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航空エンジンは，高い品質が求められる製品であり，金
属製部品では，生産工程の一部に塑性加工が適用されてい
る．特に高い信頼性が要求される鍛造部品の場合には，通
常の寸法要求に加えて，微視的な内部組織に対しても品質
要求が設定される．この内部組織に対する要求の代表的な
例として結晶粒径があり，ある一厭

も進められており，形状と内部組織の両方をより高精度に
制御できる工程設計技術が求められている．
塑性加工を適用した生産工程の開発には，開発期間の短
縮やコスト削減のために，シミュレーションの活用が欠か
せない．塑性加工後の部品形状は，主に汎用ソルバを用い
た有限要素法 ( Finite Element Method：
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Aeroengine parts are produced by carrying out casting, powder metallurgy, and plastic forming techniques such as forging. 
Forged products usually have little variation in terms of strength so this method is applied when a high degree of reliability is 
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ミュレーション結果と実験結果を比較検証した結果と考察
について述べる．
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30 mm 相当とした）としてモデル化した．ୈ 2 ਤに
単軸圧縮変形後の試験片内部のひずみ分布および
EBSD（ Electron Backscatter Diffraction，電子線後方
散乱回折）評価位置を示す．あらかじめ剛塑性 FEM

による試験片全体の変形解析を行い，ୈ 2 ਤに示す
ように変形後のひずみ状態が明瞭に異なる ① 中心
部，② 端部，③ 上部の 3 
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高さ 28 mm の円柱材を試験片とし，プレス機を用いて，
平均ひずみ速度が約
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