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Résumé

Cette étude vise a caractériser en soufflerie les mécanismes aérodynamiques a 1’origine de
la génération puis la transmission des fluctuations de bruit dans un modele d’habitacle automo-
bile. Le banc d’essai congu en soufflerie anéchoique consiste en un écoulement dont la vitesse
incidente est modulée par un volet mobile, et qui par interaction avec une marche montante
rayonne un bruit aéroacoustique transmis a travers une vitre dans un caisson anéchoique. L’ ap-
proche retenue consiste, pendant le temps de maniement du volet, a mesurer et relier le champ
de vitesse externe mesuré a 1’aide de la technique de vélocimétrie laser par images de particules
(TR-PIV échantillonnée a 20 kHz) a la pression pariétale d’une part, puis au champ acoustique
interne obtenu par transmission d’autre part. Des outils de corrélation spatio-temporelle sont
alors utilisés pour mettre en évidence les zones de 1’écoulement les plus corrélées avec les fluc-
tuations d’énergie de la pression pariétale et celles du niveau de bruit intérieur. La fluctuation
du chargement aérodynamique de la vitre sous la bulle de recirculation est logiquement liée
a Dactivité instationnaire de cette derniere, puis plus en aval, au lacher tourbillonnaire. Quant
au bruit transmis dans le modele d’habitacle, il semble principalement lié aux fluctuations de
vitesse dans la couche de cisaillement. Enfin, une procédure spécifique a permis d’évaluer le
caractere quasi-stationnaire des variations temporelles des quantités fluctuantes ainsi que la ré-
ponse acoustique de la vitre.

Mots-clefs : aéroacoustique — écoulement instationnaire — fluctuations de bruit — soufflerie—
PIV — marche montante — habitacle automobile
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Abstract

This study aims at characterizing in a wind tunnel the aerodynamic mechanisms contribu-
ting to the generation and transmission of the noise fluctuations into a car interior model. The
test bench designed in anechoic wind tunnel consists of a flow whose incoming flow velocity
is modulated by a mobile flap, and which by interaction with a forward-facing step radiates
an aeroacoustic noise transmitted through a glass into an anechoic box. The adopted approach
consists, during the flap handling time, in measuring and connecting the external velocity field
measured using the Time-Resolved laser Particle Image Velocimetry technique (TR-PIV at sam-
pling frequency 20 kHz) to the wall pressure on the one hand, and then to the internal acoustic
field obtained by transmission on the other hand. Spatio-temporal correlation tools are then used
to highlight the flow areas that are the most correlated with the energy fluctuations of the wall
pressure and with those of the internal noise level. The fluctuation of the aerodynamic loading
of the window under the recirculation bubble is logically related to the unsteady activity of the
latter, then further downstream to the vortex stream. As for the noise transmitted into the cabin
model, it seems mainly related to the velocity fluctuations in the shear layer. Finally, a specific
procedure allows to evaluate the quasi-steady nature of the temporal variations of the fluctuating
quantities, as well as the acoustic response of the window.

Key words : aeroacoustics — unsteady flow — noise fluctuations — wind-tunnel — PIV — forward-
facing step — car interior
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Chapitre 1

Introduction

1.1 Contexte automobile

La diminution des nuisances sonores produites par les moyens de transport terrestre est un
enjeu majeur du point de vue du confort acoustique. Dans I’industrie automobile, les sources
de bruit rayonnant dans 1’habitacle ont vu leurs niveaux diminuer notablement ces dernieres
années. Les progres constants effectués s’inscrivent dans une démarche de satisfaction de la
demande client et sont donc reliés a la concurrence. Les trois principales contributions au bruit
percu dans 1’habitacle sont les suivantes [50] :

. le moteur ;
. le roulement, relatif au contact pneumatique-route ;

. I’aérodynamique, liée a I’écoulement autour de la carrosserie.

Le bruit moteur est pour le client, une source d’information sur le régime (changement de
vitesse...) et sur le bon fonctionnement du véhicule. Le bruit de roulement est quant a lui une
source d’information sur la route (adhérence, irrégularités...) mais présente une faible dépen-
dance au véhicule. Il est jugé tres lié a la qualité de la route. A I'inverse, le bruit d’origine
aérodynamique est une source de bruit considérée sans intérét et génante pour le conducteur.
Les différentes améliorations apportées en terme d’ingénierie ont contribué a diminuer pro-
gressivement le niveau des sources de bruit liées au moteur et au roulement au profit du bruit
aérodynamique. Ainsi, I’ambiance acoustique dans un véhicule automobile est fortement do-
minée par le bruit aérodynamique, en particulier a partir de 90 km/h [50]. Il est un facteur
primordial de la qualité percue, et mal maitrisé il peut constituer une source importante de géne
et de fatigue. On se concentre ainsi dans cette étude sur ce type de bruit.

Le bruit aérodynamique (ou aéroacoustique) en automobile provient de I’interaction de
I’écoulement (due au mouvement du véhicule) avec la carrosserie. Présentons une liste non
exhaustive de différents types de bruit aérodynamique [30]. On peut citer le bruit de cavité (toit
ouvrant, césure...), le bruit de sillage (barre de toit, essuie-vitre, antenne, rétroviseur...) et le
bruit de machines tournantes (refroidissement moteur, ventilation...). Une autre composante de
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ce type de bruit est le bruit dit d’aspiration lié a la présence de fuites dans les joints, dues au
mauvais respect des jeux a la fabrication ou au montage et a la déformation trop importante des
ouvrants sous les efforts aérodynamiques. Il s’ensuit une augmentation importante de la trans-
parence acoustique et une génération de sources de bruit de type jet présentant une émergence
fréquentielle et une localisation tres marquée (perception tres négative).

Considérons un véhicule parfaitement étanche et sans obstacles (rétroviseurs etc.). Un autre
type de bruit persiste et est transmis dans I’habitacle. Il s’agit du bruit dit "de forme" [30]. D’un
point de vue spectral, il s’agit d’un bruit a large bande. Il est 1i€ aux nombreux décollements de
couche limite sur la carrosserie du véhicule menant a la formation de structures aérodynamiques
tourbillonnaires et tridimensionnelles [40]. En particulier, le décollement généré via I’interac-
tion de I’écoulement avec le montant de baie génere un tourbillon conique tres énergétique et
engendre des fluctuations de pression pariétale sur la vitre latérale avant [31]. Ces fluctuations
de pression sont transmises a I’intérieur du véhicule par excitation des panneaux qui rayonnent
ensuite dans 1’habitacle. A la différence du bruit d’origine moteur ou du bruit de roulement, ce
bruit aérodynamique est fortement identifiable par son caractere fluctuant qui génére une im-
pression de « bouffées ». Ce phénomene est d’autant plus marqué en présence de vent latéral
ou dans le sillage d’un autre véhicule [64, 67, 54]. Ainsi, le caractere instationnaire de 1’écou-
lement représente une cause majeure de cette géne percue.

La capacité d’un véhicule a minimiser ces effets résulte des choix de forme, d’étanchéité
et d’absorption lors de son développement, et sans guide de conception spécifique ni connais-
sance maitrisée des conditions d’apparition de ces phénomenes, le développement mene parfois
a de bons résultats, parfois moins... La compréhension fine de ce phénomene constitue donc
un pré-requis pour nous conduire a une diminution notable du bruit aérodynamique et a son
identification dans la synthese acoustique globale intérieure, au travers de I’optimisation de la
forme du véhicule, des accessoires et de I’isolation au juste nécessaire.

1.2 Contexte scientifique

Lors de son déplacement, un véhicule automobile interagit avec un écoulement turbulent qui
module en amplitude le bruit a I’intérieur de I’habitacle [64, 54, 67]. Ainsi ’instationnarité de la
turbulence incidente dégrade la qualité de I’ambiance acoustique a I’intérieur du véhicule. Les
bandes de tiers d’octave supérieures ou égales a 2kHz [64] sont les bandes de fréquences les plus
sensibles a ce type de bruit, avec un accent particulier porté sur la bande de tiers d’octave 4 kHz,
la fréquence de résonance du canal auditif étant située entre 3 et 4 kHz [29, 68]. Cette bande
de fréquence est également proche de I’ordre de grandeur de la fréquence de coincidence des
vitrages automobiles. Des études psychoacoustiques ont également mis en évidence I’impor-
tance de cette bande de fréquence pour le bruit aérodynamique [34, 54]. Wordley et al. [82, 81]
ont caractérisé a travers des mesures aérodynamiques effectuées pour un véhicule se déplagant
sur route, les principales caractéristiques de cette turbulence. Celle-ci est principalement liée a
la couche limite atmosphérique mais aussi au sillage des autres véhicules. L’écoulement dans

R
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la zone du montant de baie est trés sensible a cette turbulence incidente et constitue la princi-
pale source de bruit associée a cette géne [30, 31]. La dynamique de I’écoulement dans cette
zone génere des fluctuations de pression pariétale tres énergétiques sur la vitre latérale avant qui
rayonne ensuite par transmission des fluctuations de bruit dans 1’habitacle. Les mécanismes de
production des fluctuations de bruit sont de nature aérodynamique alors que les mécanismes liés
a la transmission de ces fluctuations de bruit sont de nature vibro-acoustique [11]. Néanmoins,
les mécanismes fondamentaux a I’origine de la production et la transmission de ces fluctuations
de bruit sont encore mal connus.

Bessis [11] a congu un montage expérimental générique en soufflerie anéchoique afin de ca-
ractériser la production puis la transmission vers 1’habitacle du bruit aérodynamique dans une
configuration simplifiée. La région du spectre considérée est la région des basses et moyennes
fréquences. Ce montage se compose d’un écoulement de marche montante choisi comme mo-
dele de source de bruit aéroacoustique a large bande rayonnant par transmission dans un caisson
anéchoique disposé juste en dessous de la marche et servant de modele d’habitacle automobile.
La transmission du bruit est modélisée par un modele de vitre automobile. L’auteur a établi a
I’aide de mesures couplées de vitesse et de pression un lien entre les structures cohérentes is-
sues du lacher tourbillonnaire dans la couche de mélange en aval de la marche montante et les
fluctuations de pression pariétale. L’ établissement d’un lien "direct"” entre les structures aérody-
namiques de 1’écoulement et le bruit rayonné dans 1’habitacle fut cependant délicat a cause des
phénomenes vibroacoustiques (résonnance et coincidence) mis en jeux dans le cadre du rayon-
nement acoustique de la vitre dans le caisson anéchoique. Cependant, cette étude n’a pas porté
sur les fluctuations de bruit puisque 1’écoulement incident était stationnaire.

1.3 Objectifs

L’ objectif général de cette étude est de caractériser les mécanismes aérodynamiques asso-
ciés a la production des fluctuations de bruit dans 1’écoulement extérieur puis de caractériser
la transmission de ces fluctuations de bruit a travers une vitre dans un habitacle automobile. 11
s’agit d’une étude exclusivement expérimentale menée dans la soufflerie anéchoique de 1’ins-
titut PPRIME. Pour cela, le montage expérimental utilisé par Bessis [11] est adapté afin de se
rapprocher un peu plus d’une configuration réaliste. Un dispositif actif (volet) est disposé au ni-
veau de la section de sortie du convergent de la soufflerie. Le but visé est de moduler la vitesse
incidente de 1’écoulement par obstruction de la veine d’essai, ce qui va générer une dynamique
particuliere de 1’écoulement autour de la marche et produire des fluctuations de bruit qui seront
transmises a travers la vitre dans le caisson. Des mouvements élémentaires du volet sont consi-
dérés : une fermeture, une ouverture et un « burst » (fermeture suivie d’une ouverture). Les
grandeurs physiques étudiées sont les fluctuations de vitesse et de pression pariétale respective-
ment au voisinage et en aval de la marche et de pression acoustique dans le caisson. Les deux
principaux objectifs de la these sont décrits dans la suite.

Un premier objectif est de caractériser la dynamique temporelle d’indicateurs de fluctuation

-3
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de la pression pariétale sur la marche et de la pression acoustique dans le caisson lors de la
variation de vitesse incidente induite par le mouvement du volet. Un indicateur de fluctuation
correspond a un outil d’analyse réalisant une estimation a court-terme dans une fenétre glissante
du moment statistique d’ordre 2 des signaux étudiés. Il caractérise la modulation d’amplitude a
des échelles de temps lentes (les échelles de temps de la modulation de vitesse incidente) des
signaux a large bande mesurés. Un modele dit « quasi-stationnaire » basé sur des mesures de
pression pariétale et de pression acoustique en configuration statique du volet est développé afin
d’évaluer par comparaison avec ces indicateurs le caractére « quasi-stationnaire » (au sens de la
dynamique des fluides) de la dynamique temporelle de ces indicateurs. Par ailleurs, le but est,
a partir des indicateurs, de caractériser le couplage entre le chargement aérodynamique de la
paroi vitrée et les fluctuations de bruit transmis par celle-ci dans le caisson lors de la variation
de vitesse induite par le mouvement du volet.

Le deuxieme objectif de la these est de caractériser lors de la variation de vitesse incidente
I’interaction entre 1’écoulement autour de la marche et le chargement aérodynamique de la
paroi d’une part, puis entre la dynamique de I’écoulement et les fluctuations de bruit transmis
dans le caisson d’autre part. Il est ainsi nécessaire d’effectuer des mesures couplées de vitesse
et de pression pariétale puis de vitesse et de pression acoustique. Le bruit étudié étant haute
fréquence, il est nécessaire d’avoir recours a la technique de mesure de Vélocimétrie par Images
de Particules a haute cadence d’échantillonnage (TR-PIV) pour obtenir des champs de vitesse
avec une résolution temporelle suffisante.

1.4 Organisation du manuscrit

Ce manuscrit s’articule autour des chapitres suivants :

Chapitre 2 - Syntheése bibliographique

Ce chapitre introduit le sujet de cette étude en exposant une synthese des travaux effectués
dans I’industrie automobile sur les fluctuations de bruit d’origine aérodynamique, puis fait le
lien avec la configuration d’écoulement simplifiée considérée pour ce travail.

Chapitre 3 - Montage expérimental, outils de mesure et d’analyse

On présente dans ce chapitre le montage expérimental ainsi que 1’ensemble des moyens
expérimentaux considérés afin de répondre a la problématique de la these. L’indicateur de fluc-
tuation construit afin de caractériser les fluctuations de bruit est également présenté.

Chapitre 4 - Qualification aérodynamique et acoustique du montage expérimental

Ce chapitre synthétise les résultats obtenus lors des mesures de qualification aérodynamique
et acoustique du montage expérimental. L’effet de la position du volet sur les résultats est en
particulier évalué.
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Chapitre 5 - Dynamique temporelle des indicateurs de fluctuation liée a une variation
de vitesse incidente

Ce chapitre répond a la question : peut-on prédire la dynamique temporelle des indicateurs
de fluctuation de pression pariétale et de pression acoustique a I’aide d’un modele construit a
partir de mesures effectuées en configuration statique du générateur d’instationnarité (i.e. le vo-
let) ? Le couplage entre I’excitation pariétale et les fluctuations de bruit transmis dans le caisson
lors de la variation de vitesse incidente induite par le mouvement du volet est également évalué.

