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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
外側及び内側バンド（３８、４０）間で半径方向に延び、各々が前記外側バンド（３８）
を貫通する内部通路（６０、６２）を備えた出口ガイドベーン（３６）の列を含み、
前記ベーン（３６）の各々が、ベーン前部分（４４）と幅狭の隔壁（４８）によって前記
ベーン前部分（４４）に一体形に結合されたベーン後部分（４６）とに分岐して、該ベー
ン前部分（４４）及びベーン後部分（４６）間に第１の半径方向スロット（５８）を形成
し、
第１の開口（６８）の列が、前記ベーン（３６）の各々内で前記通路（６２）と第１の半
径方向スロット（５８）との間を流れ連通状態にして前記隔壁（４８）に隣接して配置さ
れており、
前記ベーン（３６）の各々内のベーン前部分（４４）及びベーン後部分（４６）が、両者
合わさって、該ベーン前部分上の前縁（５４）から翼弦方向に延びて該ベーン後部分上の
後縁（５６）に収束しかつ翼弦方向に前記前縁及び後縁間で前記第１の半径方向スロット
（５８）によって中断された凸状の負圧側面（５０）及び対向する凹状の正圧側面（５２
）を有する空気力学的輪郭を形成しており、
前記第１の半径方向スロット（５８）が、前記ベーンの負圧側面（５０）内で前方に面し
ていることを特徴とする、タービン後方フレーム（３４）。
【請求項２】
前記ベーンの正圧側面（５２）内で後方に面している第２の半径方向スロット（６４）と
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、該第２の半径方向スロット（６４）と流れ連通する第２の開口（６６）とを更に備え、
加圧空気（２２）を前記中空のベーン（３６）内に供給して前記第２の開口（６６）を介
して前記第２の半径方向スロット（６４）内に吐出するようにするための空気供給手段（
７０）をさらに含む、請求項１記載のフレーム。
【請求項３】
前記第１の半径方向スロット（５８）から前記第１の開口（６８）及び中空のベーン（３
６）を通して排気流（２４）を引込むための手段（７２）をさらに含む、請求項１又は２
に記載のフレーム。
【請求項４】
前記ベーンの正圧側面（５２）内で後方に面している第２の半径方向スロット（６４）と
、該第２の半径方向スロット（６４）と流れ連通する第２の開口（６６）とを更に備える
、請求項１に記載のフレーム。
【請求項５】
前記内部通路（６０、６２）は、前記ベーン前部分（４４）内の第１の内部通路（６０）
と、前記ベーン後部分（４６）内の第２の内部通路（６２）とを含み、
前記第１の内部通路（６０）は、前記第２の半径方向スロット（６４）と流れ連通状態に
配置され、
前記第２の内部通路（６２）は、前記第１の半径方向スロット（５８）と流れ連通状態に
配置され、
前記フレームは、更に、
加圧空気（２２）を前記ベーン（３６）内に供給して前記第２の半径方向スロット（６４
）を介して吐出するようにするための空気供給手段（７０）と、
前記空気供給手段に対置した状態で、前記第１の半径方向スロット（５８）から前記ベー
ンを通して排気流（２４）を引込むための手段（７２）と、
をさらに含む、請求項４記載のフレーム。
【請求項６】
外側及び内側バンド（３８、４０）間で半径方向に延び、各々が前記外側バンド（３８）
を貫通する内部通路（６０、６２）を備えた出口ガイドベーン（３６）の列を含み、
前記ベーン（３６）の各々が、ベーン前部分（４４）と幅狭の隔壁（４８）によって前記
ベーン前部分（４４）に一体形に結合されたベーン後部分（４６）とに分岐して、該ベー
ン前部分（４４）及びベーン後部分（４６）間に第２の半径方向スロット（６４）を形成
し、
第２の開口の列が、前記ベーン（３６）の各々内で前記通路（６２）と第２の半径方向ス
ロット（６４）との間を流れ連通状態にして前記隔壁（４８）に隣接して配置されており
、
前記ベーン（３６）の各々内のベーン前部分（４４）及びベーン後部分（４６）が、両者
合わさって、該ベーン前部分上の前縁（５４）から翼弦方向に延びて該ベーン後部分上の
後縁（５６）に収束しかつ翼弦方向に前記前縁及び後縁間で前記第２の半径方向スロット
（５８）によって中断された凹状の正圧側面（５２）及び対向する凸状の負圧側面（５０
