種の羽根車につきそのキャビテ

ーションの発生状況および羽根表面の静比につき比較した｡それにより次の結果をえた｡
(1)無衝撃流入においては羽根先端の半径がほとんど0に等しい,とがった形状のもの(Or羽根車)

がキャビテーション初生にもっとも有利であり,羽根先端の半径が2.5mmのずんぐりした形状(2,5r

羽根車)のものがもっとも早くキャビテーションを初生する｡

羽根表面の圧力降下も2･51一羽根車がもっとも大であり,Or羽根車がもっとも小でキャビテーション発

生状況と一致する｡

(2)次に無衝撃流入が行われない場合は迎え角が等しければキヤビテーシ.ヨソ初生ほ各羽根車につ

き同一の相対流速WQlにておこる｡

迎え角により初生のWQlは異なり,迎え角が正の場合(キャビテーションが羽根前面に発生する)

ほうが負の場合よりキャビテーションに対して不利となった.｡
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ボノブのキャビテーションについ れわ行

た研究(1)は少なくないが,ポンプ各要素,たとえば羽根

車のほか,案内羽根,吸込管などの構造,寸法などがキ

ャビテーションに,いかに影響するかを組織的に研究し

たものは筆者の知る範囲でほないようである｡よって筆

者ほ各要素ごとにそれらの構造,寸法などを変えこれら

がキャビテーションにいかに影響するかを調べる目的で

｢手した｡その研究の第一段階として羽根車羽根

入口先端形状の相違がキャビテーションに及ぼす影響に

ついて一部実験を終ったのでここにその結果につき報告

する｡

2.実験用ポンプ

験用ポンプほ第l図に示すようなたて形うず巻ボン

プである｡図において④ほ組立式羽配車であって,その

側壁ほ合成樹脂製の透明体である｡④ほ 明体の窓(初を

有し吸込管と一体をなし,さらに羽供奉の山口以後ほ㊥

と対になって拡大水路の一部をなしている｡羽限申を出

た水は拡大水路を経て円形タンク内に放出され,さらに

吐出管㊥を経て外部に導かれる｡@はビニール製細管で

その一方ほ羽根車に設けた静江測定孔⑦に連結してい

る｡細管の他方は中空軸④を経て水銀柱圧力計㊥に導か

れている｡この水銀柱圧力計ほポンプの回転軸の外周に

14個取付けられており,ポンプとともに回転するようiこ

なっている(2)｡中空軸㊥ほ･軸受@によってささえられ,

動力ほ⑪なるプーリを経て伝達される｡水銀柱圧力計を

攻り付けたポンプ回転軸の~~F端ほ軸受によってささえら

*
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れており,さらに何転数を測定しうるよう少し下方に延

長されている｡
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第3関 羽眼中羽根入口先端形状

験に用いた羽根車ほ第2図に示すように外径350

mm,内径200mmである｡その側壁は透明体にて作製

し,さらに小ネジにて羽根車に固定した｡羽根の入口角

は300であり,出口角は23日50′となっている｡羽根の厚

さほ5mInとし,羽根枚数ほ8である｡羽根の幅は入口

出口とも等しく15mmである｡羽取入口直前における流

れがなるべく均一な二次元流れに近づくよう入口の曲り

からの距離を大きくとった｡そのため羽根車外径に比し

羽棍入口径が大となっている｡

この羽根車の羽根入口先端の形状を弟3図にホすとお

り3種頬に えた｡羽棍の先端の形状を えるのにほ,

ほんだにて先端部分を盛金し,所要の形状に成形した｡3

種類の羽根車を区別するには先端の半径によることとし

それぞれ2.5r羽枇車,1-'羽板車,01'羽根車と名付ける｡

2.51'および1r羽般車の羽根先端は羽根車の先端と同一

の点にあるようにした｡そのため2.5rおよぴ1l'羽税率

の羽般後面はわずか羽根車入l~1円(第3図参照)内に突旧

している｡その見は 2.5r羽根車の場合,半径において

1.25mmである｡先端の形状が相違するので隣り合せの

2枚の羽限間の通路面積が少しく異なる｡その通路面積

ほ2.5r羽限辛が最小で4,250mm2であり,Or羽校章が最

大で4,320mm2となる｡しかしこのため羽限通路におけ

る平均流速ほ1.2%の を生ずるだけである｡よって本

実験ではこれを無視して先端の形状の比較を試みた｡

羽板表面の静圧を測定しうるよう第4図に示すように

隣り合せの2枚の羽根によって作られる流路において1

枚の羽根にほその前掛こ,ほかの1枚の羽掛こほその後

面にそれぞれ5個合計して10偶の測定孔(直径0.5mm)