Chapitre 6 - Analyse spatio-temporelle du lien entre la dynamique de I’écoulement et
la transmission des fluctuations de bruit

Ce chapitre expose les résultats de 1’analyse du lien entre la dynamique de I’écoulement et le
chargement aérodynamique de la paroi vitrée d’une part, et entre la dynamique de I’écoulement
et les fluctuations de bruit transmis dans le caisson d’autre part. Des piste de compréhension de
la production et de la transmission des fluctuations de bruit dans I’habitacle sont émises.

Conclusions

Cette partie résume les résultats majeurs de cette étude avec quelques suggestions pour les
futurs travaux.
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Chapitre 2
Synthese bibliographique

Comme exposé dans I’introduction, le bruit aérodynamique fait 1’objet de recherches de
plus en plus importantes dans 1’industrie automobile, afin de réduire son impact négatif sur
I’ambiance acoustique dans I’habitacle. On dresse dans ce chapitre un état des lieux de la pro-
blématique automobile, visant a faire le lien avec I’étude physique effectuée en soufflerie dans
ce travail de these. La premiere partie présente les spécificités de 1’écoulement se développant
autour d’un véhicule automobile. On traite en particulier de la question de I’instationnarité de
I’écoulement, celle-ci étant composée d’une instationnarité "propre" et d’une instationnarité lie
a la turbulence incidente au véhicule. La deuxiéme section présente succinctement les différents
mécanismes aéro-vibroacoustiques participant au rayonnement acoustique dans 1’habitacle. La
troisieme partie se propose de résumer les principales caractéristiques de la turbulence inci-
dente ainsi que le lien avec les fluctuations de bruit percues dans un habitacle automobiles.
Les méthodes de génération de turbulence en soufflerie sont aussi présentées. La quatrieme
section présente une synthese bibliographique des résultats expérimentaux portant sur 1’aéro-
dynamique et I’acoustique de 1’écoulement de marche montante, configuration d’écoulement
simplifiée choisie afin d’étudier la transmission des fluctuations de bruit dans un habitacle au-
tomobile.

2.1 Aérodynamique automobile

On présente dans cette section les deux contributions a I’instationnarité globale de 1’écou-
lement autour d’un véhicule automobile : la turbulence "propre" (ou locale) et la turbulence
incidente (Section 2.1.1). Leurs spécificités y sont détaillées. L’'importance du tourbillon de
montant de baie dans la génération du bruit aérodynamique est présentée de maniere concise
puis la topologie moyenne de 1’écoulement dans cette zone est exposée (Section 2.1.2).

2.1.1 Turbulence "propre' et turbulence incidente

Les parametres d’esthétisme et de sécurité ont plus d’impact sur le choix de la forme globale
d’un véhicule automobile que la performance aérodynamique. La capacité d’un véhicule de sé-
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rie 2 pénétrer dans I’ air n’est donc en général pas optimale !. La Figure 2.1 montre que I’écoule-
ment autour d’un véhicule est dominé par la présence de structures aérodynamiques fortement
décollées, tourbillonnaires et tridimensionnelles (en particulier dans la région du montant de
baie et du montant arriere) [40]. Ces zones de I’écoulement sont le siege de la génération du
bruit aérodynamique et sont tres sensibles a I’instationnarité de la turbulence dite incidente (liée
a la couche limite atmosphérique), ce qui mene a une modulation en amplitude du bruit dans
I’habitacle [64, 54, 67].

Entrée d'air -  Bas de pare- Tourhillon de
capot brize montant de baie

A N\ 4 '\,I ﬂww?
Q% NN

Entréed’air -  Passage des  Montant-vitre
bouclier roues

FIGURE 2.1 — Localisation des principaux décollements de couche limite et des structures aéro-

dynamiques tourbillonnaires sur la carrosserie d’un véhicule automobile. D’apres Hucho et al.
[40] (1993).

Deux contributions a I’instationnarité globale de 1’écoulement peuvent donc étre identifiées :

. la premiere contribution provient de I’interaction d’un écoulement avec un véhicule dont
la forme n’est pas totalement optimisée (corps non profilé), donnant lieu a la formation
de structures tourbillonnaires en aval de zones de décollement massif [40] (Figure 2.1).
Le tourbillon de montant de baie en constitue un bon exemple [31] (voir Section 2.1.2).
Il s’agit donc d’une contribution fortement liée a la géométrie du véhicule [40]. On I’ap-

Z N

pellera instationnarité "propre" (ou locale) de 1’écoulement.

- la deuxieme contribution est caractéristique de la turbulence incidente au véhicule et gé-

1. Un véhicule automobile se rapproche d’un corps non profilé, i.e. a haut nombre de Reynolds, la trainée de
forme devient prépondérante sur la trainée de frottement di a la dépression générée dans le sillage du véhicule.

-
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nére par interaction? avec la premiére contribution (i.e. les structures aérodynamiques
décollées et tourbillonnaires), une modulation du bruit intérieur. L’échelle de longueur de
turbulence associée a cette deuxieme contribution est beaucoup plus grande que celle as-
sociée a la premiere [82]. Notons, que cette deuxieéme composante peut avoir pour consé-
quence de "casser" les structures tourbillonnaires présentes dans 1I’écoulement ou agir sur
la taille de celles-ci [74]. Cette deuxieme contribution est alimentée par plusieurs sources
d’instationnarité que 1’on développe plus en détail dans la section 2.3.

Enfin, il est utile de préciser que le lien entre le bruit aérodynamique et 1I’écoulement a
I’avant du véhicule en particulier, est plus évident a cause de la proximité de 1’oreille du conduc-
teur avec celui-ci. L'importance de 1I’écoulement a I’arriere du véhicule devient critique pour des
aspects purement aérodynamiques tels que la diminution de la trainée ou la stabilité en virage
[19]. On développe dans la section suivante quelques caractéristiques du tourbillon de montant
de baie.

2.1.2 Tourbillon de montant de baie

George [30] a mis en évidence I’'importance de 1’écoulement de montant de baie dans la
génération du bruit aérodynamique pour des vitesses supérieures a 100 km/h. L’écoulement
dans cette région (Figure 2.2) est principalement composé [31] :

. d’une zone d’écoulement tourbillonnaire, appelée zone du tourbillon de montant de baie ;
. d’une zone de recollement de 1I’écoulement sur la vitre latérale ;

. d’une zone plus en aval dominée par le sillage du rétroviseur ;

Notons qu’un tourbillon contra-rotatif vis-a-vis du tourbillon principal se forme proche de
la jonction entre le toit et la vitre latérale avant, augmentant ainsi la complexité de 1’écoule-
ment dans cette zone (Figure 2.2). L’apparition de ce deuxieme tourbillon provient du gradient
de pression adverse exercé par le tourbillon principal sur le vitrage. Par ailleurs, des structures
tourbillonnaires de plus petites tailles que le tourbillon principal sont générées par le cisaille-
ment existant entre 1’écoulement extérieur et I’écoulement décollé. L’écoulement dans la zone
du montant est donc de toute évidence tres perturbé et est associé a de forts niveaux de fluctua-
tions de pression sur le vitrage latéral avant, surtout dans la zone d’écoulement tourbillonnaire
[31].

Alam et al. [3, 4] ont mis en évidence I’atténuation significative du niveau de fluctuation de
pression pariétale sur la vitre latérale avant par une modification de la géométrie du montant de
baie. Le manque de représentativité des modeles de montant de baie utilisés limite néanmoins la
portée de ce résultat. En effet, ceux-ci sont tres arrondis et sont de ce fait, géométriquement tres
différents d’un montant de baie classique de voiture de série. D’autres publications évaluent
I’effet de la géométrie du montant de baie sur la structure de 1’écoulement dans cette région

2. Cette interaction n’implique pas un rapport de linéarité entre ces deux contributions. Celle-ci est au contraire
fortement non-linéaire et est trés corrélée avec les fluctuations de bruit transmis dans 1’habitacle.

-9
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FIGURE 2.2 — Description schématique simplifiée de I’écoulement proche du montant de baie.
D’apres Haruna et al. [31] (1990).

[2, 3, 4]. Watkins [76] a caractérisé le tourbillon de montant de baie et I’'influence de 1’angle de
dérapage (yaw angle) sur celui-ci. L’ auteur montre que le tourbillon se formant sur le montant
de baie qui "voit" arriver I’écoulement (windward side) a une plus petite taille que celui se dé-
veloppant sur le montant de baie opposé (leeward side).

Levy et Brancher [52] ont caractérisé la topologie ainsi que la dynamique du tourbillon de
montant de baie en considérant une étude expérimentale d’un écoulement en interaction avec
un diedre d’angle 30°, celui-ci servant de modele de montant de baie automobile. L utilisation
de la technique de mesure PIV basse et haute fréquence a permis de mettre en évidence que le
centre du tourbillon principal s’éloigne de la paroi lors de son développement proche du bord du
montant de baie. A I’inverse, le centre du tourbillon secondaire (contra-rotatif) reste proche de
la paroi. La zone de décollement de 1I’écoulement, le centre du tourbillon principal ainsi que la
zone de cisaillement sont les régions ou les fluctuations d’énergie cinétique turbulente sont les
plus importantes. Par ailleurs, les auteurs [53] ont établi le lien entre la dynamique du tourbillon
de montant de baie et les fluctuations de pression en paroi. Ils montrent que les fluctuations de
pression les plus énergétiques sont localisées proche de la deuxieme ligne de décollement de
I’écoulement.

Cette premiere section a permis de présenter les deux composantes de 1’instationnarité glo-

bale de I’écoulement autour d’un véhicule automobile. Les mécanismes aéro-vibroacoustiques
responsables de la transmission du bruit dans 1’habitacle sont présentés dans la section suivante.

- 10-
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2.2 Aéro-vibroacoustique automobile

La transmission des fluctuations de bruit dans un habitacle automobile par une vitre est régie
par des mécanismes aéro-vibroacoustiques dont il est important d’en comprendre le principe.
On présente dans un premier temps les mécanismes vibroacoustiques participant au rayonne-
ment acoustique de la vitre (Section 2.2.1), puis dans un deuxieme temps les sources d’excita-
tion de la vitre (Section 2.2.2). Enfin, en s’appuyant sur la définition des modeles idéalisés de
source acoustique, on présente le lien existant entre la turbulence dans 1’écoulement et le bruit
transmis vers 1’habitacle (Section 2.2.3).

2.2.1 Meécanismes vibroacoustiques

On parle de mode lorsqu’une onde de flexion stationnaire se propage dans la vitre, celle-ci
devant étre de dimensions finies afin de rendre possible les réflexions de ces ondes sur ses bords.
Le nombre d’onde k,,,, est par définition associé a chacun de ces modes avec m et n le nombre
de lignes modales dans les directions de propagation de I’onde. La célérité des ondes de flexion
est notée cy.

. Chargement aérodynamique
Couplage spatial : & v 4

. et acoustique
Coincidence q

chargement/vitre

Couplage fréquentiel :
Résonnance des modes

<
3
R

JANNAN

Couplage spatial :
Coincidence acoustique

=> Efficacité du rayonnement

Rayonnement acoustique

FIGURE 2.3 — Mécanismes vibroacoustiques participant a la transmission du bruit d’origine
aérodynamique dans un habitacle automobile.

La Figure 2.3 résume les différents mécanismes participant a la transmission acoustique a
travers une vitre excitée par un écoulement turbulent. Ces mécanismes peuvent étre décrits en
terme de couplage. On en distingue globalement trois [11] :

- un couplage spatial entre le champ excitateur et la vitre traduisant a une fréquence donnée
la sensibilité d’'un mode (m,n) a une excitation caractérisée par un nombre d’onde k..
Cette sensibilité est maximale lorsque k., = k;,,,. Ce phénomene est appelé coincidence

-11-
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et le mode (m,n) respectant la relation précédente est appelée mode coincident. Celui-
ci est alors considérablement excité et un champ de déplacement présentant une forte
cohérence spatiale est généré.

- un couplage fréquentiel traduisant la capacité d’'un mode (m,n) a répondre a la pulsation
excitatrice we,. La réponse du mode est maximale (i.e. I’amplitude de déplacement est
maximale) lorsque cette pulsation est équivalente a la pulsation propre de la vitre. On
appelle ce phénomene la résonance et le mode w,,,,, est dit résonant. Dans ce cas de figure,
I’amortissement de la vitre pilote I’amplitude des vibrations.

- un couplage spatial entre la vitre et son milieu environnant (¢.e. I’air) caractérisant 1’ef-
ficacité du rayonnement acoustique de la vitre. Lorsque le nombre d’onde de flexion de
la vitre (ky = %) est équivalent au nombre d’onde des ondes acoustiques (k = %), on
a atteint la coincidence acoustique. La pulsation a laquelle se produit ce phénomene est
appelée pulsation critique w.

On présente dans la suite les couplages existants entre les différentes sources d’excitation et
le rayonnement acoustique. Ces couplages sont dépendant de la pulsation.

2.2.2 Chargement aéroacoustique d’un vitrage automobile

Comme expliqué dans la section 2.1, I’écoulement de montant de baie génere sur la vitre
latérale avant un champ de pression pariétale instationnaire. Ces fluctuations de pression en
paroi possedent deux contributions :

- une contribution hydrodynamique caractérisée par une vitesse de convection U, des struc-
tures cohérentes

- une contribution acoustique caractérisée par la célérité des ondes sonores c, (propagation
des ondes sonores générées par la turbulence jusqu’au vitrage)

Les deux contributions sont cependant couplées et dans la pratique il est difficile de les sépa-
rer. On peut toutefois noter que le niveau énergétique associé a la contribution hydrodynamique
est nettement supérieur a celui associé a la contribution acoustique. Debert [22] trouve une dif-
férence de plus de 20 dB alors que DeJong et al. [23] trouvent un écart entre 25 et 35 dB entre
les deux excitations. Ces résultats sont obtenus respectivement par filtrage en nombre d’onde
(simulation numérique) et via une simulation SEA (Simulation Energy Analysis). Arguillat [6]
et al. mesure une différence plus faible puisqu’elle est de 1I’ordre de 13 dB. Les faibles niveaux
énergétiques associés a la partie acoustique contrastent cependant avec la forte cohérence spa-
tiale du champ de déplacement imposé a la vitre par celle-ci. Ainsi, les deux contributions jouent
un role significatif dans le rayonnement acoustique de la vitre et il convient de ne pas négliger
la contribution acoustique du chargement de la vitre.

Les deux sources d’excitation du vitrage ayant été présentées, on s’intéresse a présent aux
contributions de chacune d’elles au rayonnement acoustique de la vitre. Il convient a cet égard

de distinguer trois cas de figures :

- 12-
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- 19" cas : 0 < W < Weonw», les modes résonnants k,,,, sont essentiellement excités par les
nombres d’onde hydrodynamiques (i.e. k5 = kcono).

