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UMA FREMEDSA AF^ÃLESE CO^MFARÁTEVÁ DAS CÁRÁCTERÍ:gTECAS
AERODINÂMICAS DE DUAS CONFIGÜBAÇÕES DE ASÁ-FÜSELAGEM"

?ÉNACELLESI? DE UM AVIÃO BÊMOTOM NA CONDEÇÃO NÃO"
MOTOUZÁDÁ

Resumo - 52048 - A configuração' "Pusher"' aplicada à um avião bimotor oferece vantagens de ter

baixo arrasto na Nacslle" e por gerar uma condição de asa limpa, a qual está livre do arrasto de

esteira d.a, hélice com menor vibração. O fato dos motores estarem montados atrás da asa, isso faz

com que ocorra wn. aumento do- conforto dos passageiros e também, aja ina.ior flexibilidaáe no prajeto.

Por essas razões, esse artigo descreve a- primeira paris de u.m.a investigação com-paraííva de duas

formas de Nacelle \ a convencional "traïor" e a "Pusher", sendo que. com a última se pretende uma

redução drástica da interferência aerodinâmica entre a asa e o sistema de propLdsão com a hélice em

ação. Pode-se, eventualmente, analisar os efeitos da interação da esteira da hélice nos regimes de voo

cruzeiro e de subida, entretanto esse artigo tem, por objetivo descrever somente a. primeira parte do

trabalho, a, qual representa, uma análise inicial de um meio modelo sem a utilização da hélice.
Á fauna básica asa-fuselagem do meio modelo é do bimotor "EMB-8IOO SENECA [R'\ levemente

alongado na pane traseira. Esta modificação dafuselagem oferece tanta similanáade quanto possível

com relação aos efeitos da interferência da fuselagem sobre as duas fomzas de "Nacelles", qu.ando

testados separadamente, por manter a ssçào da mesma tão constante quanto possível ao longo do

ciunprunento entre as du-as hélices.

Este trabalho mostra testes com o meio modelo na seção de teste de 1,7 x 1,3 metros do Túnel de

Venta da Universidade de São Paulo, Nácleo de Pesquisa Aeronáutica de São Carlos. O nú.m.ero de

Reynclds do meio modelo, baseado na sua corda, para os testes é de aproximadamente S, l x. 10 .

As três configurações que são usadas: i) A.sa-Fuselagem com asa limpa; U) Ása-fu.sela.gem com

"Nacelle" na configiA.ração "Tmtor"; iii] Asa-fuselagem com "Nacelle" na configuração "Pusher".

Tomadas' de pressão estática distríbutdas sobre cada "Nacelle" e na, área molhada, da asa entre. a.

seçõ.o da "raiz" s as outras seçoes, e entre o "Nacelle" e a ponta da asa são usadas para gerar o

campo de distribuição de pressões das seções da asa; e também aquelas ao longo do "Nacelle" na

direção do fluxo. Esses mesmos dados de pressões podem ser u.sados para, gerar curvas normal ao

fluxo. Finalmeme, os remUados experimentais são analisados e discutidos.

Pala.vras-Chave: Túnel de Vento ; Interferência aerodinâmica ; Interferência Asa- "Nacslls " ;

Configurações Pusher - Tractor .

L. rNTRQD-UÇÃO-

Nos úki-mog tempos, com a vinda da global.ízação, o mercado ficou mais compeüúvo gerando a

necessidade de produtos com menor consumo de energia e de menor ruído possiveí, dando maior

conforte aos passageiros, resultando em modernos e diferentes "desígns", as quais variam, conforme a

aplicação de cada produto & necessidade de cada clíents. Este trabalho trata de uni projeto dentro dos

critérios acima mencionados. Á presente pesquisa, tem com:o objetívo a mvesdgaçâo da mterferênda

aerodmâmica entre asa e "NacetLe" em £rês configurações disü.ntas: Asa sem NaceLle ; Asa com

<;VSNO 14^00^4
PROD-OO^-í3

ACERVO EESC



NaceUe na posição "TraEor"; Asa com. "Naceíle" na posição <fPush&r", sendo esta última o alvo

prindpâi da pesquisa por ser uma configuração que precende apresentar um baixo arrasto; por isso o

Nacele" possui uma forma relatLvamente Umpa além de ser afastado dá asa, evi.tacLdo asstm o a.n-as£o

parasitico dos "Naceíies convendonais, e, por estar na posição "Pusher" fica livre do azrasto da &s£eira

gerado peLa héLice. Também, é esperado, que seja possível., com uma confï.guração desse tipo projeÈar
um avião de maior efLciêacia aerodinâmica com um, valor L/D menor do qu.e uma confLguração

conveacionaL Paira isto, foi- escolhido o bimotor leve mais popular do pais na aíualidade como

referêacia para o escudo proposto.