を設けた｡これらの令測定孔の位置を羽根先端からの距

離で わすと第l表のようになる｡測定孔は羽駁幅の中

､_こ｢､

(2.51●羽根車の場合)

第4関 羽択表面i■削下測定孔の位置

第1表 羽根先端から各静圧測定孔までの距離

(単位 mm)

心より少しくずれた†､ヒ置,すなわちボス側の側壁面より

5mmの位置に設けた｡これらの測定孔は羽限面に直角

にあけられている｡また羽根先端より少し離れた側壁上

にも静圧測定孔を設けてある｡これら合計12個の孔ほ細

管と羽根車側壁【勺にて連結し,その細管は前述のビニー

ル管によって中空軸を経て下部の水銀圧力計に導かれて

いる｡

3.記 号

本報告中に用いる記片の説明を次に述べる｡

ガ:ポンプの総揚程(mAq)

Q:ポンプの揚水量(m3/min)

Ⅳ:ポンプの1-｣1転数(rpm)

ガ.与:ポンプの吸込水頭(mAq)

方g=チ+若
かル‥基準面に換算した吸込管における静圧(mAq)

(基準面は羽坂入口端の中心を含む面とした)

〃β:ポンプの吸込管における､一人均流速(m/s)

丸け=基準面に換算した吐出管における静圧(mAq)

(基準面は吸込管の場合と同一にとった)

〃0:ポンプの吐出管における平均流速(m/s)

九/r:羽根車直前(羽根入口線より上流側10mmの
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第5図 実 験 装 置

点)における静圧(mAq)

ク1:同上における絶対流速(m/s)

什1:汐1のカ向と円周方向とのなす角度

γ¢1:Qより算J_hした羽根車入口における絶対流速

(m/s)

J-リl

㌃Dl占1×60
(叩1=900と仮定した｡)

刀1:羽根車入口直径(m)

∂1:羽根車羽根入[I幅(m)

祝1:羽限車入口における円周速度(m/s)

m飢:勘と〃¢1とのなす角度

紺机:羽板車入口における相対流速(mノs)

函1:祝1とぴ¢1とのなす角度

ノヨ:羽収入口角度

j:キャビテーション発生により羽根前面にでき

るほうき状気泡群の長さ(mm)

j′:キャビテーシ/ヨソ発生により羽根後面にでき

るほうき状気泡群の長さ(mm)

ゐノ･:羽根前面における静圧水頭(mAq)

ゐむ:羽根後面における静圧水頭(mAq)