- 2™ cas : Weony < W < Wy, les modes excités ne contribuent que faiblement au rayonnement
(i.e. keony > ky et k < ky) quelque soit le type d’excitation.

. 3¢ cas : w > w,, au-dela de la pulsation critique, seules les nombres d’onde acoustique
sont a proximité du nombre d’onde de flexion de la vitre. Ainsi, les modes sont excités
essentiellement par les nombres d’onde acoustiques.

On comprend ainsi que la contribution acoustique au chargement de la vitre est trés impor-
tant au vu de son fort couplage avec les modes de la vitre au-dela de la pulsation critique w,
(i.e., en moyenne et haute fréquence). En effet, les modes excités par un chargement de nature
acoustique sont également rayonnants. En basse fréquence c’est au contraire le chargement de
nature hydrodynamique qui est prépondérant. On développe dans la suite le lien existant entre
les sources aéroacoustiques associées aux structures turbulentes dans 1’écoulement et le bruit
transmise dans I’habitacle.

2.2.3 Emission acoustique des structures turbulentes dans I’habitacle

Il existe en aéroacoustique trois modeles idéalisés de source permettant de caractériser les
mécanismes de génération de bruit [36] :

. le modele de source monopolaire (omnidirectionnelle) modélisant le mécanisme de va-
riation de masse instationnaire. L.e modele est une sphere pulsante dont le rayon est petit
par rapport a la longueur d’onde d’émission. Un exemple typique dans 1’automobile est
le cas des fuites dans les joints. L'intensité acoustique varie en U,,.

. le modele de source dipolaire provenant des fluctuations locales de forces aérodyna-
miques induites par 1’écoulement sur une surface rigide. Celle-ci peut étre représentée
par deux sources monopolaires de signes opposés. Le chargement aérodynamique de la
vitre latérale avant induit par le décollement dans la région du montant de baie illustre ce
type de source. L’intensité acoustique varie en UJ.

. le modele de source quadripolaire 1ié aux contraintes de cisaillement dans les écoule-
ments turbulents. Celui-ci peut suivant son axe principal se diviser en deux catégories : le
quadripdle latéral et le quadripole longitudinal. Ce type de bruit est appelé bruit propre
des écoulements. Le bruit de jet en est un exemple typique. Dans le cas d’un véhicule
automobile, le cisaillement entre 1’écoulement extérieur et 1’écoulement décollé dans la
région du montant de baie illustre également ce type de rayonnement. L’ intensité acous-
tique varie en U§.

Dans I’absolu, la contribution des sources monopolaires au bruit transmis dans un habitacle
automobile est majoritaire par rapport a celle des sources dipolaires et quadripolaires. Cepen-
dant, pour un véhicule présentant une bonne étanchéité, les sources dipolaires associées aux
décollements sur la carrosserie deviennent dominantes [33]. La Figure 2.4 résume I’action de

- 13-
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ces trois mécanismes fondamentaux de génération de bruit dans la région du vitrage latérale
avant [12]. On précise par ailleurs que la plupart des bruits rencontrés (en particulier le tour-
billon de montant de baie) possedent un caractere large bande a I’exception des bruits de type
sifflement ol on observe une émergence fréquentielle du bruit.

Quadrupole sources
(unsteady chear stresses)

......

19 ¢

. e =L = ===
— /-—--—a_-ﬁ, =
I
|
f
|
|

Monopole sources
|
| | (unsteady volumetric flow)

FIGURE 2.4 — Mécanismes de génération de bruit dans la région du vitrage latéral avant. D apres
Blumrich [12] (2006).

Il est établi que I’intensité acoustique du bruit d’origine aérodynamique est proportionnelle
a la vitesse élevée a une puissance comprise entre 4 et 6 [33]. D’autres auteurs ont évalué la sen-
sibilité du bruit aérodynamique (large bande) a la vitesse de 1I’écoulement incident dans le cadre
d’applications automobiles. Alors que Wickern et al. [79] trouvent une loi d’évolution globale
du bruit en Ug, Oettle [64] et Lindener et al. [54] avancent une loi en UO5 S Ce dernier résultat
suggere que bien que le mécanisme de bruit soit majoritairement dipolaire, une contribution mi-
neure du bruit mesuré dans I’habitacle provient d’un mécanisme de source monopolaire (fuites,
...). De plus, Oettle [64] évalue la relation entre une augmentation AL de niveau acoustique en
dB et une augmentation de vitesse du véhicule (de Uy a U) pour chaque bande de tiers d’octave

selon la loi AL(U) = 10log <U%> . Les résultats de cette analyse sont présentés en Figure 2.5.
De 50 a 100 Hz, le bruit provient d’'un mécanisme monopolaire alors qu’au-dela de 6 kHz le

bruit provient d’un mécanisme quadripolaire. Entre ces bandes de tiers d’octave, le bruit est de
nature dipolaire.

Haruna et al. [31] ont effectué une caractérisation aérodynamique du tourbillon de montant
de baie et conclu que la région du décollement est une plus grande source de bruit que la région
de recollement. Les mesures de vorticité effectuées montrent que 1’écoulement est rotationnel
dans la zone de décollement et est irrotationnel dans la zone de recollement. Le bruit aérodyna-
mique étant généré par un écoulement a rotationnel non nul, les auteurs concluent que la zone
de décollement est la zone source du bruit.

Lorsque les rétroviseurs extérieurs sont relativement proches du véhicule, leurs sillages

peuvent interagir avec 1’écoulement proche de la vitre latérale avant, augmentant ainsi le niveau
des fluctuations de pression sur cette vitre et donc le bruit rayonné dans I’habitacle. Les essuie-
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FIGURE 2.5 — Mécanisme de génération de bruit suivant la bande de tiers d’octave d’analyse.
D’apres Oettle [64] (2013).

glaces constituent une autre source de bruit dans I’écoulement. George [30] évalue la baisse du
niveau des fluctuations de pression pariétale de 1’ordre de 6 dB par le retrait des essuie-glaces
et de 20 dB par le retrait des rétroviseurs. D’autres sources de bruit aérodynamique émergent
également dans différentes conditions : cavités, antenne radio, barre de toit, soubassement...

2.3 Turbulence incidente

Cette section s’intéresse a la turbulence dite incidente qui a été mentionnée dans la section
2.1, par opposition a la turbulence dite "propre" de 1’écoulement en interaction avec un véhi-
cule automobile. Il s’agit d’un ensemble de sources d’instationnarité, qui par interaction avec
le véhicule, module en amplitude le bruit intérieur [67] dont le spectre présente un caractere
large bande. La modulation d’amplitude est généralement attribuée aux variations de vitesse de
I’écoulement. La variation de la fréquence de cette modulation est quand a elle attribuée aux va-
riations de direction de I’écoulement. Ces modulations d’amplitude sont clairement perceptibles
par I’oreille humaine. On commence tout d’abord par introduire quelques notions de traitement
du signal en lien avec la modulation d’amplitude d’un bruit large bande (Section 2.3.1). Les
différentes sources d’instationnarité qui composent la turbulence incidente ainsi que leurs im-
portances relatives sont ensuite présentées (2.3.2). Un résumé de 1’ensemble des travaux ayant
servi a caractériser la turbulence incidente a travers des mesures effectuées sur route est proposé
en section 2.3.3. L’influence de la turbulence incidente sur I’écoulement proche du montant de
baie ainsi que sur le bruit intérieur est présenté. Il s’agit d’évaluer la quasi-stationnarité ou non
du chargement aérodynamique sur la vitre latérale avant ainsi que sur le bruit intérieur. Enfin,
les dispositifs utilisés dans la littérature pour augmenter le niveau de turbulence en soufflerie
sont succinctement présentés (Section 2.3.4).
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2.3.1 Modulation d’amplitude d’un signal acoustique large bande

La modulation d’amplitude désigne ici la multiplication d’un signal large bande (le signal
modulé), par une fonction (le signal modulant) générant des fluctuations lentes (a des basses
fréquences par rapport a celles contenues dans le signal modulé). La modulation d’amplitude
est une technique par exemple utilisée pour transmettre des informations dans le domaine des
télécommunications. Dans le présent travail de these, il s’agit plutot d’un effet constaté sur les
signaux acoustiques acquis dans un habitacle automobile, et généralement associé a la géne
acoustique que I’on tente par la suite de caractériser. Autrement dit, le signal modulant associé
aux caractéristiques de la turbulence incidente n’est pas connu a priori.

Deux méthodes permettent de caractériser la modulation d’amplitude d’un signal large
bande (noté ici =(t)) : ’estimation de I’enveloppe du signal a I’aide de la transformée de Hil-
bert, et I’estimation a court terme dans une fenétre glissante du moment statistique d’ordre 2 du
signal étudié. La premiere méthode construit le signal analytique Z,(¢) défini comme suit :

Z,(t) = z(t) + iH(t) = E(t).e™¥® 2.1)

ou H(t) et ¥ (t) correspondent respectivement a la transformée de Hilbert et a la phase du signal
x(t). Lenveloppe E(t) est définie comme le module de ce signal analytique :

E(t) = /x(t)? + H(t)? 2.2)

Mathis et al. [60] ont appliqué la procédure d’extraction de I’enveloppe d’un signal large
bande pour une application en mécanique des fluides. L’ objectif des auteurs était d’étudier la
modulation de I’amplitude des petites structures aérodynamiques par les grandes structures dans
une couche limite turbulente.

La deuxieme méthode est utilisée afin de caractériser la modulation d’amplitude du bruit
mesuré dans un habitacle automobile. Ce calcul est effectué au moyen d’une fenétre glissante
dont la taille et le taux de recouvrement sont a définir. Cette méthode est utilisée par Lindener
et al. [54] et Oettle [64]. C’est cette méthode qui sera utilisée dans cette these afin d’obtenir un
indicateur temporel de fluctuation des diverses quantités mesurées.

2.3.2 Quelles sont les sources d’instationnarité de la turbulence incidente ?

Sims-Williams [73] évalue la contribution relative de différentes sources d’instationnarité
rencontrées par un véhicule circulant sur route a I’aide de la dérivée totale du champ de vecteur
résultant W, ¢opitant -

Duresultant aucar auwind auwind

Dt ot ot Ve gy 2:3)

La Figure 2.6 [73] illustre schématiquement 1I’écoulement vu par un véhicule automobile.
Cet écoulement est une combinaison de vecteur u,,;,4 relatif au vent et du vecteur u,,, relatif a
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I’inverse du vecteur vitesse du véhicule.

Dans I’Eq. (2.3), le premier terme du membre de droite modélise I’instationnarité de 1’écou-
lement vue par le véhicule, due aux variations de vitesse du véhicule. L’auteur considere ce
terme négligeable pour les véhicules de série. A I’inverse, ce terme devient non négligeable
dans le domaine de la compétition automobile ol les vitesses des véhicules sont élevées par
rapport a la vitesse du vent et ou les variations de vitesses sont brusques comme lors des phases
de freinage et d’accélération. Le deuxieme terme modélise les fluctuations temporelles de vi-
tesse de I’écoulement di au vent, mesurées en un point de I’espace [20, 49, 37, 69]. Le troisieme
terme représente I’instationnarité vue par le véhicule du fait de son déplacement dans un champ
de vitesse dont la dérivée spatiale est non nulle. Il s’agit de la plus grande source d’instation-
narité. La Figure 2.7 illustre ce terme [73]. Un véhicule circulant proche d’objets stationnaires
(arbres, ponts...) et interagissant avec le sillage stationnaire de ces objets, percevra 1’écoule-
ment (bien que stationnaire) comme instationnaire. La décroissance en z=2/3 du sillage d’un
véhicule, avancée par Howell [38] soutient qu’une large part de I’instationnarité rencontrée sur
route provient du sillage des autres véhicules en condition de trafic chargé. L’effet du sillage
instationnaire des véhicules circulant a la méme vitesse que le véhicule est aussi modélisé par
ce terme.

L 4

X

FIGURE 2.6 — Schéma représentant 1’écoulement vu par un véhicule automobile circulant sur
route. D’apres Sims-Williams [73] (2011).

P
L Ly
FF Y P Y T Yy F Yy P Y TP YT P F Py PP PFYyYTPFYYY

=) .

L J

FIGURE 2.7 — Illustration de I’instationnarité vue par un véhicule, modélisé par le troisicme
terme de I’Eq. (2.3). Schéma adapté d’apres Sims-Williams [73] (2011).
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2.3.3 Caractérisation de la turbulence incidente et lien avec les fluctua-
tions de bruit percu dans ’habitacle

Plusieurs auteurs ont tenté de caractériser 1’instationnarité de la turbulence incidente. Le tra-
vail le plus abouti est celui présenté dans les publications de Wordley et al. [81, 82]. L’ objectif
était d’effectuer des mesures de vitesse pour différentes conditions de trafic routier, différentes
conditions météorologiques et différents types de route. Une sonde quatre trous a été montée
un metre devant le véhicule utilisé pour effectuer les mesures. En calculant la fonction d’auto-
corrélation des différents signaux de vitesse acquis, les auteurs ont pu évaluer des longueurs de
corrélation pour 1’ensemble des configurations de mesure considéré. La Figure 2.8 résume les
résultats obtenus (en terme de traffic, conditions métérologique ...) . Les résultats montrent une
tres grande dépendance des caractéristiques (échelle de longueur de turbulence et taux de tur-
bulence) de la turbulence incidente au type de route et au trafic routier. La Figure 2.9 montre les
gammes de spectres de vitesse transversale calculées en configuration réelle (rouge) et dans une
soufflerie automobile (vert). On note globalement une sous-estimation du niveau des spectres
obtenus en basse fréquence dans le cadre de mesures effectuées en soufflerie. Ainsi, il s’avere
nécessaire pour tout essai en soufflerie souhaitant reproduire des niveaux de turbulence repré-
sentatifs, d’évaluer des méthodes permettant de "relever" le niveau du spectre dans la zone
des basses fréquences. La section 2.3.4 présente les méthodes communément utilisées par les
constructeurs automobiles afin de générer de la turbulence en soufflerie. Wojciak et al. [80]
effectuent des mesures similaires a Wordley et évaluent la hausse du taux de turbulence au pas-
sage d’une rafale de vent de 1-3% a 7% [81, 82].

25
B Smooth Terrain
- B city Canyon
[l Roadside Obstackes
B Fresway Traffic
E15F
_f
ioF
5
0

e |
FIGURE 2.8 — Caractérisation de la turbulence incidente pour différents types de route : méthode

de I"autocorélation. D’apres Wordley et al. [82] (2009). I correspond au taux de turbulence
alors que L 4¢ correspond a I’échelle de longueur des tourbillons.
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FIGURE 2.9 — Comparaison des spectres de vitesse transversale : mesure en configuration réelle
(rouge), mesure en soufflerie automobile (vert). D’apres Wordley [82] et al. (2009).

Newnham et al. [63, 62] montrent qu’une 1égere augmentation du taux de turbulence in-
cident entraine une diminution du nombre de Reynolds critique de transition dans la zone du
montant de baie. Une diminution de la taille du tourbillon de montant de baie [74] ainsi qu’une
augmentation du niveau de fluctuations de pression sur le vitrage ([39, 8]) sont aussi notées.