Foi consü-uído um meio modelo na escala 1:6,5, baseado ao avião "EMB-8100 SENECA III".. sendo

a fu.selagem Ka parte da frente, incluindo o pára-brisa e cabina, mais s&meihante posgtveL ao próprio

SENECA, apenas com o alongamento da patíe traseira conforme descrito acima. A asa, com perfil

NACA 652-415.. de corda consíante e ângulo de ataque de 2° na raiz e planta basicamen.£e re£an.gular,

obedece às dim&nsaes originais do SENECA, as quais mcluem um. diedro d& 7°. Á única diferença da

asa do m&io modelo uülizado nos £es£es com. referência ao avião original é que es£a não possui qualquer

torção geométrica. Assim foi decidido manter a geometria da asa mais simples possívei, concentraüdG
o estudo na comparação enü:e as várias configurações de "Nacelles", sendo que essas uíi-LLzam o mesmo

conjunto base asa e fuseLa.ge.m.

Os £es£es experimentais foram feLtos no £un.el de vento de baixa velocidade de circuito fechado., a

uma veíoddade do escoamento livre de 30 m/s com número de Mach conrespondenÉe a 0,0'86 em uma

seção de testes dó 1.7 meúros de largura por L3 metros de altura da Escola de Engenharia de São

Carlos, Universidade de São Paulo, onde adquíriu-se as pressões escáticas em 13 seções da asa para

ângulo.s de mckiência variando desde -4° até 20° nas três configurações acima ciCadas, sendo que na.

coafiguração "Pusher" foram adquiri.do's dado's &m. quatro (4) posiçõ&s diferen£es da aiesaia- Nesses

testes, dados de LevaiitarnerLÈo e arrasÈo foraiïi £ambém. obtidos através de uma balança aerodmâjnica,

Â análise dos dados com cons&qüeníe disposição dOË mesmos em gráficos e a coacLusão obdda

fazem o f&chamento deste trabalho.

Z. DESENVO-LVIMENTO: 33XPERIMENTÁ.L

XI Coastrução-' do. Meia Modelio.'

A escala de 1:6,5 para a consímção do meio modelo foi definida visando a obCenção do maior
numero de Reynolds possível desde que não üvéssemos a interferência da camada limite da parede

superior do túnel; quanto a inÉerferênda da camada limite da parte inferior do túnel, foi colada uma
chapa de madeira de espessura de 5 cm entre a linha de simeíria do modelo e a parede inferior do tóneL
essa dimensão baseia-se nos dados ref&renEes da ca.ms.da limite do próprio £úneL; utilizando o m.étodo

consagrado da simulação da superfície da imagem refleüda do meio modelo (Ver Fig.(í)). O meio
modelo foi inÈeírameníe consímído dentro da Escola de Engeaharia de São Carlos ~ USP por

esmdariÈes do mvel de graduação apoiado por um de pós-graduação, cuja contribuição incluiu o uso

inédito de chapas de papel na estrutura e revesümenío do "NacelLe Pusher' (Pelosi; 2003) utilizando,
mdusive técnicas de madeiagem baseadas nas de aeromodeLagem, ao ea£aü£o, sem as restações ao

peso do meio modelo necessárias naquela área de atividade. Assim, foi. possfvel constrjir um meio

modelo com exatidão sa.ü.sfa.tória uíUizajido uaia combinação de ma£eriais derivados de lïiadeura.; com.o;

balsa, compensado e folhas de papel de várias espessuras. O aieio modelo foi revestido com. um

impermeabílLzante de cor preto para dai: o necessário des£aque em apLicações de qualquer método de

visualização da camada Limlce, o quaL poderá ser aplicado em trabalíios pos£eriores.
O "nariz" da fusdâgem e o bordo de ataque da asa receberam um fio de ayLon de

aproximadamente um milúnetro de diâmetro à 5% da corda como "ü±p aerodmâmico, ou seja, para

prover a ü-ansição para a turbulência denQ-o da camada Limite, seguindo as normas esEabelecidas do



experimeiiÊO em túnel d& vento (Panídiurst & Hoíder, 1952; Pope & Harper, 1984) no assoalho do
túnel, quanto à fuselagem ds 1,5 niecros de cumprimeaÉo o "Eríp" se localiza a 12 cm do ponto do