）を有する空気力学的輪郭を形成しており、
前記第２の半径方向スロット（６４）が、前記ベーンの正圧側面（５２）内で前方に面し
ていることを特徴とする、タービン後方フレーム（３４）。
【請求項７】
前記ベーンの負圧側面（５０）内で前方に面している第１の半径方向スロット（５８）と
、
該第１の半径方向スロット（５８）と流れ連通する第１の開口（６８）と、
前記第１及び第２の半径方向スロット（５８、６４）から前記第１の及び第２の開口及び
中空のベーン（３６）を通して排気流（２４）を引込むための手段（７２）をさらに含む
、請求項６に記載のフレーム。
【発明の詳細な説明】
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【技術分野】
【０００１】
　本発明は、総括的にはガスタービンエンジンに関し、より具体的には、ガスタービンエ
ンジン内の出口ガイドベーンに関する。
【背景技術】
【０００２】
　ガスタービンエンジンでは、空気が圧縮機内で加圧され、燃料と混合されて高温の燃焼
ガスを発生し、タービン段において高温燃焼ガスからエネルギーが取出される。高圧ター
ビン（ＨＰＴ）は、燃焼器の直ぐ後に続き、圧縮機を駆動するためのエネルギーを取出す
。低圧タービン（ＬＰＴ）は、ＨＰＴに後続し、燃焼ガスから付加的なエネルギーを取出
して、例示的な航空機用ターボファン式エンジン用途において上流のファンを駆動する。
【０００３】
　各タービン段は、その下流に配置された協働するタービンロータブレードの列内に燃焼
ガスを正確に向けるように特別に構成されたノズルベーンの列を含む。ベーン及びブレー
ドは、燃焼ガスからのエネルギーの取出しを最大にするような特別に構成された空気力学
的輪郭を有し、それらの輪郭は、互いに逆であり、またタービン段毎に交互に変わる。
【０００４】
　燃焼ガスは、典型的にはＬＰＴの直ぐ下流のタービン後方フレーム内に見られる出口ガ
イドベーン（ＯＧＶ）を通して、ＬＰＴ内の最終タービン段から排出される。
【０００５】
　ＯＧＶは、典型的にはエンジンからの排出に先立って排気流の旋回を除去又は打消し（
ｄｅｓｗｉｒｌｉｎｇ）してエンジン性能を増大させるような特殊な空気力学的輪郭を有
する。排気旋回は、エンジンの軸方向中心軸線に対する、最終段タービンブレードからの
排出角度として定義される。この旋回角度は、エンジンの低出力作動から高出力作動まで
の間に変化することになる。
【０００６】
　旋回角度の範囲又は振れは、特定エンジンの構成及び作動に応じて最小値から最大値ま
で変化し、比較的小さいことも又は比較的大きいこともある。小さい旋回範囲値の場合に
は、個々のＯＧＶは、全体的に凸状の負圧側面と全体的に凹状の正圧側面とを備えた適切
な空気力学的輪郭を有し、排気流の旋回を打消すために半径方向軸線の周りに対応するピ
ッチ又は角度配向を有することができる。ＯＧＶの旋回打消し作用は、排気流がベーン表
面に付着している限り有効性を維持する。
【０００７】
　大きな旋回範囲を含む用途においては、ＯＧＣの特定の空気力学的輪郭及び角度配向は
、旋回角度範囲の一方又は両方の極限値においてベーンからの流れ剥離を防止するには不
十分となる可能性がある。ベーンは、一般的に特定の設計点に対して最適化されているの
で、設計点から外れたベーンの作動は、ベーンの空気力学的性能を変化させ、ついには排
気の極端な旋回角度において流れ剥離を招く。
【０００８】
　ＯＧＣからの排気流の流れ剥離は、該流れ剥離が排気流の旋回を適切に打消すベーンの
能力を損ない、従ってエンジンの空気力学的性能及び効率を低下させるので望ましくない
。
【０００９】
　排気流の旋回を打消す能力は、短距離離陸及び垂直着陸（ＳＴＯＶＬ）作動のために特
別に構成されたエンジンのような可変サイクルガスタービンエンジンにおいては一層難し
くなる。ＳＴＯＶＬ航空機は、典型的には極端な軍事的要求のために軍隊によって使用さ
れる。１つのタイプのＳＴＯＶＬ航空機は、可変面積排気ノズルを備えたアフタバーナを
その後方端に有する出力増強ターボファン式エンジンを含む。アフタバーナは、必要時に
エンジンによって発生される使用可能な推力及び動力を大きく増大させるために、その中
で付加的燃料を燃焼させることを可能にする。
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【００１０】