Lindener et al. [54] ont effectué sur route une série de mesures synchronisées, de vitesse
dans I’écoulement et de pression acoustique dans I’habitacle, afin d’établir un lien entre les
fluctuations de vitesse dans 1’écoulement extérieur et la modulation du bruit dans 1’habitacle.
Deux sondes de mesure de vitesse sont utilisées : une en amont du véhicule et une au niveau
du montant de baie. Par souci d’isoler une bande d’octave dominée par le bruit aérodynamique,
seule la bande 4 kHz a été considérée par les auteurs. Pour rappel, il s’agit de la bande de fré-
quence proche de la coincidence acoustique des vitrages automobiles. La Figure 2.10 montre
I’évolution temporelle du bruit contenu dans cette bande de fréquence, synchronisée avec les
fluctuations de vitesse. Les résultats sont comparés a un modele d’évolution du bruit dans le
temps, considérant une loi d’évolution en US-.

Globalement, la prédiction du bruit par le modele liant les fluctuations de bruit et les fluctuations
de vitesse incidente est bien corrélée avec la mesure du bruit. La Figure 2.11 montre 1’évolution
du taux de modulation du bruit intérieur m [%], pour différents taux de turbulence. Les mesures
ont été effectuées pour différents types de trafic routier et différents types d’obstacle présents
sur le bord de la route. Ce coefficient m est calculé pour I’ensemble de la série de données ac-
quise. Celui-ci est compris approximativement entre 10 et 20 % pour 1’ensemble des données.
Les résultats indiquent que la modulation du bruit dans 1’habitacle est raisonnablement corrélée
aux fluctuations de vitesse dans la direction de I’écoulement incident puisqu’un coefficient de
corrélation des données de 0.71 est trouvé. Notons par ailleurs que la modulation obtenue est
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FIGURE 2.10 — Evolution temporelle de la vitesse de 1’écoulemen tmesurée en amont du véhi-
cule et du niveau acoustique dans la bande d’octave 4 kHz. D’apres Lindener et al. [54] (2007).

filtrée sur la bande 0.2-10 Hz car ce sont les fréquences de modulation qui sont jugées les plus
importantes pour la géne percue.
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FIGURE 2.11 — Relation entre la modulation du bruit dans 1’habitacle et le taux de turbulence.
D’apres Lindener et al. [54] (2007).

Riegel et al. [67] appliquent une procédure d’analyse de modulation de signaux acoustiques
afin de caractériser la modulation du bruit intérieur due a la turbulence, basé sur la transformée
de Hilbert. Cette procédure permet d’extraire les amplitudes des fréquences de modulation des
signaux en traitant leurs enveloppes. Notons que les signaux sont initialement filtrés passe-
bande sur des bandes de tiers d’octave entre 4 kHz et 8 kHz.

Enfin, dans le cadre d’une étude réalisée a I’institut PPRIME en 2018, Martin [59] a analysé
une base de données obtenue lors d’une campagne d’essais réalisée dans la soufflerie S2A par
Peugeot Citroén Automobiles, afin d’établir un lien entre les fluctuations de pression pariétale
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relevées sur la vitre du conducteur, et les fluctuations de bruit mesurées dans 1’habitacle d’un
véhicule Peugeot 308 (Figure 2.12.a). Les mesures ont consisté a mesurer conjointement les
fluctuations de pression pariétale sur la vitre conducteur ainsi que la pression acoustique interne
et externe pour plusieurs configurations. Les mesures sont effectuées avec et sans un module de
turbulence (Figure 2.12.a) disposé€ en amont du véhicule (simulant le sillage d’un véhicule) testé
afin d’évaluer I’effet d’une augmentation de turbulence incidente sur les résultats. Afin d’effec-
tuer les mesures de pression pariétale, la vitre est percée d’orifices afin de disposer des sondes
de pression déportées répartis sur la surface de la vitre (Figure 2.12.b). De plus, I’ensemble
des fuites acoustiques potentielles (césures, entrées d’air ...) ainsi que les sections saillantes
susceptibles d’impacter 1’écoulement autour des véhicules (poignées de portes, calandre, bas
de caisse ...) ont été masquées. La mesure de pression acoustique est effectuée a I’aide d’un
microphone placé au niveau de 1’appui-téte conducteur.

(b)

FIGURE 2.12 — (a)Peugeot 308 équipée de la vitre test et du masquage en présence du module
de turbulence en amont. (b) Sondes déportées fixées au niveau de la vitre conducteur vues de
I’intérieur du véhicule. D’apres Martin [59] (2018).

FIGURE 2.13 — Cartographie du niveau de pression pariétale moyenné sur 60 s (dB) a Uj =
160 km/h : bande de tiers d’octave 4 kHz. Ecoulement de la gauche vers la droite. a) essai sans
module de turbulence, b) essai avec module de turbulence. D’apres Martin [59] (2018).
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La Figure 2.13 représente la distribution sur la vitre conducteur du niveau de fluctuation
de pression pariétale en dB intégré sur 60 s pour deux configurations : sans le module (Figure
2.13.a) et avec le module de turbulence (Figure 2.13.b). Une premiere zone de chargement aé-
rodynamique important est localisée dans le sillage du rétroviseur avec un niveau de fluctuation
proche de 120 dB. Une deuxieme zone qui s’étend de 1’avant de la vitre jusqu’au milieu est
liée a I’activité instationnaire du tourbillon de montant de baie. L’ utilisation du module de tur-
bulence a pour effet d’augmenter le niveau de fluctuation sur la vitre dans la zone de la vitre
principalement soumise au chargement aérodynamique produit par le tourbillon de montant de
baie. Par ailleurs, il a ét€ montré que le niveau de fluctuations de bruit mesuré a I'intérieur de
I’habitacle augmente avec le module de turbulence.

2.3.4 Méthodes de génération de turbulence en soufflerie

Afin d’étudier I’aéroacoustique des véhicules automobiles, 1’utilisation d’une soufflerie pré-
sente quelques avantages sur les mesures effectuées en configuration réelle (¢.e. sur route). En
effet, il est possible en soufflerie d’étudier le lien entre la turbulence incidente et les fluctuations
de bruit percues dans I’habitacle de maniere contrdlée et surtout dans un environnement ot les
mesures sont répétables. L’utilisation combinée de dispositifs actifs et passifs est conseillée afin
de se rapprocher d’une configuration réaliste [82]. Les dispositifs passifs ont une incidence glo-
bale sur le spectre de turbulence alors que les dispositifs actifs permettent d’augmenter le niveau
du spectre de turbulence dans la région des basses et moyennes fréquences [82]. Wordley [82]
propose un objectif cible a atteindre pour générer des niveaux de turbulences réalistes, a savoir
un taux de turbulence de 1’ordre de 3 et 2% et une échelle de longueur de turbulence de I’ordre
de 1 et 0.5 m respectivement pour la direction longitudinale et transversale de 1’écoulement.

Dispositifs passifs

L’ utilisation de dispositifs statiques placés au niveau de la section de sortie de la soufflerie est un
moyen communément utilisé en aérodynamique pour générer de la turbulence. Le sillage ainsi
généré se développe en aval, dans la veine d’essai avec une échelle de longueur de turbulence
de I’ordre de grandeur de la taille de 1’objet utilisé pour obstruer I’écoulement. Watkins [75]
applique cette méthode a I’aérodynamique automobile en utilisant des grilles.

Une autre facon de générer de la turbulence est de placer un véhicule au niveau de la sec-
tion de sortie de la soufflerie. La turbulence ainsi générée est convectée en aval. Globalement,
il semble possible de générer un taux de turbulence de I’ordre de 10% et des tourbillons de
longueurs caractéristiques approchant le metre. La configuration de mesure présentée dans la
partie précédente dans la soufflerie S2A s’apparente a ce cas de figure [59]. Néanmoins, la dé-
pendance de la turbulence générée a la forme du véhicule choisi réduit la portée des résultats
d’essais ainsi obtenus. En effet, un véhicule dont la forme a été optimisée générera un niveau
de turbulence tres différent d’un véhicule classique.

Dispositifs actifs
Mankowski et al. [56] identifient deux types de dispositifs actifs afin de générer des niveaux de
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turbulence de maniere contrdlée. L’un étant une méthode basée sur la génération de trainée (Ac-
tive Drag-Based Devices) et 1’autre basée sur 1’utilisation de profils carénés (Active Lift-Based
Devices).

La premiere méthode (Active Drag-Based Devices) consiste a générer de la turbulence en
générant un sillage instationnaire a I’aide de volets mobiles placés en obstruction de la veine de
la soufflerie. Le systeéme de génération de turbulence développé dans la soufflerie Pininfarina en
est un parfait exemple (Figure 2.14). Ce systéme permet de générer une large gamme d’échelles
de turbulence via I’utilisation d’une série de volets placés en amont de la veine et pouvant étre
manceuvrés en phase, en déphasage ou en configuration pseudo-aléatoire selon le type de tur-
bulence voulue. Ce type de méthode permet de générer une modulation lente de I’écoulement
qu’il n’est pas possible de générer via I’ utilisation de dispositifs passifs. De plus, le bruit propre
de ce dispositif est suffisamment bas, permettant ainsi d’effectuer des mesures acoustiques dans
I’habitacle [18].

FIGURE 2.14 — Le systéeme de génération de turbulences de la soufflerie Pininfarina. D apres
Cogotti [17] (2008).

La deuxieme méthode (Active Lift-Based Devices) consiste a utiliser des dispositifs aéro-
dynamiques profilés servant a faire varier de maniere continue la direction de I’écoulement.
L’amplitude du mouvement ainsi que la fréquence associée permettent de générer différents ni-
veaux de turbulence. Un [55] ou plusieurs profils [66, 9, 71, 70] peuvent étre utilisées. Plus on
utilise un nombre élevé de profils, plus le niveau de contrdle de I’écoulement est €levé ainsi que
le niveau d’instationnarité généré dans 1’écoulement. Schrock et al. [71] notent une augmenta-
tion de I’ordre de 110% de la longueur d’autocorrélation de I’écoulement avec I’implémentation
de cette méthode par rapport a une configuration utilisant une méthode passive. Passmore et al.
[66] utilisent un dispositif oscillant pour une fréquence de 18 Hz, alors que Flasch et al. [55]
choisissent une fréquence de 3 Hz et que Bearman et al. [9] manceuvrent leurs dispositifs pour
une fréquence de 15 Hz.

Knebel et al. [46] proposent un dispositif se positionnant a mi-chemin entre les deux types
de dispositifs précédemment présentés. Il s’agit de petits €léments disposés en entrée de section
de la soufflerie dont 1’action varie en fonction de I’angle d’attaque. Si I’angle est petit, les
éléments agissent comme un profil. A I’inverse si I’angle est grand, les éléments agissent comme
un générateur de trainée. Le but est de générer des grandes et petites structures aérodynamiques.
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2.4 Phénoménologie de I’écoulement de marche montante

Apres avoir présenté la problématique de la these du point de vue de 1’application automo-
bile, il convient maintenant d’établir le lien avec 1’étude physique proposée dans cette these,
afin de répondre a cette problématique. Dans un premier temps, on se propose dans la Sec-
tion 2.4.1, de justifier ’utilisation de I’écoulement de marche montante afin de mener a bien
ce travail de recherche. Dans un deuxieme temps, on présente dans les Sections 2.4.2 et 2.4.3,
une synthese des résultats expérimentaux et numériques portant sur I’aérodynamique de ce type
d’écoulement. Les principales caractéristiques des deux bulles de recirculation de I’écoulement
sont présentées. Enfin, le rayonnement acoustique de ce type d’écoulement en champ lointain
est présenté dans la Section 2.4.4.

2.4.1 Modéele d’écoulement décollé et tourbillonnaire

Comme expliqué dans le premier chapitre, on s’intéresse dans cette étude a la composante
de bruit dit "de forme" [30]. Elle est liée aux nombreux décollements de couche limite autour de
la carrosserie du véhicule [40]. Ces décollements sont généralement accompagnés de structures
tourbillonnaires en aval. La région du montant de baie est considérée comme la zone critique
de I’écoulement car elle contribue le plus notablement a la production des fluctuations de bruit
aérodynamique [30]. La stratégie adoptée consiste a choisir un type d’écoulement permettant de
réduire la complexité du probleme en considérant un écoulement bidimensionnel en moyenne,
bien documenté mais présentant certaines caractéristiques de 1I’écoulement de montant de baie :
décollement massif, structure aérodynamique tourbillonnaire, recollement en paroi ... I’écou-
lement de marche montante est donc choisi afin de reproduire le phénomene aérodynamique
voulu car il possede les caractéristiques citées. Notons qu’un modele idéalisé de montant de
baie aurait tres bien pu servir de source de bruit pour cette étude. Néanmoins, la grande com-
plexité de I’écoulement inhérent a son fort caractere tridimensionnel, impose d’effectuer cette
étude avec un type d’écoulement présentant un caractere tridimensionnel moins prononcé.

L’interaction d’un écoulement avec une marche montante de hauteur H, génere une struc-
turation aérodynamique complexe. Ce type d’écoulement a néanmoins une topologie moyenne
bien documentée et est globalement constitué des zones suivantes (Figure 2.15) :

. une couche limite incidente incompressible d’épaisseur 0 ;
- un tourbillon de pied de marche ;
. une couche de cisaillement (ou de mélange) ;

. une bulle de recirculation en aval ;

La couche limite de 1’écoulement approchant le droit de la marche est sujette a un fort gra-
dient de pression adverse, et décolle a une distance L, de la marche. Une bulle de recirculation
nommée tourbillon de pied de marche est ainsi formée (Section 2.4.2). L’écoulement recolle a
la paroi verticale de la marche a une hauteur h,.. Un nouveau décollement de I’écoulement se
produit au passage de celui-ci sur le droit de cette marche, générant une seconde recirculation
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FIGURE 2.15 — Topologie moyenne de 1’écoulement de marche montante de hauteur H. Adapté
d’apres Largeau [47] (2004).

nommeée bulle de recirculation aval. Celle-ci recolle a la paroi a une distance Lz du bord de
la marche. La hauteur de cette bulle est notée Hr. Une couche de cisaillement se forme par
interaction de cette seconde bulle de recirculation avec 1’écoulement extérieur. Une zone de
sur-vitesse est également notée juste au-dessus de celle-ci. La bulle de recirculation aval est
donc "enfermée" entre la couche de cisaillement et la paroi horizontale de la marche. En outre,
cette couche de cisaillement est le siege de la formation de structures tourbillonnaires convec-
tées en aval de I’écoulement. La Section 2.4.3 s’intéresse plus en détail a cette caractéristique
de I’écoulement.