ゐ_r,ぁゎには添字1,2,……5を付し,それぞれ各測定孔

における値なることを示す｡

4.実 験 装 置

実換装置を弟5図に示す｡実験用ポンプほ給水ポンプ

によってタンクを介して所要の吸込水頭を与えられる｡

ポンプの駆動ほ横軸直流電気動力計(容量40kW)によっ

て行った｡吸込側および吐出側圧力は図示の各位置にお

いてU字形水銀圧力計にて測定した｡羽根入口直前の位

置(羽収入口緑より10mm上流側)にほピトー管そう入孔

を設け,この点において流速の大さ,方向および静圧を

三孔円筒ピトー管で測定した｡

次に羽板前後面における静圧ほ前述の回転水銀柱圧力

第41巻 第11号

第6図 回転水銀□~三プJ計配管要飯l実l

計によってポンプの 転中測定した｡このU字管水銀圧

力計はそのそばに目盛板をほり付けてあり,その読みを

とるときほポンプの回転と同調したストロボライトによ

り照射した｡回転水銀圧力計ほ遠心力のためその読みに

補正を要する〔〕弟d図にこの圧力計の配管要領図を示

す｡図において月1はポンプ軸心から回転水銀圧ブ｣計の

U字管までの半径距離を示し,屈2はぁ_日蝕定孔とポンプ

軸心との半径距離,Ulほ軸心から凡にある水銀柱の円

周速度,坑ほ軸心から点2にある静圧測定孔における円

周速度,ぁほ測定孔を通る水平線とU字管の圧力側水銀

面との距離,ゐr～はこのU字管圧力計の圧力側が大気圧に

き,すなわちU字管の両側の圧力が平衡し

たときの水銀面と測定孔を過る水平線との距離,ゐmほこ

の圧力計の読みである(図にほ羽根面における静圧水頭

ゐ.rもしくほゐゎが大気圧以上である場合を示した)｡水鋲

柱の両側における圧力の平衡から次式が成二､上する｡

ゐ.r(あるいほゐむ)-

卜し上の鋭

ぴ22-ぴ12

2g

これよりゐパあるいはカム)を求めると

ゐパあるいほゐゎ)=
ぴ22一坑2

2g

上式中のぁほ次式で計算される｡

+ゐニフ′ゐ肌(フ･:水

+(7■ゐ仇一ゐ)
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第7岡 羽取入口速度線図

ゐ=れと+
ゐ別

2×1,000
(単位m)

羽限に生ずるキャビテーションほ前述の窓を通してス

トロボライトを用いて観測し,そのおり気泡群のなすほ

うき状の長さおよび発生箇所などを記録した｡別にこの

発生状況を瞬間写真によって撮影した｡

ポンプの揚水量は量水タソクに設けた四角せきによっ

て測定した｡また吐日管の一部に口径210mmポリウト

ポソプを設け(第5図参照),このポソプによって吐出管

系の抵抗を負担させ総揚程が雰に近い点までの実験を可

能ならしめた｡

5.実 験 方 法

のキャビテーション実験においてほある一定の回

転数にてポンプを 転し,吸込水頭をある範囲に変えて

キャビテーション発生状況またほ性能曲線の変化を測定

している｡かかる実験では性能曲線上の各点にて羽取入

口における迎え角が程々変化すると同時に相対流速の大

さも変化して一般の巽形実験のごとく,迎え角を一定に

しておいて流速を種々変化させるということほできな

い｡よって 粗告でt･ま実験方法を変え,次の二通りの実

鹸方法,すなわち(1)迎え角を一定として流速を程々変

化させる方法,(2)流速を一定として迎え角を程々変化

させる方法を選んだ｡

最初の方法では羽根直前における相対流速の方向と円

周方向とのなす角度紬1を36ロ30′,30つ,15口30′の3桂

(迎え角軸1-ノ弓ほ6030′,0つ,一14030′となる)にほぼ

一掛こ保ち,それらの希角掛こおいて相対流速の大いさ

彿や1を後述するような方法にて種々変えて(約2～11m/s

の範囲),そのときのポンプ揚水量,絵揚程,キャビテーシ

ョン発生状況,羽根表面における静圧などを測定した｡

の場合吸込水頭も種々 えた｡角度を一定にして抄Ql

えるのにほ次のようにした｡羽根入口における速度

線図を弟7図のようにとり,α¢1=90ロと仮定すると伽1

=tan~1〃¢1/叫となる｡軸1を一定として勒払すなわち

ぴ91を毯々変えるには上式より叫,すなわちポンプの回

転数Ⅳを種々変えればよい｡実際にほⅣを 200～1,000

rpmの範囲に変えた｡
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第8図 羽根入口における流速および静圧

第2の方法として相対流速び¢1を一定(卿仇=10･45

m/s)とし,伽1を360～1げ(迎え角軸1-β=60,～-200)

の範担酎こ変えそのときのポンプ揚水量,総揚程,キヤビ

テーショソ発生状況,羽撮表面における静圧などを測定

した｡その実験方法ほ次のようにした｡第7図において

紺¢1=J γQ12十勘2となる｡この式を用い紺¢1を一定とす

るように〟1(すなわちⅣ)および〝Ql(すなわちQ)を説

節した｡実際にはⅣ=800～980rpmの範囲に変えた｡

る.実 験 結 果

ふ1羽根入口直前における流速および静圧

羽根入】コ直前の位一間(羽根入口縁より10mm上流側)