　アフタバーナはタービンＯＧＣの下流に配置されるので、ＯＧＣのベーンの性能は、適
切に旋回を打消した排気流をアフタバーナに流して再熱又はウェット作動中におけるアフ
タバーナの適切な性能を得ることを保証するために、さらに重要である。
【００１１】
　タービンＯＧＣの性能は、ターボファン式エンジンのＳＴＯＶＬ作動のための変更によ
って一層複雑になり、この変更は、垂直揚力を高めるために航空機の翼内に取付けられた
補助ファンを駆動するためのファン駆動シャフト延長部を含むことになる。また、ＳＴＯ
ＶＬ作動モードにおける航空機の付加的な垂直上昇能力及び安定制御を得るために航空機
の対応するノズルに対してファン空気の一部分を反らすことが望ましい時には、抽気管を
ターボファンバイパスダクトに結合して該ターボファンバイパスダクトから抽気するよう
にすることができる。
【００１２】
　従って、ＳＴＯＶＬターボファン式エンジンのこの例示的な形態は、コアエンジンから
ＯＧＣを介して排出される排気の旋回角度の大きな振れ又は範囲を生じる。エンジンの従
来の離陸及び着陸作動においては、排気流の旋回角度は、その値及び範囲が限定されてい
る。他方、エンジンのＳＴＯＶＬ作動モード時には、コアエンジンからの排気流の旋回角
度は、大きな値へと大きく変化する。
【００１３】
　このように、典型的な固定設計の旋回打消し出口ガイドベーンでは、ＳＴＯＶＬ航空機
用エンジンに見られる大きな旋回角度変化の範囲に対処するその能力が、大幅に制限され
る。
【特許文献１】特開２００１－０９０５０５号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【００１４】
　従って、その内部における望ましくない流れ剥離を生じることなく旋回の大きな振れに
適応するように特別に構成された出口ガイドベーンを提供することが望ましい。
【課題を解決するための手段】
【００１５】
　タービン後方フレームは、外側及び内側バンド間で延びる出口ガイドベーンの列を含む
。ベーンの各々は、ベーン前部分と該ベーン前部分との間の隔壁によって該ベーン前部分
に一体形に結合されたベーン後部分（４６）とに分岐している。ベーン前部分及びベーン
後部分は、両者合わさって、隔壁において局所的に中断された各ベーンの空気力学的輪郭
を形成する。
【００１６】
　添付の図面を参照してなされた以下の一層詳細な記載において、本発明の好ましくかつ
例示的な実施形態によって、本発明をその更なる目的及び利点と共により具体的に説明す
る。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１７】
　図１に概略的に示すのは、例示的な用途においてＳＴＯＶＬ航空機に動力を供給するよ
うに特別に構成されたターボファン式ガスタービンエンジン１０である。このエンジンは
、長手方向又は軸方向中心軸線の周りで軸対称であり、直列流れ連通状態で、ファン１２
、多段軸流圧縮機１４、燃焼器１６、高圧タービン（ＨＰＴ）１８及び低圧タービン（Ｌ
ＰＴ）２０を含む。ＨＰＴ１８は、１つのシャフトによって圧縮機１４に結合され、ＬＰ
Ｔ２０は、別のシャフトによってファン１２に結合される。
【００１８】
　作動時には、空気２２が、エンジンに流入して圧縮機１４内で圧縮され、燃焼器１６内
で燃料と混合される。吸引混合気は、点火されて高温の燃焼ガス２４を発生し、この燃焼
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ガスは、該燃焼ガスからエネルギーを取出すＨＰＴ１８及びＬＰＴ２０を順次通して吐出
される。ＨＰＴは圧縮機を駆動し、ＬＰＴはファンを駆動する。
【００１９】
　図１に示す例示的なＳＴＯＶＬ構成においては、エンジンはさらに、オーグメンタ又は
アフタバーナ２６を含み、エンジンからの排気推力を増大させたい時に、このオーグメン
タ又はアフタバーナ２６内で付加的な燃料を燃焼させることができる。可変面積ノズル２
８が、アフタバーナの後方端に設置されて、エンジンの意図した全飛行エンベロープにわ
たってその性能を最大にするようにアフタバーナと協働する。
【００２０】
　ＳＴＯＶＬ用途の場合、図１に示すエンジン１０はさらに、主要ファン１２の駆動シャ
フト延長部によって主要ファン１２に作動的に結合された補助ファン３０を含む。大きな
抽気管３２をコアエンジンを囲むバイパスダクトの上流端に流れ連通状態で結合して、所