Le nombre de Reynolds Rej associé a ce type d’écoulement est basé sur la hauteur de

marche H (en m) et est défini comme suit :

UoH

14

ReH =

(2.4)

Uy et v représentent respectivement la vitesse incidente en m.s~! et la viscosité cinématique en

m2.s~ L

2.4.2 Tourbillon de pied de marche

La bulle de recirculation se développant au pied de la marche a fait I’objet de nombreuses
études visant a évaluer ses dimensions [51, 48, 11]. La distance Lp a la marche, a laquelle
la couche limite incidente décolle varie entre 0.8 et 1.27H. L’écoulement recolle ensuite a
la paroi verticale de la marche a une hauteur A, comprise entre 0.5H et 0.65H suivant les
études. Les dimensions du tourbillon de pied de marche semblent ne présenter qu’une faible
dépendance aux parametres de I’écoulement incident. En effet, bien que les auteurs considerent
une large gamme de nombre de Reynolds pour leurs études, les dimensions de la bulle ne varient
que tres peu et semblent étre plutdt sensibles a la hauteur H de la marche. D’autres auteurs
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évaluent numériquement [1, 58] ou expérimentalement [15] les dimensions de ce tourbillon et
les trouvent également contenues dans ces intervalles.

2.4.3 Bulle de recirculation aval

Par interaction avec le droit de la marche, 1’écoulement subit un deuxieme décollement,
accélere puis recolle plus en aval. Il se forme ainsi, une deuxieme bulle de recirculation qui
va interagir avec I’écoulement extérieur, donnant lieu a la formation d’une couche de mélange
juste au-dessus de celle-ci. Le Tableau 2.1 présente les dimensions de cette bulle mesurées par
différents auteurs. Il ressort de toutes ces études une certaine disparité des résultats puisque
I’écoulement recolle a la paroi entre 2H et 4,7H apres le droit de la marche suivant les auteurs.
Aucun consensus n’existe cependant sur 1’identification d’un parametre spécifique expliquant
les différentes dimensions de longueur de recirculation trouvées, bien que le nombre de Rey-
nolds Rey ainsi que le rapport % aient été mis en avant a titre d’explication. En effet, ce rapport
semble €tre inversement proportionnel a la longueur de recirculation L. Sherry et al. [72] et
Hattori et al. [32] ont discuté ce dernier point. D’autres auteurs ont évalué les dimensions de
cette bulle [42, 7, 15, 48]. La hauteur de la bulle de recirculation est elle peu variable puisque
suivant les auteurs, Hg est mesuré entre 0,5H et 0,8H.

Bessis [11] | Jiet al. [42] | Moss et al. [61] | Awasthi et al. [7]
H (mm) 30 0.53*%) 76 58.3
Rey 7.69.10* 25.9.10° 4.6.10* 10.6.10%
Lg 4H 5.68H 47H 42H
Hp 0,5H 0.8H
Etude Expé. Num. Expé. Expé.

TABLE 2.1 — Caractéristiques principales de la bulle de recirculation aval suivant les auteurs.

Farabee et al. [26] examinent 1’écoulement en interaction avec une marche montante pré-
sentant un rapport % égal 2 2.4 et un nombre de Reynolds égale a 21.10%. Des mesures de
fluctuations de pression en paroi sont effectuées dans la direction longitudinale de 1’écoule-
ment. Un maximum sur le niveau des spectres est trouvé dans la région des basses fréquences,
pour un nombre de Strouhal S; = 0,03. Un autre maximum est trouvé proche du point de re-
collement de la bulle a .S, = % = (, 15. En aval du recollement, les niveaux de fluctuations
diminuent jusqu’a atteindre les niveaux mesurés en amont de la marche. Les fluctuations basses
fréquences mises en évidence par Farabee et al. [26] proviennent respectivement du battement
lent de la couche de mélange (flapping a .S; = 0.03) et du lacher quasi-périodique de tourbillons
de la bulle de recirculation (shedding a S; = 0.15). D’ailleurs ce battement de la couche de mé-
lange provoque des fluctuations lentes de la position de recollement sur la marche. Kiya et al.
[44, 45] (St =0,12 et 0,6), Bessis et al. [11] (S; = 0,1 et 0,65) ainsi que Cherry [16] (S; = 0,1 et
0,7) constatent également la présence de ces deux mécanismes dans I’écoulement. Le caractere
instationnaire de 1’écoulement en aval de la marche est donc globalement piloté par ces deux

phénomenes aérodynamiques.
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2.4.4 Bruit lié a ’écoulement de marche montante

Becker et al. [10] notent un rayonnement acoustique large bande du bruit de marche mon-
tante. Les nombres de Reynolds considérés pour cette étude sont compris entre 8.10° et 2.4.10%,
pour une marche de hauteur 7 = 30 mm. La bande de fréquence caractéristique d’émergence
de ce bruit par rapport a un bruit de couche limite est la bande [1kHz-10kHz] (Figure 2.16).
Largeau [47] (Rey = 5.1.10%, H =30 mm), Leclercq et al. [51] (Rey = 14-10%, H = 50mm)
et Bessis [11] (Rey = 7.69 - 10*, h = 30mm) observent un rayonnement large bande respec-
tivement sur les bandes [0.4kHz-4.8kHz],[0-2.5kHz] et [0.5-4kHz]. Ainsi, au vu des disparités
constatées sur la bande de fréquence caractéristique du bruit de marche montante, peut-on sug-
gérer que cette bande de fréquence est tres dépendante de la qualité de la soufflerie mais aussi
des caractéristiques de I’écoulement incident et des dimensions de la marche.
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FIGURE 2.16 — DSP acoustique en champ loitain du bruit de marche montante par rapport au
bruit de couche limite. D’apres Becker et al. [10] (2005)

Plusieurs études numériques sont effectuées visant a prédire le bruit lié a 1’écoulement de
marche montante [1, 57, 5]. Un champ acoustique de nature dipolaire est systématiquement ob-
tenu dans les moyennes fréquences. Le lien entre le rayonnement acoustique et le phénomene
de laché tourbillonnaire est mis en avant afin d’expliquer ce mécanisme dipolaire [1]. Becker
et al. [10] effectuent un calcul LES et mettent en lumiere le caractere directif du rayonnement
acoustique. Les dipdles sont orientés dans la direction de 1’écoulement. Margnat [57] met en
place un calcul DNS sur une plaque épaisse et a partir des résultats obtenus, montre que la gé-
nération du bruit se produit au moment du lacher de tourbillons dans la couche de cisaillement.
Becker et al. [10] effectuent des calculs de cohérence entre des fluctuations de pression pa-
riétale en amont de la marche et des mesures de champ acoustique en champ lointain. Un haut
niveau de cohérence est ainsi trouvé, ce qui leurs permet d’avancer au contraire de Margnat [57]
I’hypothese de sources acoustiques globalement localisées au niveau du tourbillon de pied de
marche. Fischer [28] a montré en adaptant les algorithmes d’antennerie, la présence de sources
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aéroacoustiques de type intermittentes, au niveau des deux bulles de recirculation, contribuant
au bruit rayonné en champ lointain. Une source intermittente est par ailleurs caractérisée par
une émission acoustique tres énergétique localisée dans le temps et ayant une contribution im-
portante au bruit rayonné en champ lointain.

Doolan et al. [24] analysent le bruit rayonné par une couche limite turbulente interagissant
avec une marche montante et descendante de formes rectangulaire et triangulaire. Ces marches
sont immergées dans la couche limite. Les auteurs consideérent la marche comme une source
compacte (la longueur de la marche est bien plus faible que la longueur d’onde d’émission
acoustique) avec un rayonnement acoustique dans les directions longitudinales et transversales
de I’écoulement. Ce résultat differe de celui avancé par Becker et al. [10]. Les auteurs avancent
de plus I’'importance de la forme de la marche dans I’émission acoustique en comparant le bruit
généré par la marche triangulaire et rectangulaire. La marche rectangulaire génere plus de bruit
que la marche triangulaire. Les auteurs interpretent ces résultats en avangant les caractéristiques
de la turbulence en amont de la marche, celles-ci étant différentes pour les deux types de marche.

Bessis [11] étudie la transmission acoustique a travers des vitrages de différentes épais-
seur, dans un modele d’habitacle automobile (caisson anéchoique) en utilisant I’écoulement de
marche montante comme source de bruit aéroacoustique. Un calcul de DSP a permis d’identi-
fier une bande de fréquence caractéristique de ce type de bruit ([0.5 kHz-5 kHz]) dans le caisson
anéchoique. L auteur tente d’établir un lien entre les structures cohérentes de I’écoulement et
la pression acoustique dans ce caisson. L’étude a été effectuée en deux temps. Tout d’abord, un
calcul de corrélations entre des fluctuations de vitesse mesurées dans 1’écoulement et la pres-
sion pariétale est effectué. Ces corrélations ont permis de confirmer le réle prépondérant du
lacher tourbillonnaire dans I’excitation de la paroi vitrée. La signature de ce phénomene aéro-
dynamique sur le bruit intérieur est également retrouvée a I’aide d’un calcul de cohérence entre
la pression pariétale en aval de la vitre et la pression acoustique dans le caisson. Ensuite, le
lien entre les fluctuations de vitesse dans I’écoulement et la pression acoustique est effectuée.
Les corrélations vitesse-pression acoustique extérieure suggerent la présence de sources acous-
tiques dans la couche de cisaillement. Par contre, en calculant les corrélations vitesse-pression
acoustique intérieure, 1’auteur ne parvient pas a confirmer la présence de ces sources dans cette
région de 1’écoulement. Une explication est avancée, a savoir que ce manque de corrélation est
expliqué par la réponse vibroacoustique de la vitre (coincidence et résonance).

2.5 Conclusion

Lors de son déplacement, un véhicule automobile interagit avec un écoulement turbulent
modulant en amplitude le bruit a I’intérieur de I’habitacle. Deux contributions a 1’instationna-
rité de I’écoulement sont identifiées. Globalement, I’instationnarté provenant de la turbulence
réelle (vent latéral, sillage des autres véhicules, arbres...) interagit avec ’instationnarité des
structures tourbillonnaires se développant autour du véhicule. Ces structures tourbillonnaires
associées aux décollements de couche limite sont générées par 1’interaction de I’écoulement
avec les nombreuses irrégularités géométriques du véhicule. La zone du montant de baie est la

-08-



Synthese bibliographique

zone critique de I’écoulement puisque son lien avec la modulation du bruit intérieur est établie.
Un mécanisme de source dipolaire (loi d’évolution du bruit en U$) est associé au bruit aérody-
namique dans 1’habitacle. En outre, ce bruit émerge en haute fréquence, principalement sur les
bandes de tiers d’octave au-dela de 4kHz. La transmission du bruit dans ’habitacle se produit
moyennant des mécanismes vibro-acoustiques complexes (résonance,coincidence). Plusieurs
méthodes de génération de turbulence ont été présentées. A défaut de reproduire fidelement la
turbulence réelle, ces méthodes permettent d’effectuer des mesures aérodynamiques et acous-
tiques dans un cadre répétable et avec une certaine maitrise des conditions d’apparitions du
phénomene étudié.

Afin de pouvoir étudier la physique du probleme présenté, 1’écoulement de marche mon-
tante, choisi comme modele d’écoulement se rapprochant de I’écoulement de montant de baie a
ensuite été présenté. L’ écoulement de marche montante est un modele d’écoulement typique des
écoulements se développant autour d’un véhicule automobile. En effet, ce type d’écoulement
met en jeu un décollement de couche limite suivi du développement de structures aérodyna-
miques tourbillonnaires. L’écoulement dans la zone du montant de baie suit également cette
topologie bien que son caractere tridimensionnel soit beaucoup plus marqué.

La topologie moyenne de cet écoulement est composée de deux structures aérodynamiques
décollées : une en amont de la marche, le tourbillon de pied de marche, et une en aval de la
marche, la bulle de recirculation aval. La premiere structure se forme suite au décollement de la
couche limite incidente sujette au fort gradient de pression adverse imposée par la géométrie de
la marche. La deuxieme structure se forme suite au deuxieéme décollement de 1’écoulement au
droit de la marche. La premiere structure recolle sur la face verticale de la marche alors que la
deuxieme recolle plus loin en aval de la marche. Une couche de cisaillement se forme au-dessus
de cette deuxieme bulle de recirculation par interaction avec I’écoulement extérieur.

L’instationnarité de 1’écoulement est globalement dominée par ces deux bulles de recircu-
lations. La bulle de recirculation amont est de maniere intermittente soumise a un phénomene
d’éjection de fluide au-dessus de la marche. La bulle recirculation aval est soumise a deux ex-
citations quasi-périodiques définies par un nombre de Strouhal caractéristique : le battement de
la couche de mélange (flapping) et le lacher tourbillonnaire (shedding). Les principales sources
aéroacoustiques sont générées au niveau des zones fortement instationnaires, a savoir en amont
de la marche, au niveau du droit de la marche mais aussi dans la couche de mélange.

Le chapitre suivant est dévolu a la présentation détaillée du montage expérimental, des outils
métrologiques et d’analyse utilisés dans cette these.
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Chapitre 3

Montage expérimental, outils de mesure et
d’analyse

Ce chapitre se propose d’exposer les moyens expérimentaux ainsi que les outils d’analyse
utilisés afin de mener a bien ce travail de these. Les essais ont été réalisés dans la soufflerie
anéchoique BETI (Bruit - Environnement - Transport - Ingénierie) de I'institut PPRIME, qu’il
convient de présenter dans un premier temps (Section 3.1). Les caractéristiques aérodynamique
et acoustique de la veine d’essai y sont détaillées. Le montage expérimental utilisé afin d’étudier
la transmission des fluctuations de bruit dans un modele d’habitacle automobile est ensuite
présenté dans la section 3.2. Le choix des éléments constitutifs de ce montage expérimental
est justifié. L’ensemble des moyens métrologiques utilisés est présenté dans la section 3.3. On
détaille en particulier les mesures synchronisées vitesse-pression pariétale et vitesse-pression
acoustique car elles constituent le moyen d’investigation principal de la these. L’exploitation
des données acquises est effectuée a I’aide d’outils et de méthodes d’analyses que 1’on présente
dans la section 3.4. Enfin, le chapitre est terminé par une courte conclusion.

3.1 Soufflerie BETI

La soufflerie anéchoique BETI de I’institut PPRIME est basée sur le campus de 1’université
de Poitiers. C’est une soufflerie subsonique fonctionnant par aspiration, de type Eiffel, c’est-a-
dire en circuit semi-ouvert. Elle se compose des éléments suivants :

. une chambre de tranquillisation servant a assurer 1’uniformité ainsi que la stationnarité de
I’écoulement moyen a I’approche du convergent a 1’aide d’un filtre en nid d’abeille placé
en amont de celle-ci ;

. un convergent accélérant I’écoulement jusqu’a la section de sortie de la soufflerie. Le
rapport de contraction (rapport section d’entrée/section de sortie) est de 10;

. une veine d’essai libre de dimensions 0.7x0.7 m?, située dans une chambre anéchoique
(ou cellule d’essai). Les conditions de champ libre sont assurées a 1’aide des nombreux
diedres disposés sur les parois de la chambre ;
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- un collecteur permettant de diriger I’écoulement vers I’extérieur de la cellule d’essai. Le
volume est de 90 m? ;

. un divergent servant a ralentir I’écoulement ;

- un silencieux afin de limiter la propagation des ondes acoustiques provenant du groupe
moto-ventilateur en direction de la veine d’essai. L’atténuation du bruit est de 1’ordre de
50dB;

. un groupe moto-ventilateur de 75 kW. La commande de la vitesse de rotation du ventila-
teur se fait par un variateur permettant ainsi d’atteindre une vitesse maximale d’écoule-
ment de 60 m.s~!