において流速の大さ,方向,静圧を実測した｡策8図ほ

Or羽税率のⅣ=800rpmにおける結果を図示したもので

ある｡図の横軸には羽撮車下側壁よりの距離Amm を･

とり,縦軸にほ絶対流速〃1,静圧♪1/rおよびク1/〃¢1を~

それぞれとってある｡

揚水量Qを1.67,2.43,3.30m3/分の3瞳 に変化して

あるが,いずれの場合でもγ1は下側壁に近づくにしたが

って高速となっており,また0が大になるほど〃1曲線

の勾配ほ急になっている｡これは羽根入口の曲りの影

響により上側壁にて流れのほく離が起るためと恩われ

る｡

静圧舟山は下側壁のほうが低圧となり,Qが大なるほ

ど減圧の程度が多い｡したがって羽根幅の中火より下側

壁に寄ったほうにキャビテーションが発生しやすいと思

われる｡

弟8図の右側の図はQから求めた〃Qlと〃1との比を

示してある｡羽限幅の中央においては汐1/〃別=100%を

示している｡流速の方向α¢1は羽根幅方向の各測定点に

おいていずれもほぼ900となった｡すなわち流れは半径

方向であると見なせる｡
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第9図 ガ¶Q 曲 線

J.こ

d.2 日-Q 曲 線

者羽根車のⅣ=600rpmにおけるガ¶Q曲紹を図示す

ると弟9図のようになる｡銑ほ約0.1mの場合である｡

ガーQ曲線にほ合羽供奉により確然たる区別はつけられ

ない｡

d･3 羽根への迎え角とキャビテーション発生状況

前述した実験方法のうち第2の方法により,紺Qlを一

定の状態(wQl=10･45m/s)にしてNを800～900rpmの

範囲に変化することにより伽1を種々変えそのときのキ

ャビテーションによる気泡群の長さスおよびス′を測定

した｡この場合の払ほ2.2mに屈めた｡

実験 呆を図示すると弟10図のとおりである｡図の

横軸にほ相対角度軸1またほ羽棍への迎え角(β別¶β)を

とり縦軸にはスおよぴス′をとってある｡

各羽根車とも無衝

テーショソの発

流入(βQl-β=0)のときほキヤビ

ほ見られない｡それより大なる迎え角

でほ角度が少し増加すると敏感にキャビテーショこ/が羽

板前面に発生し,その長さはかなり大である｡無衝 流

入より迎え角が小となると,かなりの間(舶1-J∋=0～-

7つ)までキャビテーションの発生ほない｡それ以下の迎

え角になってほじめてキャビテーションが羽根後面に発

生している｡しかしその長さほ-20つになっても前面ほ

どの発生長さに到達していない｡

羽根前面のキャビテーション発生長さは2.5r羽板辛が

最大であり,次にOr羽祝事の発生長さが大であり,1r羽

根車の発生長さが最小である｡羽根後面のキャビテーシ

ョン発生長さほ前面の場合ほど香羽根車間にはっきりし

た ほ見られないが,軸1が10～140の範囲でほ前面に

おける順位と同一になり,2.5r羽根車が最大で1r羽根車

が最小となる｡また全般的に各羽根車とも前面における

発生長さが後面のそれに比較して大となっている｡

る･4 種々な流速Wく∋■におけるキャビテーション発

生状況

第1の実験方法により各羽根車において軸1を一定と

して甜¢1を変化させその場合のキャビテーションの発生

状況について観察した｡銑は2.2mと一定に保った｡

第41巻 第11号

▼〝 ♂

羽根ヽの迎え角(励/-β)