望の時にコアエンジンからファン空気の一部分を抽気するようにする。
【００２１】
　図１に概略的に示すＳＴＯＶＬエンジン１０は、補助ファン３０及び抽気管３２を使用
せずに通常モードで作動し、また作動中に付加的な揚力と航空機の安定制御を得るために
補助ファン３０がエンジンによって駆動されかつファン空気がエンジンから抽気管３２を
介して航空機内の適当なノズルに抽気されるＳＴＯＶＬモードで作動するような任意の従
来型の構成及び動作を有することができる。しかしながら、図１に示すエンジン１０のＳ
ＴＯＶＬ能力は、作動中に低圧タービン２０からオーグメンタ２６内に排出される排気流
２４の旋回角度に大きな範囲又は振れを生じさせる。
【００２２】
　従ってエンジンは、そうでなければエンジンの複雑さ及び重量を増大させることになる
エンジンの機械的関節接合構造を必要とせずに、このタイプのエンジンの拡大した旋回角
度範囲に適応するように特別に構成されたタービン後方フレーム３４を含む。例示的な実
施形態による後方フレーム３４の一部分を、図２には斜視図で、また図３には平面図で示
す。
【００２３】
　後方フレームは、部品からなる環状の組立体であって、エンジンの長手方向又は軸方向
中心軸線の周りで軸対称である。フレームは、外側及び内側支持バンド３８、４０間で半
径方向に延びる円周方向の列に配置された複数の出口ガイドベーン（ＯＧＶ）３６を含む
。
【００２４】
　図３に示すように、ベーン３６は、ＬＰＴ内に見られかつそれらの支持ロータディスク
から半径方向外向きに延びる最終段タービンロータブレード４２の列の直ぐ下流に配置さ
れる。作動時には、排気流２４が、エンジンの軸方向中心軸線に対して測定した適当な旋
回角度Ａでタービンブレード４２からＯＧＶに向けて排出される。
【００２５】
　排気流の旋回角度は、角度Ａによって表される正の最大値から負の旋回角度‐Ｂによっ
て表される対応する最小値まで変化する。例えば、最大旋回角度は約＋４０度、最小旋回
角度は約－２０度であって、これらを組合せた旋回の範囲又は振れは、６０度の旋回の範
囲又は振れの組合せである。
【００２６】
　旋回角度の大きな範囲は、図１に示すＳＴＯＶＬエンジン１０の特に可変サイクル構成
によるものである。そのエンジンの正常作動時には、ターボファン式エンジンは、コア排
気流とバイパス空気とがオーグメンタを介して共通の出口ノズルへ排出された状態でター
ボファン式エンジンの通常の方式で作動する。エンジンのＳＴＯＶＬ作動時、コアエンジ
ンの周りのファンバイパス流は、適当な弁によって一時的に遮られて抽気管３２を介して
ファン空気を反らし、他方、補助ファン３０は、エンジンからの対応する動力を転用する
ように作動される。
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【００２７】
　エンジンのこのＳＴＯＶＬ作動においては、排気流２４の旋回角度は、それにも拘らず
排気流がＯＧＶ３６間を通ってオーグメンタ内に排出されるので、その正常範囲から劇的
に変わる。
【００２８】
　約６０度又はそれ以上ですらある旋回角度の大きな範囲に適応するために、図３に示す
ＯＧＣ３６は、流入排気流の方向における大きな変化に適応するように特別な方式で分岐
形になっている。
【００２９】
　より具体的には、図３に示すベーン３６の各々は、それらの間で翼弦方向又は軸方向に
延びる幅狭の隔壁４８によってベーン前部分すなわちノーズセグメント４４とベーン後部
分すなわちテールセグメント４６とに分岐している。ベーン前部分とベーン後部分とは一
体形の、好ましくは単体構造の組立体であり、両者合わさって凸状の負圧側面５０と円周
方向に対向する凹状の正圧側面５２とを備えた各ベーン３６の空気力学的輪郭又は外形を
形成する。２つの側面５０、５２は、ベーン前部分４４の前端における前縁５４とベーン
後部分４６の後端における軸方向に対向する後縁５６との間で翼弦方向に延びる。
【００３０】
　図３に示すように、ベーン前部分及びベーン後部分の組合せ構成は、その前縁と後縁と
の間で延びる翼弦を含み、この翼弦は、エンジンの軸方向中心軸線に対して適当なピッチ
角度Ｃで配置することができる。ベーン３６の空気力学的輪郭は、最終段タービンブレー
ド４２の輪郭と全体的に逆であり、好ましい実施形態におけるブレードからの最大予測旋