"nariz" da mesma en-i voka da seçao traiisversaL da fzis&Iagem. Segue abaixa a Fíg.(l) mostt-ando o

meio modelo disposto na seção de ÈesCe do EúneL A real distância enü-e a ponta da asa e a parede

superior da seção de £es£e do túnel de venxo é de 0,33 metros.

lililllllllllillillllil

Fig.(í) - Meio Modsio Lim.po

1,2 Tegíes ao TáaeL de VeEíÉa

1.2 J- ÀqrufgLçãa áe Dâc£o's de Sü.gteaÉaçãcE e Arrasto.

Os prim&iros testes foram executadoÊ utiíizaado uma balança aerodmâmica desenvoLvidâ na EESC-

USF (MaunseLL, 1977) sobre a qual foi moncado o meio modeLo aiínüado na quarta corda da asa
referente à parte retangular da me&m.s.. Os £estes foram executados em ürês confLguraçaes dis£inca5,

como segue:

a) O meio modelo íimpo, ou seja, £endo apenas a asa e fuseiagem, como VÍSÈO na Fig.(l);

b) O "Nacelle Tractor" montado no meio modelo como visto na Fig.(4);

c) O "Nacelle Fusher" LTionCado n.o m.eio modelo em 4 posições diferen£es.

i:::::::^Ï3:S:SÏ:SSSS;11111111111

^^l^

Fig. (2) - "Nac&lle Pusher T



Na Fig. (2) acima pode ser observada a al&ura do vão &nü-e a asa e o' corpo do "NaceUe", na posi.ção

2, sendo que essa é o dobro da posição l ao sentido da distância entre a superfície superior da asa e a

superfície inferior do "NaceíLe"; enquaiito que a altura na po.siçao 3 (V&r Fíg.(3)) fica a três vezes da

posição 1.0 mimem de idendfica.çao de cada posição indica o aumento proporcional da alCura emre o
corpo do "Nacelle" e a superfície superior da asa.

Fig. (3) - "NaceUe Pusher T

[ndui-ss a seguir a configuração da "NaceILe Tractor" montada no meio modeLo.

l^^^^^^illllllillllllllllllllllllllllllllllll^^^^^llllllllllllllllllllllllllllillllllilllllllllillilllll

Hg. (A) - "NacelLe Tractor"



Á balança aerodmâmica mediu as forças aerodmâmicas ds susEentação e arrasto, daado assim,

condições de monCar as curvas de Poiai- de Án-asCo ("Drag Polar") e CI/CD (L/D) desde o ângulo de
incidência de -4° até 20° variando' de 2 em 2 graus. Veja: Fig.(5) e Hg,(6) respectívâGaen£e referentes

aos esforços aerodinâmicos no meio modelo.

.2.1 Éção de Pressões EsÊátícas

Á obíenção das pressões esíádcas aa superfície do m&ío modelo deu-se aíravés da cornada de

pressões em diversos pontos distribuídos sobre a asa e sobre o "Nacelie Pusher"; enquanto que a

fuselagem não possui nenhum, po.n.co de tomada de pressão esCáíica,

Á asa possui 17 seçôeg distribuídas ao longo da en.vergadu.ra, sendo que nas três próximas à raiz

possuí. 20 pontos de Cornada de pressão e com 18 n-as ouEras seções pertencentes à parte retangular da

asa (seção constante). A grande maioria das tornadas de pressão estáüca se siEuam nas seções da asa

mais próxima da raiz, paründo a primeira de uma distância. de 35 mm. da raiz da asa paralela à parede

exÊerna da fuselagem, sendo que a décima terceira está a 50,8 cm da raiz, sendo essas as regiões de

maior m£eress& nesse trabalho.
No "NaceÍíe Pusher" as cornadas de pressão &s£ão íocaiizadas £an.Éo nas superfícies supedor e

inferior corno Éambém nas duas Íaíerais da m.esma^ O "Naceiie Tracíor ' não possui íomadas de pressão.