Afin d’effectuer des mesures de caractérisation aérodynamique de la soufflerie, une prise
de pression nozzle et une prise de pression plenum sont disposées respectivement proche de
la section de sortie du convergent et dans la chambre anéchoique. Une prise de pression de
référence est positionnée dans la chambre de tranquilisation afin d’effectuer des mesures de
vitesse d’écoulement. De plus, un robot 3-axes est a disposition afin de manipuler différents
moyens de mesures (tube de Pitot, sonde anémométrique fil chaud ...). Enfin, on défini f.,,s le
parametre de contrdle de la soufflerie. Il s’agit de la fréquence de consigne du variateur. Dans
la suite les caractéristiques aérodynamique et acoustique de la veine d’essai sont exposées.

3.1.1 Caractéristiques aérodynamiques

Les caractéristiques aérodynamiques de la soufflerie sont présentées dans cette section. Afin
de caractériser la turbulence de 1’écoulement proche de la paroi (plancher de la soufflerie),
des mesures de profil de vitesse par anémométrie fil chaud ont été réalisées pour des vitesses
d’écoulement de 30, 40 et 50 m.s~* dans une configuration de veine vide (i.e. sans la marche) a
une distance de 0.3 m de la section de sortie de la soufflerie. La zone de 1’écoulement proche de
cette paroi est appelée couche limite. Les caractéristiques de cette couche limite sont résumées
dans le Tableau 3.1. Les parametres tels que 1’épaisseur de couche limite ¢, les épaisseurs de
déplacement 9, et de quantité de mouvement d, ont été calculés en mm a partir de ces mesures.
Le facteur de forme H ; défini par le rapport g—; vaut pour les trois vitesses d’analyse 1.2 environ,
ce qui représente une valeur caractéristique des couches limites turbulentes.

0(x) (mm) | 01(x) (mm) | dp(x) (mm) | Hy
Up=30m.s"! 13.5 1.67 1.34 1.24
Up=40m.s"! 16 1.93 1.55 1.24
Up=50m.s"" 21 2.38 1.93 1.23

TABLE 3.1 — Caractéristiques de la couche limite en mm pour différentes vitesses d’écoulement
Uy (30, 40 et 50 m.s~ 1) mesurées a 0.3 m de la section de sortie de la soufflerie. Les parametres
d, 01, 92 et H correspondent respectivement a I’épaisseur de couche limite, aux épaisseurs de
déplacement et de quantité de mouvement ainsi qu’au facteur de forme.
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A T’aide de ces méme mesures, des profils de taux de turbulence ont été tracés. On trouve
des valeurs de taux de turbulence strictement inférieures a 0.5% au centre de la veine, ce qui
soutient le fait que 1’écoulement en sortie du convergent soit considéré comme "propre".

3.1.2 Caractéristiques acoustiques

Les caractéristiques acoustiques de la soufflerie sont évaluées en mesurant le bruit de fond
généré par celle-ci, c’est-a-dire pour une configuration de veine vide. On place un microphone
1.20 m au-dessus du plancher de la soufflerie. Les vitesse d’écoulement considérées sont U
= 30 (courbe bleue), 40 (courbe noir), 50 m.s~! (courbe rouge). Les densités spectrales de
puissance (DSP) calculées sont présentées sur la Figure 3.1. Un niveau de bruit inférieur a 50
dB est globalement noté au-dela de 300 Hz. En deca de cette fréquence, le niveau de bruit de
fond est jugé trop important pour considérer que la soufflerie soit anéchoique. Ceci est dii a la
taille des diedres fixés sur les parois de la chambre sourde qui ne permettent pas d’absorber les
basses fréquences. Ainsi, dans la suite du manuscrit, les spectres de pression acoustique seront
tracés pour la gamme de fréquence [300 - 10000] Hz.

_ -1
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_ | |
U0 =40m.s
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DSP - en dB (ref. 4.10 *° Pa?/Hz)
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FIGURE 3.1 — Densité spectrale de puissance en dB du bruit de fond de la soufflerie anéchoique
BETI pour trois vitesses incidentes : 30 m.s~! (courbe bleue), 40 m.s™! (courbe noir) et 50
m.s~! (courbe rouge). Les DSP sont calculés dans une configuration de veine vide.

3.2 Montage expérimental

Afin d’étudier expérimentalement la transmission des fluctuations de bruit dans un habi-
tacle automobile, on congoit un dispositif expérimental générant un écoulement de type marche
montante dont la vitesse incidente est modulée par un volet placé en sortie du convergent. Un
modele de vitrage automobile (vitre) est utilis€ pour étudier la transmission acoustique dans
un modele d’habitacle automobile (caisson anéchoique). Cette section présente et détaille les
principales caractéristiques des différents composants de cette maquette expérimentale.
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3.2.1 Configuration d’écoulement

La configuration d’écoulement utilisée dans ce travail de these modélise la source de bruit
aérodynamique rayonnant dans un habitacle automobile. Il s’agit de I’écoulement de marche
montante, qui a fait I’objet d’une synthese bibliographique dans le deuxieme chapitre. On choi-
sit une marche montante droite de hauteur H = 0.03 m et placée a 0.34 m de la section de sortie
du convergent. Le point d’intersection entre le plan de symétrie de la marche et le bord inférieur
de celle-ci représente 1’origine du repere choisi pour I’ensemble des travaux de la these (Figure
3.2).

Le coefficient de blocage C), de la maquette défini par I’expression
Cy =4 (3.1

est approximativement de 0,04. S, correspond a la section de la veine et S, a la section de la
marche. Ce parametre permet de caractériser la contraction de la veine d’essai due a la présence
de la marche dans I’écoulement.

Le rapport d’aspect 17, de la maquette défini par 1’expression

é, (3.2)
est d’environ 23.3. [ correspond a la section de I’envergure de la marche exposée a 1’écoule-
ment, soit 0.7 m (¢.e. la largeur de la section de sortie du convergent). Largeau [47] préconise
un rapport d’aspect de 10 au minimum afin de conserver le caractere quasi-bidimensionnel
de I’écoulement. Toutefois, notons que méme avec un rapport d’aspect supérieur a 10, la quasi-
bidimensionalité de I’écoulement n’est assurée que sur une section de I’envergure. De plus, I’en-
vergure de la marche est volontairement prise supérieure a la largeur de la section du convergent
afin de limiter la déviation de 1’écoulement sur les cotés de la maquette, portant 1’envergure
réelle de la marche a 1.2 m. En aval de celle-ci, une plaque inclinée est fixée afin d’accompa-
gner I’écoulement jusqu’a hauteur du plancher de la soufflerie.

R, =

Enfin, conformément aux résultats de caractérisation aérodynamique de la soufflerie BETI
présentée en Section 3.1.2, le rapport 6/H vaut 0.53. On note donc une émergence de la marche
sur la couche limite incidente.

3.2.2 Générateur d’instationnarité de I’écoulement incident

Afin de générer une modulation de la vitesse incidente dans la veine d’essai, un volet fixé au
niveau de la sortie du convergent est utilisé. Cette modulation de la vitesse incidente est générée
par obstruction de la section de sortie du convergent. Le blocage de cette section est de 1’ordre
de 17%. Les Figures 3.3.a et 3.3.b montrent respectivement la disposition de ce volet dans la
soufflerie ainsi que le bras de maniement qui I’accompagne.
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FIGURE 3.2 — Ecoulement de marche montante dans la soufflerie BETI

Un potentiometre est utilisé afin de connaitre I’évolution temporelle de I’angle de fermeture
de ce volet. La section fixe du potentiometre est fixée sur le convergent de la veine alors que la
section mobile est fixée au volet. Apres calibration, on obtient I’angle de déplacement du volet
en mesurant la variation de la résistance entre la section mobile et une borne fixe. Par ailleurs,
afin d’effectuer des mesures aérodynamiques et acoustiques en configuration statique, un ca-
dran est utilisé afin de figer le volet en des positions angulaires déterminées. Un trou tous les
10° est percé dans ce cadran afin d’y faire passer une tige servant effectivement a fixer le volet.
La Figure 3.3.a illustre la fixation de ces dispositifs sur le volet. La convention utilisée pour les
différentes positions du volet est présentée sur la Figure 3.3.c.

Il avait été initialement prévu que le maniement du volet se fasse de maniere automatique
en implémentant un actionneur commandé par une loi de commande instationnaire. Cependant,
il n’a pas été possible de trouver un moteur respectant les contraintes imposées par le cahier
des charges, en particulier la vitesse de rotation du volet. Il fut donc décidé de ne considérer
uniquement que trois types de mouvements élémentaires du volet : le mouvement de fermeture,
d’ouverture et de « burst » (une fermeture suivie d’une ouverture rapide) par action manuelle.
Des procédures spécifiques visant a évaluer la répétabilité de ces mouvements sont décrites dans
le chapitre 5.
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Bras de maniement du volet Cadran de mesure de I'angle

Capteur d'angle Tige de fixation de I'angle

(a)

0° : volet ouvert

©

FIGURE 3.3 — (a) Générateur d’instationnarité de 1’écoulement incident dans la soufflerie BETI
accompagné de (b) son bras de maniement, des dispositifs de mesure de 1’angle de fermeture et
de fixation de cet angle pour effectuer des mesures en configuration statique. (c¢) La convention
angle/position utilisée est également présentée.

3.2.3 Vitre

La transmission des fluctuations de bruit est modélisée par une vitre d’épaisseur 2 mm pla-
cée en aval de la marche montante juste au-dessus du caisson anéchoique (Figure 3.2). Cette
vitre est collée sur la section supérieure du caisson et est de dimensions (L,,L,) = (0.46,0.2) m
dans le repere (X,Y). Les parametres mécaniques de ce matériau sont comme suit : un module
d’Young E de 69 Gpa, un coefficient de Poisson v de 0.25 et une masse volumique de 2500
kg.m~3. Cette vitre posseéde une fréquence critique liée au phénomene de coincidence acous-
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tique. Cette fréquence critique est déterminée théoriquement et vaut 5.7 kHz [11].

Afin de retrouver expérimentalement cette fréquence critique, on compare deux spectres de
bruit mesurés dans le caisson anéchoique (Figure 3.4), fermé d’une part par un plateau doté
d’une vitre (courbe rouge) et d’autre part par une plaque rigide (courbe bleue). La vitesse de
I’écoulement est de 54 m.s~!. Les spectres obtenus sont exposés sur la Figure 3.4. L’écart
constaté (suivant les fréquences) entre les deux configurations permet de mettre en évidence
le caractere singulier de la transmission acoustique sur la bande de fréquence 5-8 kHz. En effet,
la différence d’énergie acoustique transmise dans le caisson entre la vitre et la paroi rigide,
augmente significativement dans cette bande de fréquence. L’ ordre de grandeur de la fréquence
critique théorique est donc retrouvé puisqu’elle est comprise dans la bande de fréquence mise en
évidence expérimentalement. Pour les fréquences inférieures a la fréquence critique les niveaux
acoustiques sont similaires entre la configuration "plaque rigide" et la configuration "plateau
vitré" sauf en basse fréquence (i.e., en dessous de 1.5 kHz).

50

— Vitre
20 AN —— Plaque rigide | |

30

20

10

DSP - en dB (ref. 4.10 *° Pa?/Hz)

10° 10*
Fréquence (Hz)
FIGURE 3.4 — Comparaison entre les DSP de bruit transmis dans le caisson anéchoique par une
plaque rigide (courbe bleue) et une vitre (courbe rouge). La vitesse d’écoulement est de Uy =
54 m.s7L.

3.2.4 Caisson anéchoique

Afin d’effectuer des mesures de transmission acoustique, un caisson anéchoique est utilisé.
Il s’agit d’une structure en forme de parallélépipede possédant des parois en bois d’épaisseur 3
cm. Le caractere anéchoique de ce caisson est assuré a 1’aide d’un traitement acoustique de ces
parois par de la mousse de polyuréthane d’épaisseur 0.05 m. Un schéma du caisson est présentée
sur la Figure 3.5 détaillant ses dimensions ainsi que la position des 3 microphones positionnés
en son sein. L’objectif de ce caisson anéchoique est d’isoler dans un volume d’écoute unique-
ment le bruit transmis par la vitre.

La Figure 3.6.a montre I’emplacement du caisson sous la veine d’essai. Celui-ci est situé
sur un chassis métallique qui est lui-méme directement lié au sol. La Figure 3.6.b) met en avant
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le traitement acoustique des parois du caisson a 1’aide de la mousse précédemment évoquée.

5cm 46 cm 10 cm

68 cm

> '
hal Ll

73 cm

-
P>

A

104 cm

FIGURE 3.5 — Schéma du caisson anéchoique (détaillant ses dimensions) utilisé pour les me-
sures de bruit intérieur avec la position des microphones.

(a) (b)

FIGURE 3.6 — Caisson anéchoique dans la soufflerie BETT : (a) vue extérieure ; (b) vue intérieur.

Bessis [11] a réalisé des essais en salle réverbérante afin de caractériser 1’isolation acous-
tique du caisson. L’auteur montre que le bruit lié a la soufflerie n’émerge que pour des fré-
quences inférieures 2 3 kHz pour une vitesse égale ou supérieure a 40 m.s~*. En dessous de
cette vitesse, le bruit électronique constitue le facteur limitant pour les mesures.

Afin d’évaluer la performance du traitement acoustique des parois du caisson, Bessis [11]
a mesuré des temps de réverbération pour les trois microphones placées dans celui-ci pour plu-
sieurs bandes de tiers d’octave. L’ auteur trouve qu’en dessous de 700 Hz, le caisson n’est pas
anéchoique (un temps de réverbération de I’ordre du dixieme de seconde est trouvé). Ce ré-
sultat montre par ailleurs la difficulté de se défaire des modes de cavité. Au-dela de 700 Hz,
le temps de réverbération est homogene dans le caisson et vaut 0,04 s, ce qui est de I’ordre de
grandeurs des temps de réverbération mesurés dans des véhicules automobiles. On dispose donc
d’un caisson qui n’est pas strictement anéchoique mais dont la capacité a absorber les sons dans
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FIGURE 3.7 — DSP de pression acoustique pour différentes positions de mesure dans le caisson :
vitesse d’écoulement Uy = 40 m.s~*

les moyennes et hautes fréquences a été démontré. Il s’agit de la gamme de fréquence qui nous
intéresse pour cette these.