回角度に対応してベーンの旋回打消し能力を最大にするような適当なピッチ角度Ｃを有す
る。
【００３１】
　図３に示すベーン前部分及びベーン後部分は、結合隔壁すなわちリガメント４８によっ
て互い分離されているので、各ベーンのこれら２つの部分は、依然として両者合わさって
ベーンの空気力学的全体輪郭を形成しながら、別々に輪郭を調製することができる。ベー
ンの全体輪郭は、ベーン前部分とベーン後部分との間の隔壁において、ベーン前部分とベ
ーン後部分との間で翼弦方向に局所的に中断される。隔壁４８は、ベーンの両側面間で該
ベーンの幅を横切って比較的幅狭であり、ベーン前部分をベーン後部分から部分的に分離
する第１の半径方向スロット５８を形成する。隔壁４８自体は、無開口（無孔）であるの
が好ましい。
【００３２】
　図３に示すベーン後部分４６は、最大量の翼弦長さを有する各ベーンの大部分を形成し
、他方、ベーン前部分４４は、各ベーンの残余の小部分に対するように翼弦長さが比較的
短い。ベーン前部分４４は、各ベーンの前縁部分を形成し、ベーン後部分４６は、隔壁４
８におけるそのベーン前部分４４との結合部から後縁５６に向かって後方へ収束する。こ
のようにして、ベーン前部分は、ベーン後部分の前方端を遮蔽し、かつ以下においてさら
に述べるようにベーン後部分と協働して、作動時にベーン全体にわたっての排気流の望ま
しくない流れ剥離を生じることなく許容旋回角度の範囲を実質的に増大させるようにする
。
【００３３】
　図３に示すベーンは、少なくとも部分的に中空であり、この例示的な実施形態では、ベ
ーン前部分を貫通して半径方向に延びるベーン前部分内部通路６０と、ベーン後部分を貫
通して半径方向に延びる対応するベーン後部分内部通路６２とを含む。各ベーン内の２つ
の内部通路６０、６２は、外側バンド３８を貫通した流れ連通状態を得るために、図２に
示すように外側バンド３８を貫通して延びるのが好ましい。
【００３４】
　図３に示す第１の半径方向スロット５８は、ベーン負圧側面上でベーン前部分とベーン
後部分との間に配置される。第２の半径方向スロット６４は、隔壁４８の前方においてベ
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ーンの対向する正圧側面上でベーン前部分４４自体内に配置される。このようにして、ベ
ーン前部分とベーン後部分とは、前縁の直ぐ下流においてベーンの対向する両側面上に２
つの半径方向スロット５８、６４を形成するように特別に構成されることができる。
【００３５】
　ベーン前部分開口６６の列が、一側でベーン前部分内部通路６０と流れ連通しまた反対
側で第２の半径方向スロット６４と流れ連通した状態でベーンの正圧側面壁を貫通して配
置され、第２の半径方向スロット６４はベーン前部分内部通路６０によって供給される。
【００３６】
　これに対応して、ベーン後部分開口６８の列が、ベーン後部分内部通路６２と第１の半
径方向スロット５８との間に流れ連通状態を形成するように、無孔の隔壁４８に隣接して
ベーン後部分の前方壁内に配置され、第１の半径方向スロット５８はベーン後部分内部通
路６２に供給する。このようにして、２つのスロット５８、６４は、図２に示す外側バン
ド３８を貫通して流れ連通状態になったベーン後部分及びベーン前部分内のそれぞれの内
部通路と協働する。
【００３７】
　図１及び図２に示すように、加圧空気２２を中空のベーン３６の列内に供給し、ベーン
前部分開口６６を介して対応するベーン前部分スロット６４内に吐出させるための適当な
手段７０が設けられる。例えば、加圧空気は、その中に流量制御弁を有する適当な導管に
よって圧縮機１４又はファン１２から抽気して、外側バンド３８を囲む環状のマニフォル
ドを介して加圧空気を外側バンド３８に適当に結合されたベーン３６の各々内に分配する
ことができる。
【００３８】
　このようにして、加圧空気をベーン前部分内に供給するように、共通マニフォルドが、
外側バンドを貫通してベーン前部分内部通路６０の各々に流れ連通状態で結合される。次
に、加圧空気は、例えばベーンの正圧側面上の第２の半径方向スロット６４を介して吐出
されて、ベーン上への排気流の付着を促進しかつ維持するようにすることができる。
【００３９】
　これに対応して、図１及び図２は、図３に示すようなベーンの負圧側面上に配置された
例示的な第１のスロット５８から排気流２４を引込むための付加的手段７２を示す。作動