Foram execu£ados uma série de testes, dos quais se obteve as pressões em todas as tornadas do meio

modelo. Segue o diagrama, Fig.(5), mosÈra&do o modelo com a seção 7 da asa e a seção csnÉral do

"Na.ceIJ.e Pushef em destaque-, com os respecüvos poaÈos de cornada de pressão esÈática.

?^{}ê@.AW^HÁSgW QQt^. P@E<TO Ë€ T©AÍÍÂ&'-A &^ Pfêiê^ÁO

FsatçStíi de ï. à <i - "Nacctta F-crcfcef"

Seçflss AiLsüe&âss (A^a s "NaceHfe")

gEÇÃaNS-7DAASA
OTGKTOS D.E TOÏÜJi.-A. DE PSESSÃO)

SEÇ^.0 CEKTEÍ.AL B01 "KACIÏLLÏE"
(KÏ-NTOS &E Ta.tÜLÜADIE LÏElEgSi'.03

FLg. (5) - Diagrama das tom.a.à&s de pressão estática Ása""Nac&lleï



13 ResulMo.g

1.3A ResuÍCados refereEíÉeg às Farças Áero-dLiiâmícag

Após compüados todos os dados dos tes£es para cada ângulo de incidência, os mesmos foram

in.seri.dos em gráficos, como segue:

1,6 i

1^. -l

1',2 -i

Q,í

0,2

.0,2 J

POLAR DE ARRASTO

.A-r"^"l'"ï'^

_^^^^^^'"
^jyy /^'"*" ...^_r^-"-'"'^""^

M~.
/€"
fii'ii/

!'tí"

H

II
0,?5 0,1 0,í5 0,2 0,35 0,3 0,35 0,4 [3,45 0.5

CB

"PusÍTei'"_1 ^""Pus!ier"_a ••...••"Pysh6r"_3 ••:•:•• "P usher"_'! -«-Asa LIffipít -B""Tfselw"

Fi.g,(6) - Polar de Án-asto paj:a diferen£es co.nfíguraçõ&s

"Pusher" -í -°- "Pusfter"_2 •••.""Pus['iet"_3 --— "Pu sh &s"J, "K-Asa Umpa •*•• "Tracior"

Píg.(7) - Disíribuição CL x CD para diferentes configurações



2.3c2 ResuiÉados refereaÉes à DÊsÉdbüiíçâï.o.' de F'ress.ãa. EsÉáÉtca ]3i& SuperfícÊe do; MadelQ

A ênfase da análise considerada no £rabalb.o se centraLiza na m£eracao aerodíiiâmíca entre a asa e os

Nacelíes" . O desenipenli.o da configuração asa-fuseíagem limpa e da convencional com o "NacelLe

Tractor" são fundamentais, como referência comparaúva, com o desempenho das quatro configurações

do "Naceíle Pusher" como mencionadas no item 2.2. L

O Locai mais cncico do escoame&ío em voka do meio modeLo, eru termos de interferência

aerodinâmica eníre a asa e o "Nacelle Pusher", é o vão enü:e os suporEes de fixação do "Nacelle" à asa.

Nesse vão existem ürês fúeiras de pontos de tomada de pressão na dirsção da corda íocal na superfície

da asa e também- na superfície do "Nacelie Pu.sher".

No intuito de smteíizar os resultados, segue a disu.ibu.icao de pressão na seçao 7 da asa, a qual esíá

localizada í-mediaíamente enibâLxo da liiih.a central do "Na.celle5'1 e ao longo da qual se Locaiiza.m os

pontos de tornada de pressão sobre as superfícies superior e inferior.

Anaíisou-se, também, o efeito aerodmâmico ao lo'n.go da linha centraL do "NaceLle Pusher", rto qual

foram colocadas sete (7) tamadas de pressões escáücas na superfície superior s sete (7) na mferior da
mesma. O "NacelLe", posição 2, foi escolhido nesse trabalho para a análise da interferên.da

a.erodinâmica áe.v[dQ a maior reLaçâo CL/CD das configurações "pusher" avaliadas como demon.Êti:ad.o

na Fig.(6); e o mesmo radocmio foi usado quanto à defmiça-o dos ângulos de mfíidência uülizados psra
avaliação, os quais se &n.contraiTi entre 4° e 6°. Segue ababco &s figuras representando a variação do

coefLci-ents de pressão obtido na seção sete (7) da asa e na seçào ceD.trai. do "Naceíie Pusher (posição

2).