La Figure 3.7 présente les DSP de bruit mesuré dans le caisson par les trois microphones
pour une vitesse d’écoulement de 40 m.s~!. Une diminution du niveau acoustique est globa-
lement observée en s’éloignant de la vitre, soit du microphone 1 a 3. Ce résultat montre donc
qu’il existe une décroissance du bruit lorsque 1’on s’éloigne de la source.

3.3 Meétrologie

Les outils métrologiques utilisés au cours de cette étude ont pour but de mesurer les gran-
deurs suivantes :

. la vitesse de I’écoulement (Particle Image Velocimetry, Time-Resolved Particle Image Ve-
locimetry)

. la pression pariétale (capteurs de pression déportés)

- la pression acoustique (mesures microphoniques)

3.3.1 Vélocimétrie par images de particules (PIV, TR-PIV)

La Vélocimétrie par Images de Particules (dont I’abréviation en anglais est PIV) est une
méthode optique performante de visualisation des écoulements en mécanique des fluides. Elle
permet en particulier d’effectuer une mesure non intrusive des champs de vitesse instantanés de
I’écoulement considéré (vitesse et direction) afin d’en connaitre la dynamique.

Dans le cadre de cette étude, les champs de vitesses moyens sont obtenus par la méthode

de PIV classique dite 2D-2C (2 Dimensions 2 Composantes) permettant de connaitre les deux
composantes du champ de vitesse dans un plan, mais aussi via la méthode de PIV résolue en
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temps appelée TR-PIV, qui permet d’atteindre des fréquences d’échantillonnage importantes.
On détaille par la suite, la mise en ceuvre pratique de ces deux techniques de mesure, le traite-
ment des images acquises ainsi que les configurations de mesure.

Mise en ceuvre des mesures de champ de vitesse

La PIV permet a partir de I’ensemencement d’un fluide en mouvement par des traceurs, de
connaitre la dynamique de 1’écoulement a tout instant de la mesure. On suggere par ceci que
les traceurs suivent fidelement le mouvement du fluide. Ce fluide est lui-méme illuminé par une
source laser permettant de visualiser le mouvement des traceurs. On précise que le choix de
ces traceurs doit respecter deux impératifs contradictoires, a savoir une taille de particules suf-
fisamment petites afin de ne pas perturber 1I’écoulement et une taille suffisamment grande afin
de diffuser correctement la lumiere. Ce compromis est trouvé avec la vaporisation d’une fumée
de spectacle présentant des particules de diametres avoisinant le micrometre. La concentration
ainsi que la répartition homogene dans 1’écoulement sont également des impératifs afin d’ob-
tenir un champ de vitesse fiable. Une caméra numérique enregistre en deux instants successifs
la position de ces traceurs et fournit -apres un traitement que I’on explique dans la suite- la
distance parcourue par ceux-ci. Les vitesses des traceurs sont ensuite obtenues en évaluant le
rapport entre cette distance et le temps écoulé entre deux images.

Le laser utilisé afin d’illuminer les traceurs dans le plan de mesure est de forte puissance. 1l
s’agit d’un laser Nd-Yag (acronyme de Neodymium-doped Yttrium Aluminium Garnet) possé-
dant deux cavités d’une puissance de 120 mJ chacune. La longueur d’onde de la lumiere émise
est de 532 nm. La nappe lumineuse générée par le laser possede une épaisseur de 1 a 2 mm.
Lorsque la position des traceurs est enregistrée, le laser émet de tres breves impulsions d’une
durée 7 égale a 10 ns. Chacune des deux cavités émet une impulsion de maniere a générer des
doublets d’images séparées entre elles de At. Ces deux impulsions sont associées a une paire
d’images qui sera séparée de la paire d’image suivante d’une durée AT. Ce temps définit la
fréquence d’échantillonnage f. = ﬁ. Celle-ci est de 7 Hz pour les mesures de PIV effectuées.

L’acquisition des images PIV est réalisée a 1’aide de deux caméras CCD (acronyme de
Charged-Coupled Device) pilotées par le logiciel Davis développé par LaVision. Une mire
d’étalonnage est utilisée afin d’étalonner les caméras selon un protocole interne au logiciel.
Une photo du plan de mesure permet d’associer une longueur en metre a une distance en pixel.
Le principe général du traitement des images est présenté dans la suite.

Traitement des images

Les images sont découpées en fenétres d’interrogation. Un calcul d’intercorrélation basé sur
la transformée de Fourier spatiale est réalisé entre les fenétres de 1’image associée au temps ¢
et celles de I’'image associée au temps ¢ + At. Le pic de d’intercorrélation ainsi trouvé permet
d’évaluer le déplacement des particules. Ce calcul se veut donc €tre un estimateur de la probabi-
lité la plus élevée du déplacement de ces particules. La taille de ces fenétres est ensuite réduite
de maniere itérative afin d’augmenter la précision de I’évaluation du déplacement. Le recou-
vrement entre ces différentes fenétres permet également d’affiner le calcul de ce déplacement.
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Apres application de I’étalonnage et connaissant le temps écoulé entre les deux impulsions la-
ser, on peut alors évaluer le champ de vitesse instantané dans le plan de mesure. On précise
qu'un masque est définit au niveau de la marche afin d’empécher le logiciel d’effectuer des
calculs non physiques.

La méthode de calcul itérative est une méthode de corrélation appelée multi-passes qui (dans
la présente étude) a été effectuée a partir de tailles de fenétre d’interrogation de 64*64 pixel?
jusqu’a 16*16 pixel?, soit 4 passes. Les fenétres d’interrogation sont des petits rectangles com-
posant les images enregistrées. Un taux de recouvrement de 50 % dans chaque direction est

appliqué.

Le retrait des vecteurs non physiques constitue la principale difficulté du traitement des
images. Ces vecteurs trouvent généralement leur source dans la réflexion de la lumiere sur les
parois de la marche, mais aussi dans la possible répartition inhomogene de I’ensemencement.
Les effets de réflexion de la lumiere sur les parois sont atténués en appliquant un produit de
couleur noire sur celles-ci. Les effets résiduels de cette réflexion sont également réduits en
soustrayant une image de fond.

On note toutefois que les mesures précédemment évoquées afin de diminuer le nombre de
faux vecteurs ne sont généralement pas suffisantes. On a recourt a un autre critere de rejet des
vecteurs basé sur le calcul d’intercorralation. Le rapport du pic d’intercorrélation sur le bruit doit
étre supérieur a une valeur seuil qui est généralement comprise entre 1,2 et 1,5. Une derniere
étape de validation des vecteurs consiste a comparer chaque vecteur par rapport a ses voisins
(continuité de la vitesse).

Spécificités liées a la technique de PIV résolue en temps (TR-PIV)

La TR-PIV a été utilisée dans cette these afin de lier la dynamique de 1’écoulement autour de
la marche a I’excitation pariétale d’une part, et de localiser les zones de 1’écoulement qui sont
liées a la transmission des fluctuations de bruit dans le caisson. Le principe de la PIV résolue
en temps est identique a la PIV classique a I’exception de la fréquence d’acquisition qui est
elle plus élevée. La cadence d’acquisition des images étant plus élevées, il convient néanmoins
d’adapter le matériel de mesure a cette nouvelle contrainte. Ainsi, un laser Pegasus est utilisée
afin d’illuminer les traceurs. Deux caméras CCD haute fréquence de type High-Speed Cameras
développées par Lavision sont utilisées pour 1’acquisition des images. Les parametres d’acqui-
sition utilisés sont les suivants : 70 000 images et 3.5 secondes d’acquisition. La méthode de
corrélation des images a été effectuée a partir de tailles de fenétre d’interrogation de 64*64
pixel? jusqu’a 12*12 pixel?, soit 4 passes, avec un taux de recouvrement de 50 % dans chaque
direction. La résolution spatiale des champs de vitesse dans chaque direction est de 0.8 mm.

Lutilisation de cet outil métrologique présente des limitations qui seront évoquées dans
le dernier chapitre de la these. Il s’agit d’une part du phénomene de repliement spectral et
d’autre part de I'effet de filtrage induit par le moyennage spatial lié a la taille des fenétres
d’interrogation.
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Synchronisation des mesures de vitesse et de pression

Des mesures couplées vitesse-pression pariétale et vitesse-pression acoustique ont été réalisées
afin d’établir un lien temporel entre la dynamique de 1’écoulement et le champ de pression pa-
riétale d’une part et avec le champ acoustique intérieur d’autre part. Pour ce faire, un signal
témoin (en Volt) est acquis a la méme fréquence d’acquisition que les autres grandeurs mesu-
rées. Pour chaque impulsion des cavités du laser, un créneau est généré sur le signal témoin.
L’ensemble de ces créneaux permet de situer dans le temps et par rapport aux autres grandeurs
mesurées, chacune des acquisitions d’image de la caméra.

Configuration des essais PIV et TR-PIV

Trois campagnes de mesure ont été nécessaires tout au long de cette these. La premiere cam-
pagne PIV effectuée en début de these, avait pour but d’obtenir des champs moyens de vitesse
dans des plans verticaux et horizontaux en configuration "volet ouvert", afin de caractériser
I’écoulement moyen. La deuxieme campagne PIV visait a évaluer I’effet du mouvement du vo-
let sur I’écoulement proche de la marche en considérant des plans verticaux uniquement. Les
résultats de ces deux campagnes de mesure sont présentés dans le chapitre 4.

Lors de la troisieme campagne d’essai, des acquisitions couplées de pression (pariétale et
acoustique) et de vitesse ont été effectuées lors du mouvement du volet, a I’aide de la technique
de mesure TR-PIV. Le plan de mesure considéré est un plan vertical disposé dans le plan de
symétrie de la marche. L’ensemble des mesures a été réalisé avec une vitesse d’écoulement
de 40 m.s~!. Pour chacun des mouvements élémentaires du volet, c’est-a-dire une fermeture,
une ouverture et un « burst », une acquisition synchronisée de pression pariétale et de vitesse
puis de pression acoustique et de vitesse est considérée, soit 6 configurations. Les acquisitions
séparées vitesse-pression pariétale et vitesse-pression acoustique se justifient par le fait que lors
des mesures de pression pariétale la vitre doit €tre retirée afin de placer une plaque instrumentée.
Le temps d’acquisition des mesures de vitesse et de pression sont respectivement de 3.5 s et 10
S.

3.3.2 Mesure de pression pariétale

Les mesures de pression pariétale permettent de caractériser le chargement aérodynamique
en paroi en amont et en aval de la marche. Le choix du type de technologie de capteur dépend
du phénomene physique a étudier et en particulier de la gamme de fréquence d’intérét. La syn-
these bibliographique présentée dans le premier chapitre montre que la géne associée au bruit
d’origine aérodynamique dans les applications automobiles est plutdt haute fréquence, ce qui
implique que les phénomenes aérodynamiques générateurs sont hautes fréquences également.
En particulier les bandes de tiers d’octave 4, 6.3 et 8 kHz ont été mises en avant par Oettle [64].
On choisit en conséquence des microphones de pression déportés pour effectuer les mesures.
En effet, ces derniers possédent une bande passante allant de 20 Hz a 10 kHz et autorisent donc
la caractérisation des fluctuations de pression pariétale dans les hautes fréquences.
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Description du matériel de mesure

Deux types de microphones sont utilisés afin de mesurer la pression instationnaire. En amont
de la marche, on utilise des microphones 1/4 de pouce de marque PCB alimentées en ICP (Inte-
grated Circuit Piezoelectric). La bande passante de ces microphones s’étend de 20 Hz a 20 kHz.
En aval de la marche, des capsules 1/4 de pouce de marque Panasonic alimentées également
en ICP ont été utilisées. La bande passante s’étend également de 20 Hz a 20 kHz. Le niveau
maximal mesurable par le microphone est de I’ordre de 140 dB.

FIGURE 3.8 — Photographie des prises de pression sous la plaque instrumentée.

La Figure 3.8 présente une photographie de la disposition de ces prises de pression sous
la plaque instrumentée. Chaque du microphone est relié a la plaque instrumentée par un insert
lui méme fixé au bout d’un tube de PVC de longueur de 15 cm. Le diametre de I’insert est
de 0.9 mm. Le recours a cet insert permet de limiter le moyennage spatial des fluctuations
de pression localisées sur la surface du capteur. On obtient ainsi une mesure quasi-ponctuelle
du champ de pression. Le systtme de mesure est composé d’'une membrane placée au fond
d’une cavité présentant des trous servant a égaliser la pression a ’intérieur de cette cavité a la
pression extérieure. Ainsi, le systeme de mesure n’est sensible qu’aux fluctuations de pression
autour de la moyenne (la section moyenne du champ de pression est filtrée par égalisation de
pression). Ce filtrage induit par la conception du capteur, rend difficile la mesure dans la région
des basses fréquences. Cet effet n’est cependant pas problématique dans le cadre de cette these
puisque seules les hautes fréquences du signal mesuré sont étudiées dans le cadre du bruit
aérodynamique. Enfin, les éventuelles réflexions générées par le tuyau PVC sont en section
atténuées en ajoutant une terminaison anéchoique au systeme de mesure.

Etalonnage des capteurs de pression pariétale

Le déport du microphone de mesure par rapport a la paroi génere des effets qu’il est important
de prendre en compte afin d’obtenir une mesure fiable de la pression fluctuante. On note en
particulier un retard li€ au temps de propagation des ondes de pression entre 1’orifice des inserts
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et la cavité de mesure du capteur. De plus, des effets de résonance apparaissent dans le tube
faisant le lien entre I’insert et la cavité de mesure. Il convient donc de corriger en gain et en
phase les signaux acquis par le systeme d’acquisition. L’ étape d’étalonnage permet par ailleurs
de vérifier le bon fonctionnement des capteurs ainsi que leurs bandes passantes. L’étalonnage
est effectué selon la procédure décrite par Bessis [11] et Fischer [28].

Une fois 1’étalonnage effectué, on peut corriger dans le domaine temporel ou fréquentiel
les signaux expérimentaux. Pour la présente étude, on effectue la correction dans le domaine
temporel. Celle-ci consiste en un produit de convolution du signal expérimental par la réponse
impulsionnelle obtenue pendant 1’étape d’étalonnage des capteurs. Celle-ci est différente pour
chaque capteur. Ainsi, a I’aide de la procédure d’étalonnage le signal de tension acquis en volt
est converti en un signal de pression en pascal.

Configuration expérimentale

Les prises de pression utilisées lors des essais sont disposées suivant le schéma exposé sur
la Figure 3.9. Cette configuration propose d’évaluer 1I’évolution du niveau de fluctuation de
pression pariétale dans la direction longitudinale de I’écoulement a mi-envergure. Le maillage
des prises de pression sur la plaque instrumentée n’est pas constant puisque jusqu’a 64 apres
le bord de la marche, celles-ci sont disposées tous les 0,5H alors qu’au-dela de cette distance
la distance entre les prises de pression est élevée a 2H puis 3H. On justifie cette configuration
par la volonté de décrire plus finement la zone située sous la zone de recirculation en terme
d’évolution du niveau de fluctuation de la pression pariétale. C’est avec cette configuration de
disposition des prises de pression que les mesures synchronisées ont été réalisées. Par ailleurs,
trois prises de pression sont disposées en amont de la marche, respectivement a -5.63H, -3.63
et -1,63H a mi-envergure de la marche pour I’ensemble des configurations. Les capteurs sont
donc régulierement espacés de 2 H.