中に排気流がベーンの負圧側面上を流れる時、排気流の一部分は、外側バンドを通して排
出させるために、ベーン後部分開口６８を介してベーン後部分内部通路６２内に抜取り又
は引込まれる。
【００４０】
　図１及び図２に示すように、引込み手段７２は、外側バンドを取り囲みかつベーンの各
々内の対応するベーン後部分内部通路６２と流れ連通状態で配置されてベーン後部分内部
通路６２から排気流を引込むようにする別の環状のマニフォルドを含むことができる。こ
の引込みマニフォルドは、エンジン外の大気に簡単に通気できる。航空機の飛行中、エン
ジン外部の圧力は、出口ガイドベーン間のエンジン内部の排気流の圧力よりも実質的に低
く、大気は、ベーンから排気流を引込むための適当なシンクを形成する。
【００４１】
　従って、典型的な第１の半径方向スロット５８は、作動中にベーン前部分の負圧側面上
の排気流を引込み、ベーン前部分の負圧側面に対する流れ付着を維持し、かつ排気流がベ
ーン後部分の負圧側面上を下流方向に流れる時の排気流の望ましくない流れ剥離を防止す
るようにする。
【００４２】
　図３は、特別に構成されたベーン前部分４４とベーン後部分４６とを備えた分岐形ベー
ン３６の一実施形態を示す。負圧側面半径方向スロット５８の導入は、ベーンの負圧側面
の軸方向における連続性を中断させ、これに応じてベーン前部分自体上にスロット５８内
に至る局所的な小さい凸状の負圧側面を形成する。ベーン前部分自体の凸状の輪郭は、ベ
ーン前部分上に対すると同時にベーン後部分のベーンの残余の負圧側面上に対する排気流
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の流れ付着を強化するために使用することができる。
【００４３】
　このようにして、分岐形ベーンは、ベーン自体の関節接合構造又は再配置及びこれに関
連したベーンの複雑さを必要とせずに、ＳＴＯＶＬ航空機用エンジンに見られる大きな旋
回角度の範囲に対処するように設計することができる。ベーン後部分内部通路６２は、旋
回角度の大きな変動にも拘らず流れ付着を強化するために、ベーンの負圧側面上を流れる
排気流の一部分が第１の半径方向スロット５８を介して引込まれるように、エンジン外部
へ簡単に通気させることができる。
【００４４】
　これに対応して、第２の半径方向スロット６４は、加圧空気をベーン前部分内部通路６
０から受け、その加圧空気を、ベーンの負圧側面に沿って後方に薄膜状に吐出してベーン
の負圧側面上への排気流の流れ付着を強化するようにする。
【００４５】
　ベーン前部分４４及びベーン後部分４６と関連したスロット５８、６４との異なる構成
は、作動中におけるベーン上での望ましくない流れ剥離を低減又は回避しながら旋回角度
の範囲を増大させるのに有利に使用することができるそれらの様々な置き換えを可能にす
る。図３は１つの実施形態を示し、また図４、図５及び図６は別の実施形態を示し、これ
らの実施形態においては、共通の特徴形状が共通の参照符号によって示されまた実施形態
において適当に変更されている。ベーン前部分とベーン後部分とは、図４～図６において
は変更した構成を有するので、それらのその他の同様な特徴及び作動にも拘らず、異なる
参照符号が付されている。
【００４６】
　例えば、図３に示す第１のすなわち負圧側面スロットスロット５８は、排気流の一部分
をその中に収集して外側バンドを通して排出するために、ベーン負圧側面５０内で前縁に
向かって前方に面している。図４では、変更したベーン前部分７４は、前方に面する第１
のスロット５８を形成するように同様に構成されている。また、図５では、変更したベー
ン前部分７８もまた、前方に面した第１のスロット５８を形成するように同様に構成され
ている。
【００４７】
　図３、図４及び図５に示す別の実施形態では、その中のベーン前部分とベーン後部分と
は、負圧側面内の対応する第１のスロット５８において翼弦方向に間隔をおいて配置され
て、排気流を自由に受けるためのそれらのスロットに対する障害物のない開放したアクセ
スを提供している。これに対応して、それらの異なる構成のベーン前部分４４、７４、７
８の負圧側面部分は、旋回角度の大きな範囲にも拘らず流入する排気流の流れ付着を維持
するような局所的な凸状の輪郭を有する。
【００４８】
　図６は、ベーンの負圧側面内の第１のスロット５８が、上記とは異なり後縁に向かって