第10図 ガ月=2.2m における各羽根車

キヤビテーショソ発生状況

実験の結果を図示すると弟1】図のようになる｡図ほ

軸1=36030',30〇,15030′の番場合の紺¢1とキャビテーシ

ョンの発生長さス,ス′との関係を図示したものである｡

図の左上は軸1=36ロ30′の場合であり,図の左下ほβ飢

=300の場合である｡これらの場合は羽板前面にのみキ

ャビテーションが発生している｡図の右上ほβ軌=15030′

の場合であり,羽根後面にのみキャビテーションが発生

している｡

羽根入口先端の形状の差が発生量に与える影響につい

て考える｡舶1=36030′の場合(軸1-β=6030′)2.5r羽限

串ではぴ¢1=6･5m/sに至るとキャビテーションを発生

する｡初生後のキャビテーション発生長さほ本実験の全

範闊にわたって1r羽根車より長い｡

1r羽根車ほ2.5r羽棍車と同様に_抄勧=6.5m/sにおい

てキャビテーションを初生する｡初生後の発生長さほこ

の羽根車が最小である｡

Or羽根車のキャビテーションは初生のぴQlは前と同

様に甜¢1=6.5m/sである｡初

のない発生長さを示している｡

後は2.5r羽根車と大差

次に軸1=15030′の場合も各羽根車の初生の紺¢1は同

一でその値ほぴ¢1=7.6m/sでそれ以上の抄別において

は1r羽択車のスの値が最小で2.5r羽根車,Or羽根車ほス

の値に が見られない｡またβ飢=300においては各羽

棍車の初生の紺¢1が異なる｡2.5r羽根車ほぴ¢1=9.7m/s

において,1r羽根車は甜¢1=10.9m/sにおいて初生し,

Or羽根車は本実験の範囲内ではキャビテーションの発生

はなかった｡

d･5 種々な流速Wolにおける羽根表面の静圧

る･5･1βQl=30つ(無衝撃流入)の場合

弟】2-Ⅰ,12-Ⅷ,12-Ⅲ図に各羽根車のβ¢1=30⊃
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第12図¶Ⅷ Or羽根車羽根表面静圧

(餉1=300)
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箱12図一口 l-'羽根車羽根表面静江

(軸1=300)

における羽根 面の瀞圧分布を示す｡図の横軸には羽

限入口先端より羽根中心線に沿って静圧測定孔までの

距離をとり縦軸にほ羽根表面の静圧ゐ′,ぁゎをとって

ある｡羽限先端忙おいてはぁ′ と ゐむとは一致すべき

であるが,これは測定が困難であるから,先端に近い

側壁上の静圧を測定してこれをもって羽根先端の静圧

と見なして図にプロットした｡(静圧はいずれもゲー

ジ圧にて表わす)第】2-1図は2.5r羽根車,策】2-

≠図ほ11'羽根車,弟12-Ⅲ図はOr羽根車の場合であ

ってそれぞれぴQlを6.06,9.7,10.921n/sにした場合
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第13図 各羽板車羽根前面における静圧の比較

(軸1=30つ,紺¢1≒10.9m/s)
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第14岡 各羽根車羽根前面における静江の比較

(如1=30■つ,紺Ql≒9･7m/s)

につき図示してある｡弟11図につきすでに

とく,βQl=30qにおいてほいずれの羽根車も羽根後面

にキャビテーションの発生はないので,羽根前面の静

圧ゐJ･について各羽根車を比較してみると舞13,14図

のようになる｡第13図は紺¢1幸10.9m/sの場合,弟14

図ほぴQl≒9.7m/sの場合である｡これら両図より各羽

棍車の最低圧およびその位置函(∬:羽根先端より最

低圧の点までの距離,5:羽根の入口厚さ)を求め,これ

を弟2表に掲げる｡甜¢1=10.9m/s(弟13図)において

は羽根前面の最低圧ゐ.rminは2.5r羽椒車<1r羽限車

<Or羽限車の順となり,2.5r羽根車において羽根車表
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第15図-Ⅰ 2.5r羽根車羽根表面静圧

(如1=15030′)
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第15図一Ⅶ Or 羽根車羽根表面静圧

(軸1=15030′)
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第16図 各羽根車羽根後面における静圧の比較

(β軌=15亡30′,抑¢1≒7,7m/s)
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第17図-1 2.5r羽根車羽根表面の静圧

(軸1=36D30′)

面の圧力降下はもっとも大である｡一方2.5r羽根車に

おいてはキャビテーションほ初生の範囲をこえてかな

りの発生長さを示し,1r羽根車においてはキャビテー

ション初生時であり,Or羽根車はキャビテーションな

しの状態であり,各羽税率のキャビテーション発生状

況は羽棍表面の 圧の圧力降下の順と一致している｡

ぴQl=9.7m/sにおいてもこの事実ほなりたっている｡

P6tter(3)氏およぴWeinig(4)氏は 擦なき二次元流れ

中に置いた種々な形状の先端部を有する半無限板上の

圧力分布(無衝撃流入時)を理論的に求めている｡

Weinig氏の計算結果によれば本報告中の2.5r羽根車

に相当するずんぐりした先端形状は圧力降下がかなり

多く,Or羽根車と類似した先のするどい先端形状では
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第17図一11r羽根車羽根表面の静圧
(βQl=36030′)
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第17図-Ⅲ Or羽根車羽根表面の静圧

(軸1=36〇30′)

それに比して圧力降下が少ない｡これは本報告の結果

と一致している｡

最低圧の位置は本報告においてほ第2表に示すよう

に先端の形状によって異なり各羽根車とも曲率の変化

する付近にあると思われる｡(ただし11-羽根車の甜Ql

=10.9の場合はそれと異なる)