-2,Si

:"-ï*ï.,^

"0^;^^AÏW^^^^__^;9

K/C

<— fisa Limpa -"—PuateM -*~ Pus He i-_2 •;•:•• Pusher_3

Fíg.(8) - Distribuição Cp x X/C na seção 7 do aerofólio para
diferentes configurações para. ânguío de incidência de 4 .



-0,5 i

0,1 0.2 0,3 0,4

'••.^-ic~-.—

'.-.--.•-""^^—••-•ff^S^"
. ^1_^—"- -.'-•i-,-,-.":: - 'y^_^^

^^•r:.--"—.
wc

-•«-Asa Limpa •-•»--Pusher_í -fr" Pus he i_2 •--.—Puati@!'_3

Fíg.(9) ~ Distribuição Cp x X/C na seçao 7 do aerofóUo para
diferentes confLgura.ções paira ângulo de i-ncLdência de 6C

DlsiïlbiïÊção- d© Cp SeçâG' CerïfraE ás ^ac.@E© "Fiïg.E-EOE'" 2 para g[fas4s

"o,soo -l

"Ct,30S -{

-o,a&o -\

<t,100 -\

6,&00

&,t05 J

3,1 ~~"Q'iS^ 0,3 Y 0,4. 0,
.K"

0,7 03 0,3

ïüperfftíe SuperlGr •^--SLiperi-fota infsrtor

3Í/C

Fig.(ÍO) - Disü-ibuiçã.o Cp x X/C na seçao centrai do "NaceLe Fusher"

2 para ângulo de 4 graus.



ÜÊgfr[E3'ufçã@ de Cj3 Ssçâe GsEitE-aE dá N-aeeE& "Pu§h@r" ^ pára aíf-â^®0

,0'^ 0,ë 0,5 Cf,?

0,1 J

<?—SuperfEcEe Sup6rior -»-SuE;ari!i(?ie Inferior

Fíg.(Il) " Dls£ribuição Cp x X/C na seçao cencral. do "'NacelLe Pusb.er'"'

2 para ângulo de 6 graus.

'IA Commíárms dos Reg-uiÍÉaáos

2A í CL & CD á.e cada CoEi^garação'

Ás curvas da Fig.(6) e Fig.(7) confu-mam que para ângulos de ataque menores a eficiência.

aerodin.ami.ca dsmonstrada pela razão CL/CD (L/D) dá asa Limpa e do "NaceUeTractor" convencional

ultrapassa àquela do "Naceile Pusher" em qualquer das posições experimentadas, enquanío que o Polar

de Arrasto de Fig.(6) demons£ra a proximidade das curvas referenEes ao "Nacelíe Pusher .

1A.1 üMrfbaiçã.o- áe Pressas EséáÉka

As Kg-(§) e Fig.(9) demonsÉram a distribitição. de pressão esÈáÉLCâ para 4 e 6 graus de ângulo áe
ataque do meio modelo. As curvas moscram que o efeito do "Nacelie Pu$her" aas posições í; 2 e 3, no

d&sempenho dessa seção da asa, é de dmimuir â diferença de pressão progi'essivamen£e ao longa dessa,

ficando quase aula a partir de aproximadameníe 50% da corda até a borda de fuga. Essas £rês posições

apr&seníam curvas quase iguais em forma e valores de Cp tocais, apesar das posições 2 e 3

demonstrarem um carregamento p&queao, porém significante, en£re 60% da corda e a bordo de fuga do

aerofólio aos casos de 4 e 6 graus de ângulo de ataque respecüvanien£e.
infelizmente, os resulÊados da posição 4 demonsCraram. que houve problemas na hora do üratamento

dos dados recebidos do corijimto de aquisição, os quais, sob análise pos£erior não poderiam ser sanados

antes da apresenCação' desse artigo e portanto não estão contidos nas respectivas figuras.

As Fig.(ÍO) e Fíg.(lí) referem-se à variação de pressão ao Longo da Unha cenícal do "NacelLe
Pu&her', as quais demonsoram características muico semeíhantes para cada ângulo de aÉaque. As curvas



confirmam uma diferença d.e pressão distribuída quase que umform.emsn£e a.o Longo da primeira meia
coL-da, dimmuindo para um valor muito menor [ogo a.pos de 60% ás. corda do "NaceUe", vaLe destacar

que para essas figuras o X/C se refere estôameníe às dimensões do "NaceUe". Finaímente, deve ser

mencionado que as curvas nos bordos de fuga e ataque não estão mduidas nas figuras, pois não há

tom.ada de pressão nessas regiões (Ver Fig.(5}).