後方に面し、対応するベーン前部分８２が、第１のスロット５８の大部分の上方で後方に
延びるリップ部８６を含むことを示す。
【００４９】
　図５は、ベーンの正圧側面５２内の第２のスロット６４が、上記とは異なり所望に応じ
て排気を収集するように、前縁５４に向かって前方に面していることを示す。また、ベー
ン前部分７８とベーン後部分８０とは、前方に面したスロット６４において翼弦方向に間
隔をおいて配置されて、スロット６４に対する障害物のない開放したアクセスを提供する
。
【００５０】
　図４及び図６は、第２のスロット６４がベーンの正圧側面５２内の後縁に向かって後方
に面している付加的な変更形態を示す。また、付加的なリップ部８６が、対応する第２の
スロット６４の上方で後方に延びて、対応するベーン前部分とベーン後部分との間の滑ら
かな移行を行なうようにする。



(9) JP 4658618 B2 2011.3.23

10

20

30

40

50

【００５１】
　図４～図６は、その対応する隔壁４８がベーンの両側面から内側に間隔をおいて配置さ
れて、ベーンの両側面内に対向する半径方向スロット５８、６４を形成した例示的な実施
形態を示す。
【００５２】
　図５の実施形態では、２つのスロット５８、６４が、ベーンの対応する負圧側面５０及
び正圧側面５２内に同様に構成され、これら両方のスロットは、流れ障害物がない状態で
前縁に向かって前方に面している。この実施形態では、ベーン前部分７８は、中実であっ
て何らの内部流れ通路も持たず、ベーン後部分８０のみが、ベーン後部分内部通路６２と
ベーンの両側面内の２つの半径方向スロット５８、６４に対応する２つのベーン後部分開
口６８の列とを含む。このようにして、排気流２４の対応する部分を前縁の直ぐ後方でベ
ーンの両側面から引込んで、旋回角度の大きな振れにも拘らずベーンの両側面上への流れ
付着を促進することができる。
【００５３】
　図６は、ベーンの対向する負圧側面５０及び正圧側面５２内の２つのスロット５８、６
４が、両方とも後縁に向かって後方に面し、各スロットが、ベーン前部分８２とベーン後
部分８４との間の空気力学的に滑らかな結合を維持するための対応するリップ部８６を含
むさらに別の実施形態を示す。
【００５４】
　この実施形態では、ベーン後部分８４は、隔壁４８の直ぐ後方においては、その内部に
ベーン後部分内部通路を持たない中実であって、ベーン前部分８２は、対応するベーン前
部分開口６６の列を介して両方の半径方向スロット５８、６４に供給するための共通ベー
ン前部分通路６０を含む。その後方リップ部８６を含むベーン前部分８２は、作動中の排
気流の流れ付着を強化するような輪郭に特別に構成され、作動中における２つのスロット
５８、６４からの加圧空気の吐出によって、流れ付着はさらに強化することができる。
【００５５】
　図４は、２つのスロット５８、６４が、共通の隔壁４８の対向する両側面上に配置され
たさらに別の実施形態を示す。ベーン負圧側面５０の第１のスロット５８は、障害物がな
い状態で前縁に向かって前方に面し、ベーン正圧側面５２内の第２のスロット６４は、後
縁に向かって後方に面し、かつ大部分がリップ部８６によって覆われている。この実施形
態におけるリップ部８６は、ベーン後部分７６の正圧側面に覆い被さり、図６の実施形態
に示すようにベーン後部分７６の正圧側面と面一に整列されていない。
【００５６】
　図３の実施形態では、隔壁４８は、ベーンの負圧側面５０からのみ内側に間隔をおいて
配置され、かつベーン正圧側面５２に隣接している。また、ベーン負圧側面内の第１の半
径方向スロット５８は、前方に面し、他方、ベーン前部分正圧側面５２内の第２のスロッ
ト６４は、後縁に向かって後方に面している。
【００５７】
　図３の実施形態では、ベーン前部分４４自体は、隔壁４８から上流のベーン正圧側面内
に、後方に面した第２のスロット６４を含む。また、図４及び図６に示す別の実施形態で
は、後方に面した第２のスロット６４は、ベーン前部分の後方リップ延長部８６の下方で
、隔壁４８自体に設置される。
【００５８】
　それぞれのスロット５８、６４とベーン前方及び後方部通路６０、６２との間の流れ連
通状態をもたらす２つのベーン前方及び後方部開口６６、６８の列を除けば、ベーン前部
分及びベーン後部分の様々な実施形態は、分岐形ベーンの空気力学的に滑らかな外形を維
持するためにその他は無孔である。
【００５９】