Weinig氏の結果によると2.5r羽根車相当のもので

ほズ/5=0.43であるが,本実験では∬/5=0.5でありか

なりこれに近い値を示している｡Or羽根車では本実験

においてほX/S=1.0 なる結果をえているが,Weinig

氏のこれに類似したものではガ/ぶ=1.26となっている｡

る.5.2 β0】=15030′(βol-β=14030′)の場合

軸1=15030′ における各羽根車の羽根表面の静圧を
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第18図 各羽根車羽根前面における静圧の比較

(軸1=36ニ30′(紺¢1≒6.5m/s)

立 評

第2表 羽根表面最低圧およびその位置

第41一巻 第11号

なり先端に近い(∬/∫=0.4)｡

る･5.3 βol=3dロ30′(βol-β=dO30′)の場合

軸1=36030′ における各羽根車の羽根 面の静圧を

図示すると弟17-l,17-[,17一Ⅷ図のようにな

る｡弟17¶Ⅰ図ほ2.5r羽根車,第け｣甘図は1r羽

根車,弟17-Ⅲ図はOr羽根車の場合であってそれぞ

れWQl≒5.2m/sおよび6.5m/sにした場合につき図示

してある｡β飢=36〇30′においてほ前述のように羽根

後面にキャビテーションの発生はないので,羽根前面

の静圧恒について比較すると弟18図のようになる｡

これより最低圧の値および位置を求め弟2表に掲げ

た.｡最低旺の値は行羽故事とも大 ない｡一方キヤビ

テーション発生状況も大差ない値を示し,合羽棍車間

に相違は認められない｡しかし軸1=15D30′,300の場

合に比し低圧の程度ほさらに大となっている｡また最

低圧の位置ほ各羽供奉ともほぼ等しくかなり先端近く

にある｡

∬:最低忙の位置(先端よりの距離〕

ざ:羽取入口厚さ

力′min

∴ :

羽根前面最低圧

羽根後面長低圧

図示すると第15上一l,15一Ⅱ,15-m図のようにな

る｡第15-1図は2.5r羽根車,弟15-Ⅶ図ほ1r羽

根車,弟15一Ⅶ図はOr羽根車の場合であってそれぞ

れWQl≒5.5m/sおよび7.7m/sにした場合につき図

示してある｡

第11図につきすでに述べたとおり β飢=15ウ30′に

おいては羽根前面にキャビテーションこの発生ほない

ので,羽根後面の静圧ゐゎについて比較すると第16図

のようになる｡これより最低圧およびその位置を求め

舞2表に掲げてある｡この場合の最低圧ほ各羽故事と

も大差ない値となり,一方キャビテーション発生状況

は各羽根車とも等しくちょうど初生の状態である｡す

なわち 軸1=15030′においてほ羽根表面の圧力降下が

ほほ同一でありそのキャビテーション発生状況もまた

同一になり各羽根車間に優劣ほつけにくい｡

最低圧の位置ほ2.5r羽板串においては 軸1=3げの

場合と同様であるが,1r羽根車およびOr羽根車はか

以上の

る.｡

無衝

7.結

呆を要約すると次のようにな

流入においてほ先の鋭いOr羽根

辛がキャビテーション初生にもっとも有利

であり,次に1r羽根車がよく,2.5r羽根車

はもっとも早くキャビテーションを初生す

る｡羽根表面の圧力降下も2.5r羽根車がも

っとも大であり,次いで1r羽根車,Or羽根

車の順に圧力降下が小となり,キャビテー

ション発生状況と一致する｡

次に無衝撃流入が行われない場合は迎え

角が等しければキャビテーション初生は督羽棍車につき

同一の流速びQlにておこる｡迎え角が相違すれば初生の

紺¢1の値は異なり,迎え角が6ロ30′の場合のほうが迎え角

が-14■⊃30′の場合よりキャビテーションに対して不利で

ある｡羽棍表面の圧力降下についてもキヤビテーショソ

発生状況と同様各羽根車とも大差ない｡また迎え角が

6030′の場合が迎え角-14030′の場合より圧力降下量は

多くなっている｡

終りに臨み本研究に対し終始ご指導をいただいた日立

製作所亀有工場小堀博士に深甚なる 寸意を表し,あわせ

て実験に従事された同工場井上幸作君に謝する｡
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