IA Coadusâo.

Aíravés da avaliação das Hg.(6) e Fig,(7) verifica-se que o efeito e-sperado da configuração da
Nacelíe Pusher de uma m.elhor eficiência aerodinâmica não ocorreu, na condição aão-aioEarizada. Os

gráficos referentes à disíribuição de Cp mdicam tendências g&raís iateressaníes. No caso da superfícLe

da asa, os efeitos do "NaceIIe" apresentam, uma diminuição significanÉe em efi.ciência como. sus£en£adoL'

nesses ângulos, enquanto o desem.penho do "NacelLe" eai si parece mais otimisCâ. Obviamente, vai

precisar muito mais trabalho para £en£âL' melhorar o conjunÉo.

Deve ser snfatizada que sendo essa a primeira análise dos testes descritos, os rssulEados aqui

apresentados podem ser considerados não exa£os e que Lião sofreram as devidas correções referente à

mterferêncLa. das paredes do túnel de vento, a&m dos efei£os da restrição da área do escoamento Uvre
em volta do modelo ("bÍockage corr£c£íons"}.

Finalmente, deve ser mendonado que a trabalho apresentado nesse arügo apresenta apenas o imcío

as uma investigação, sendo qu& a mesma se tornará mais abrangente com o uso da hélice com.o

unidade de propulsão. Será nessas ccmdíções, simulando voo sob propu.lsão, que o desempenho da

configuração se tornará crÍÉico. Já existe uni Qrabalho teórico em arLdam.ento, de sinzuíação numérica,

com o qual os dados expermientais poderão ser comparados.
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À FERgT COMPÁRATEVE ANALYSES 0--F PQ\.?R-O..FF A.ERQDYNÁM:C
CHÁRÁCTERIgTECS OF TWO WENG-BODY-NÁCELLE COINFEGURATIO.NS

AWLEED TQ A LEQHT TV</IN°ENGENED AIRCRAFT

Á.Bs£rsc£ ° S2Q48" r^.ê pusher propeller layout a.pplied to ïwin-engined aircraft enables advantage to

be taken ofa low-ámg nacelle and a relatively clean wing, free ofpropellsr wake drag ana vibration.

Added to this, rsar-mounSâd engines combine incr&ased passenger comfort and designflexibiliiy. For

these reasons this paper describes the first part of an on-going comparative investigation into the

aerodynamics ofiwo nacelle forms, one a conventional tractor pró peller driven nacelle and the otker

a pusher nacelle of ideal form. which is intend&d to árastically reàu.ce ïke aerodynamic interference of

the complete propu.lsion u.nit with the propeller in action. Eventually both cruise ana climb flight

regimes will be investigated, with the resulíant propeller ana. slipstream intâraction effects inclu.ded:

however this paper describes the flrst part of this work only, which repres&nts an initial investigation

ofthe. model aerodynamics wUkout' ïhe propeller attached.

The basicfonn ofthe wing-body model is that ofthe EMB-8100 SENECA III, slighiíy elongated at
the rear. This modiftcatlon to the fuselage provides as much similarity as possible with regará to the

interference sffects of the fu,selage on both nacelles, when ïesïed separate.ly, by maintaining the
fuselage cross-sectí.on as. constant as possible along the length between the Swo propellers.

This work desenhes modal tests in the 1..7 by 1.3 metres Secrion Low Speed Wind Tu-rmel at the

University of São Paulo, São Carlos Áeronautical Research Facility. The model Reynolds Nu.mber for

these tests, based on Model Wing Chora, is approxiï-nately 5.1 x 10 .

Three model configurations are u.sed: i) Wing Body with Clean Wing, íi] Wing Body with Nacelte in
Tractor Configwation and iii) Wing Body with Nacelle in Pu.sher Configuration.

Static pressure tappings distidbu.ted over the surface of each nacelle and the wetted wing área

betv^een root section and a chordwise section mídway between the nac&lle and the wing dp are u.sed to

yíeld chordwise wing section pressu-re distributions and those along each nacelle in tke direction of

airflow. Thsse same pressure resu.lts may also yield pressare distríbu.tíon curves normal to the airflow.

Finally, the experimental results are analyzeá and discu.ssed.

Keywords: Wind Tunnel; Aerodyn&mic Interference; Wing-Body Interference; Pusher-Tractor

Configu.rati.ons.