　図３～図６に示す幾つかの実施形態では、ベーン前部分及びベーン後部分は、それらの
複雑な構成に鑑みて共通の鋳造において一体に形成することができる。内部通路、開口及
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びスロットもまた、通常の鋳造によって都合よく形成することができる。
【００６０】
　図３～図６に示す様々なベーン後部分の後方部分は、別個に作製した板金部品として製
造され、例えばろう付けによって対応する鋳造品に適当に結合されるのが好ましい。これ
に代えて、分岐形ベーン全体を１つの単体構造部品の形態で鋳造することができ、或いは
これに代えて幾つかの板金部品を単一部品又は組立体に互いに一体的に結合させた製作物
とすることも可能である。
【００６１】
　幾つかの図面に示した分岐形ガイドベーンの様々な実施形態は、ベーンの対応する側面
内の半径方向スロットによって分離された対応するベーン前部分とベーン後部分とを形成
している。ベーン前部分は、排気流の特定の流入角度に基づいて該ベーン前部分の空気力
学的性能を最大にするように別個に構成することができ、対応するベーン後部分は、旋回
打消し行程中に排気流の流れ付着を維持するように別個に構成することができる。
【００６２】
　ベーンの正圧及び負圧側面内のスロットは、作動中に加圧空気を対応するベーンの側面
に沿って吐出し又は排気流の一部分を引込んで、望ましくない流れ剥離を生じさせること
なく流れ付着を維持するように構成することができる。性能を最大にする必要性に応じて
、加圧空気を各ベーンの一方又は両方の側面上に導入することができ、排気流を各ベーン
の一方又は両方の側面から引込むことができ、或いは空気を各ベーンの一方の側面に供給
しながら、同時に排気流を各ベーンの他方の側面において引込むことができる。
【００６３】
　加圧空気を供給するための対応する手段又は出口ガイドベーンから排気流を引込むため
の対応する手段は、通常モードの作動から、コアエンジンから排出される排気流の旋回角
度が上に開示した６０度又はそれを越えさえするような実質的に大きな範囲にわたって振
れるＳＴＯＶＬモードの作動までのエンジン作動にベーンの作動を最も良く整合させるよ
うに、コンピュータ制御の流量制御弁を使用して適切に調整することができる。
【００６４】
　本明細書では本発明の好ましくかつ例示的な実施形態であると考えられるものを説明し
てきたが、当業者には本明細書の教示から本発明のその他の変更が明らかであろう。なお
、特許請求の範囲に記載された符号は、理解容易のためであってなんら発明の技術的範囲
を実施例に限縮するものではない。
【図面の簡単な説明】
【００６５】
【図１】そのコアエンジンの排出端に出口ガイドベーンの列を備えた例示的なＳＴＯＶＬ
ターボファン式航空機用エンジンの軸方向概略図。
【図２】例示的な実施形態による、図１に示すＯＧＶの一部分の部分断面斜視図。
【図３】最終段タービンブレードの直ぐ下流に設置された、図１及び図２に示すＯＧＶの
幾つかの平面断面図。
【図４】別の実施形態によるＯＧＶの、図３と同様な平面断面図。
【図５】別の実施形態によるＯＧＶの、図３と同様な平面断面図。
【図６】別の実施形態によるおＧＶの、図３と同様な平面断面図。
【符号の説明】
【００６６】
　２２　空気
　２４　燃焼ガス
　３４　タービン後方フレーム
　３６　出口ガイドベーン（ＯＧＶ）
　３８　外側バンド
　４０　内側バンド
　４２　タービンロータブレード
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　４４、７４、７８、８２　ベーン前部分
　４６、７６、８０、８４　ベーン後部分
　４８　隔壁
　５０　負圧側面
　５２　正圧側面
　５４　前縁
　５６　後縁
　５８　第１の半径方向スロット
　６０　ベーン前部分内部通路
　６２　ベーン後部分内部通路
　６４　第２の半径方向スロット
　６６　ベーン前部分開口
　６８　ベーン後部分開口
　７０　加圧空気供給手段
　７２　排気流引込み手段
　８６　リップ部

【図１】

【図２】

【図３】
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【図６】
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