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INTRODUÇÃO

O uso de telas na uniformização do escoamento de

túneis de vento, data dos primeiros túneis construídos.
A capacidade de uma tela em reduzir nao-uniformi-

dades, está relacionada com seu coeficiente de perda de
pressão. Durante a década de 30, quando a possibilidade
de aumentar-se a turbulência em túneis de vento era con

siderada uma vantagem para aumentar-se o numero de Rey-
nolds 'efetivo', utilizava-se telas de grande malha pa

ra introduzir turbulência no escoamento. Telas de ma-

lhas finas, no entanto, são utilizadas para melhorar a

distribuição de velocidades e diminuir a intensidade da
turbulência. Desenvolveu-se uma teoria que explicava o
efeito de uma tela na turbulência, através de um report

N.B.S. para a NACA. Dryden e Schubauer [2], estabelecem
que é vantajoso usar-se um número 'n' de telas com coe-

ficiente K de perda de pressão, espaçadas conveniente

mente em série, ao invés de uma simples tela com coefi-
ciente nK com ambos os arranjos dando a mesma perda de

energia. No primeiro caso a redução da turbulência é d<i
da por um fator l/(l+K)n/2, o qual é maior que a redu-
cão de l/(l+nK)l/" do segundo caso. Todos os trabalhos

anteriores analizaram os efeitos na intensidade da tur-

bulëncia pelas telas em túneis de baixa turbulência ou

de circuito fechado onde, em geral, não existiam gran
dês vorticiâades ou variações de velocidade na região

de entrada das telas. Por esta razão a analise da influ
encia do espaçamento entre as telas não apresentava va

lores significativos na redução de turbulência, no en
tanto quando a na.o-uniformidade inicial e grande, como
aquela encontrada em túneis de circuito aberto, a influ

encia do espaçamento entre as telas assume valores sig-
nificativos.

Este trabalho constitui-se numa contribuição para

o emprego de telas comerciais de nylon , estabelecendo
a influencia do espaçamento entre duas destas telas pa-

ra amortecer nao-uniformidades grandes, como vorticida
dês e variações de velocidade.

DESCRIÇÃO DO EXPERIMENTO

Montou-se o experimento num túnel de circuito a-
berto do Labortório de Aeronaves da EESC-USP, substitu-

indo a câmara de ensaios normal pelo banco de ensaios
mostrado na figura l. O banco de ensaios é constituído

de uma tela fixa e outra móvel onde o espaçamento entre

ambas pode ser variado de Oa 0,25 m , um pitot estáti-
co foi colocado ã montante da tela fixa para as medidas

da velocidade de aproximação da tela, e outro pitot mo-
vel com tornada de pressão estática fixa no centro, co-

locados a jusante da tela móvel. O tubo de pitot móvel

foi usado para obter-se a distribuição de velocidade no

eixo tranversal horizontal.

Utilizou-se uma placa perfurada para a diminuição
da velocidade de ensaio, uma vez que o motor do túnel e

de rotação constante e produzia uma velocidade muito e-
levada, a qual não correspondia com as velocidades en-

contradas na seçóes onde normalmente se posicionam as

telas uniformizadoras.

Para provocar variações altas na distribuição de

velocidades na câmara de ensaios, colocou-se um cilin
dro de 0,06 m de diâmetro na posição mostrada na figura
l. Realizou-se a distribuição de velocidade horizontal

para vários espaçamentos para se obter o que melhor di-
minuisse as variações provocadas pelo cilindro. Sem a

presença do cilindro realizou-se ensaios da variação da
perda de pressão das duas telas em função do espaçamen
to.
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Figura l. Banco de ensaios
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RESULTADOS

Com o cilindro posicionado de acordo com a figura
í, realiïou-se sucessivas medidas da pressão dinâmica

ao longo- ao eixo horizontal transversal da câmara de en

siaios do túnel. Este experimento visou determinar-se o

melhor espaçamento entre as duas telas que provoca a

maior redução das perturbações provocadas pela presença
do cilindro nesta posição e para estas condições de es-
.ffoamenco. Portanto põde-se verificar a capacidade das

telas em reduzir grandes perturbações na velocidade, en
centradas, possivelmente na entrada de um túnel de circui
to aberto.

A tabela l mostra os valores obtidos para espaça-

mentos de 0,7 cm» 4,1 cm, 7,1 cm e 13,1 cm e para o ca-
só sem as Celas.

Nas figuras 2, 3 e 4 tem-se placados os valores da

tabela l para os espaçamentos 4,1 cm, 7,1 cm e 13,1 cm,
respectivamente sempre comparados com o caso sem as te-
las e com espaçamenco mínimo de 0,7 cm.

A presença do cilindro no. escoamento determina duas
regiões distintas: uma provocad» pela esteira do mesmo
e portanto de baixa velocidade e alça vorticidade, e ou

rra fora desta, de alta velocidade em relação à veloci-

dade inicial. Esta situação não serve para se determi-

nar com precisão o melhor espaçamento eacre as telas de
um tonel de circuito aberto, no encanto pode-se estabe-

1'ecer comparações entre espaçamentos e tipos de nao-uni
formidades enconcrados.

Definindo nãc-uniformidaáe com a razão entre a va-

riaçaõ" da-vçlocidade em relação á velocidade média com

a velocidade medis, tem-se nas figuras 5 e 6 a nao-unl-

£ormidade para uma das regiões de alta velocidade e pa-
ra a esteira do cilindro respectivamente.

Mediu-se também a perda de pressão apôs as duas te

las, cujos resultados estão na tabela 2 e placados na

figura 7.
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DISTANCIA DA PARS5E
S«n tola» -+- 0.007 -x- .041

Figura 2.

O 10

D Sam telas
DISTANCIA DA PAREDE

+ 0.007 A 0.071

Figura 3.

a Sem tetos
DISTANCIA DA PAREDE

+ 0.007 o 0.131

Tabela l. Resultados Figura 4.
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CONCLUSÕES

Das figuras 2, 3, 4 e 6, nota-se que a presença

das telas, independente do espaçamento, provoca um des-
locamento das regiões de alta velocidade para o meio da
seçao do túnel devido a diminuição provocada por estas
na 'largura' da esteira do cilindro. No entanto esta dl
minuição da largura' da esteira, medida entre dois pi-

cos de velocidade antes e depois do cilindro, é maior

quanto maior for o espaçamento, consequentemente a nao-
uniformidade e menor.

Fode-se concluir que pequenos espaçamentos não são

adequados para amortecer perturbações altas como as VOT_
ticidades encontradas na esteira de um cilindro.

A figura 7 mostra a variação do coeficiente de per

da de pressão em função do espaçamento, onde pode-se no
tar ua pequeno aumento do coeficiente K para pequenos

espaçamentos, este aumento chega a aproximadaaente 3,5%
o qual pode ser significante se levar-se em conta que

normalmente se utiliza um grande numero de telas.
Com estes resultados pode-se concluir que deve-se

evitar pequenos espaçamentos entre as telas quando es-
tas forem empregadas na uniformização ao escoamento de
um túnel de vento. Entretanto grandes espaçamentos pro-
vocaa o inconveniente do grande espaço físico ocupado
por um numero grande de telas. Pode-se evitar este pro-

blema utilizando-se espaçamentos maiores nas primeiras

telas e decrescendo este para as demais telas, assumin-

do que as grandes perturbações, se existirem, serão a-
mortecidas pelas primeiras telas. Devido ao fato que as
entradas de túneis de circuito aberto estão sugeitas as

grandes perturbações devido aos ventos externos, esta
disposição de telas é bastante recomendável.
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