3.3.3 Mesure du champ acoustique intérieur et extérieur

Les champs acoustiques intérieur et extérieur sont caractérisés a 1’aide microphones de
mesure. On utilise dans le caisson trois microphones omnidirectionnels 1/2 pouce type 40AF
champ libre de marque G.R.A.S. reliés a des préamplificateurs 1/4 de pouce type 26AC 200V.
Pour le champ acoustique extérieur, on utilise des préamplificateurs 1/2 pouce 01 dB (200V).
Le microphone extérieur est situé 1.2 m au-dessus de 1’origine du repere de 1’étude dans le plan
de symétrie de la marche (Figure 3.2).

L’ensemble des microphones possede une sensibilité de 50 mV/F,. La réponse plate en
fréquence des microphones permet -au contraire des microphones utilisés pour les mesures de
pression pariétale- sur la bande passante concernée d’étalonner ceux-ci avec un "pistonphone".
Cette bande passante s’étend de 10 Hz a 20 kHz. Enfin, le systeme d’acquisition utilisé pour les
mesures fut de marque ETEP ou National Instrument (NI) suivant le nombre de voies néces-
saires. En effet, le systtme ETEP fournit 32 voies ce qui le rend indispensable pour les mesures
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FIGURE 3.9 — Emplacement des prises de pression sur la plaque instrumentée (vue de dessus).
Le parametre a correspond a la distance a la marche du capteur numéro 3 alors que le parametre
c correspond au recouvrement de la marche sur le plancher inférieur de la soufflerie.

de pression pariétale et les mesures couplées. En revanche, lors des campagnes exclusivement
dédiées a I’acoustique, le systeme NI a été utilisé. Celui-ci fournit 7 voies.

3.4 Indicateur de fluctuation

Afin de caractériser la modulation d’amplitude du bruit intérieur liée a la variation rapide
de vitesse incidente induite par le mouvement du volet, un indicateur temporel de fluctuation
de I’énergie de pression acoustique est défini. Il s’agit d’évaluer dans une fenétre glissante le
moment d’ordre 2 du signal acoustique acquis a I’intérieur du caisson placé sous la vitre (le
microphone 1 est utilisé a cet égard). Par ailleurs, cet indicateur est également utilis€ pour
caractériser les fluctuations énergétiques des signaux de pression pariétale et de vitesse. Le
principe de cet indicateur est tout d’abord présenté en section 3.4.1. Une étude paramétrique
est présentée en section 3.4.2, visant a définir les parametres de calcul qui seront utilisés pour
I’application de I’indicateur. Celui-ci est ensuite appliqué a deux types de signaux synthétisés :
un signal aléatoire p(¢) modulé par une gaussienne d’une part, puis deux signaux aléatoires vy ()
et vy(t) présentant respectivement un saut de valeur moyenne et un saut de valeur moyenne
accompagné d’une modulation d’amplitude instantanée du signal d’autre part. Le signal p(t)
modélise un signal de pression acoustique alors que les signaux vy (t) et vy(t) modélisent un
signal de vitesse. L’objectif est de montrer qu’il est effectivement possible de caractériser la
modulation d’amplitude du signal large bande p(t) tout en retrouvant la fonction modulante
a1 (t) de ce signal mais aussi de montrer que le saut de valeur moyenne des signaux de vitesse
v1(t) et vo(t) n’affecte pas la validité de I’indicateur.
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3.4.1 Présentation de I’indicateur de fluctuation

Dans cette étude, on utilise un indicateur temporel (noté ¢, (¢)) qui permet de caractériser
les fluctuations temporelles de 1’énergie du signal x(¢) (dont le spectre est a large bande) conte-
nue dans une bande de tiers d’octave donnée. Cet indicateur (défini ci-dessous) réalise a court
terme le calcul du moment d’ordre 2 (ou valeur efficace) du signal fluctuant z(¢) considéré et
préalablement filtré dans une bande de tiers d’octave donnée :

t+AT/2
x(t') —z)2d (3.3)
AT / AT/2 7

Cet indicateur peut-étre de maniere indifférente appliqué a un signal de pression pariétale ou
acoustique mais aussi de vitesse. Le calcul est effectué pour une fenétre temporelle de durée
AT =T,,/n, T, =0.1 s étant I’ordre de grandeur du temps de fermeture du volet ; c’est sur cette
durée qu’il y a la plus forte variation de vitesse. L’entier n désigne un nombre par lequel on
divise la valeur 7}, afin d’obtenir la taille de la fenétre temporelle. Cet entier est défini dans la
simulation présentée en Section 3.4.2. On utilisera dans 1’étude un taux de recouvrement de 90
% pour les fenétres temporelles. La valeur de ¢, (t) est affectée au centre du bloc de moyennage.
L’indicateur est par ailleurs calculé en dB pour les signaux de pression acoustique et pariétale.

Dans les chapitres 4 et 5, cet indicateur sera utilisé pour caractériser les signaux de pression
pariétale et acoustique dans une configuration statique du volet. L’indicateur ¢,(t) est alors
moyenné temporellement, le temps d’intégration étant de 30 secondes. On I’appellera alors :
indicateur statique de fluctuation de pression pariétale noté m ou de pression acoustique,

noté (ba( ). Dans I’étude, I’opérateur de moyenne temporelle est symbolisé par la notation ""

Le filtrage des signaux par bande de tiers d’octave est effectué selon la norme ANSI S1.1-
1986 pour les bandes 4 kHz, 6.3 kHz et 8 kHz, celles-ci étant considérées comme pertinentes
pour caractériser le bruit aérodynamique (cf. Oettle [64] et Lindener et al. [54]). Il s’agit d’un
filtre de Butterworth d’ordre 2NV avec /N = 3. Cet indicateur est dans la suite appliqué aux deux
types de signaux synthétisés.

3.4.2 Simulations

Dans le but d’évaluer la capacité de I’indicateur précédemment défini a caractériser la mo-
dulation d’amplitude d’un signal large bande, deux modeles de signal sont utilisés. Ces deux
modeles sont définis respectivement comme suit :

p(t) = ap(t)Gy (1), (3.4)

v(t) = a(t)G,(t) + b(t), (3.5)

ou p(t) et v(t) sont respectivement des modeles de signaux de pression acoustique et de vitesse.
Les fonctions a,(t) et a(t) sont des fonctions modulantes et G,(t) et G,(t) des bruits gaus-
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siens. La fonction b(¢) permet de modéliser un saut de valeur moyenne. Ces parametres sont
définis précisément dans la suite de cette section. Le but est d’estimer les fonctions modulantes
(a(t),a,(t)) en calculant I’indicateur ¢(¢).

Simulation d’un signal de pression

On souhaite simuler un modele de signal de pression acoustique représentant celui qui est ac-
quis dans le caisson lors d’une variation rapide de vitesse incidente induite par le maniement du
volet. Il s’agit d’appliquer et de valider le choix des parametres de calcul pour I’indicateur pré-
cédemment présenté. Pour cela, on génere un signal large bande stationnaire de type gaussien
modulé par une fonction gaussienne. La fonction gaussienne est choisie afin de simuler la mo-
dulation d’amplitude générée par un mouvement de « burst » du volet, celui-ci étant composé
d’une fermeture puis d’une ouverture. Ainsi, on suppose en pratique que le bruit mesuré p(t)
subit, a I’instar de la vitesse incidente, une augmentation d’énergie suivie d’un retour a I’état
initial. Ce signal s’écrit sous la forme de I’Eq. (3.4) avec une fonction modulante a,(t) centrée
ent/T,, =0 (Figure 3.10.a) et multipliée par un bruit gaussien noté G,(¢) de moyenne nulle et
d’écart-type o, €gale a 0.05 (valeur proche de celles obtenues en conditions expérimentales).
Le signal ainsi construit est noté p(t). Pour rappel, le parametre 7}, correspond a une échelle de
temps caractéristique de variation de la vitesse incidente lors de la phase de fermeture du volet
qui compose le mouvement de « burst ». Cette échelle temporelle est par ailleurs équivalente
au temps de fermeture du volet. Lors de 1’étude physique présentée aux chapitres 5 et 6, il a été
fixé 2 0.1 s. Lexpression du signal gaussien a,,(¢) est la suivante :

—(t —t)?

ay(t) = 1+ Aexp( 52

), (3.6)
ou A et 0, sont deux parametres a définir de maniere a ce que le signal synthétisé soit fidele
au signal mesuré dans le caisson. Le parametre A conditionne la hausse de niveau acoustique
générée alors que o, conditionne la largeur a mi-hauteur de la gaussienne, et donc 1’échelle
temporelle de variation du bruit.

La sur-vitesse générée par le mouvement de fermeture du volet lors des essais, produit ap-
proximativement une augmentation de 3 dB de bruit dans le caisson, ce qui entraine A = 0.42.
Par ailleurs, on souhaite que la largeur a mi-hauteur de la gaussienne soit égale a 1’échelle
temporelle de variation de la vitesse incidente. Pour cela, on définit I’équation suivante : 7;,, =
20m+/2In(2). Cette équation est satisfaite pour o, = 0.04. La Figure 3.10.b présente le signal
ainsi synthétisé.

Enfin, le coefficient correctif & permet de comparer I’indicateur ¢, a la fonction modulante
a,(t) qu’il permet d’estimer aprés conversion en dB, et s’écrit comme suit :

oG
ky = 20l0g10(5"") 3.7)
ref
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FIGURE 3.10 — Signal synthétisé : a) fonction modulante gaussienne a,(t) b) signal synthétisé
p(t).

ou og, , correspond a I’écart-type du bruit G, filtré par bande de tiers d’octave et P,y au seuil
d’audibilité. £, vaut en pratique approximativement 39.6 dB.

Résultats

La Figure 3.11 montre les résultats fournis par I’indicateur ¢,(¢) appliqué au modele de signal
de pression acoustique p(t) pour différents rapports % compris entre 0.1 et 1. Le taux de re-
couvrement est de 90%. La fonction modulante a,(t) en dB corrigée d’une constante k égale &
39.6 dB est également tracée. Pour les cas a) et b) la taille de la fenétre de calcul de I’indicateur
est respectivement dix fois et deux fois plus petite que le temps de fermeture du volet. Pour le
cas c) la taille de cette fenétre de calcul est équivalente au temps de fermeture du volet.

La hausse du bruit prévue par le calcul est globalement retrouvée avec 1’indicateur présenté
sur les Figures 3.11.a), 3.11.b) et 3.11.c) soit pour des rapports %—g égales 2 0.1, 0.5 et 1. La
valeur % = 0.1 a été choisie dans la suite de 1’étude. Elle présente des fluctuations haute fré-
quence pnllus importantes, mais une procédure de moyennage d’ensemble (plusieurs réalisations)
présentée en chapitre 5 permettra de limiter I’amplitude des fluctuations. Le choix % =05a
été écarté car il s’est avéré qu’il induisait en pratique des fluctuations lentes ambigiie;, suscep-
tibles d’étre confondues avec des fluctuations de bruit. Le cas c) n’est également pas retenu
car le moyennage induit par la taille de la fenétre de calcul est trop important (AT = T,,,) bien
qu’il soit possible de retrouver I’amplitude maximale de la fonction modulante a,(t) a I’aide de
I’important taux de recouvrement utilisé. Au final, les parametres choisis pour caractériser la

modulation d’amplitude des signaux physiques étudiés sont les suivants : % = 0.1 et un taux
de recouvrement de 90%.
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FIGURE 3.11 — Comparaison entre I’indicateur ¢, (t) appliqué au modele de signal de pression
acoustique p(t) et la fonction modulante a,(t) (en dB) du signal p(t) corrigée d’une constante
k, = 39.5 dB, pour différentes valeurs du rapport % :(a) %—3: =0,1;(b) %—Tf =0,5;(c) % =1.11
s’agit du rapport entre la taille de la fenétre de calcul AT" de I’indicateur et I’ordre de grandeur
du temps de fermeture du volet 7},,. Ainsi, pour les cas de figure a) et b) la taille de la fenétre
de calcul est respectivement dix fois et deux fois plus petite que le temps de fermeture du volet.
Concernant le cas de figure c), AT est équivalent a 7;,,. Comme définit en Section 3.4.1 le taux
de recouvrement est de 90%.
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Simulation d’un signal de vitesse : saut de valeur moyenne

L’ objectif est ici de simuler un modele de signal de vitesse acquis a I’aide de la Vélocimétrie
par Images de Particules (PIV) lors d’une variation rapide de la vitesse incidente induite par le
maniement du volet, afin d’appliquer et de valider sur ce type de signal, I’'indicateur défini en
section 3.4.1. En effet, contrairement aux signaux de pression, les signaux de vitesse présentent
la particularité de voir leur valeur moyenne a court-terme varier au cours du temps, ce qui en
pratique décrit une fluctuation temporelle de la vitesse incidente Uj. Il est ainsi utile d’évaluer
I’effet de cette particularité sur la validité de I’indicateur. Pour cette étude numérique U, vaut
40 m.s~! comme pour I’étude physique présentée au chapitre 6.

Afin de simuler ce signal de vitesse, on utilise un signal large bande stationnaire gaussien
G, (t) d’écart-type o, égal a 0.2 et de moyenne nulle. La valeur de o, est choisie afin que
le taux de turbulence soit égal a 0.5%, celui-ci étant caractéristique des valeurs retrouvées au
niveau de la sortie du convergent de la soufflerie. Puis, dans le but de simuler un saut de valeur
moyenne, une fonction rectangle de largeur 2*7;, est utilisée. Pour rappel, 7}, correspond a
I’échelle temporelle de variation de la vitesse incidente et vaut 0.1 s. On choisit 2*7;,,, soit deux
fois le temps caractéristique de mouvement du volet, afin de simuler une fermeture suivi d’une
ouverture de celui-ci. Une variation instantanée de vitesse moyenne Uj est ainsi générée, ce qui
n’est pas réaliste mais fournit un modele d’augmentation tres rapide de la vitesse incidente.

Les modeles de signaux de vitesse vy (¢) et vy(¢) construits sont ainsi définis comme suit :

v1(t) = [Uy + AUrector,, ()] + G,(t) (3.8)

vo(t) = [Up + AUrectar, (V)] + G, (1)[1 + arectar, (1)], (3.9

rectr, (t) correspond a la fonction porte, qui associe a tout nombre réel une image nulle sauf
pour I’intervalle [-7;,, T;,,] ol son image vaut 1. Ainsi, deux cas de figures sont considérés : le
premier cas traite d’un signal aléatoire v, (t) présentant un saut de valeur moyenne AU alors
que le deuxiéme cas traite d’un signal aléatoire vo(t) présentant un saut de valeur moyenne
accompagné d’une augmentation du taux de turbulence (parametre «v). L’étude séparée de ces
deux cas permet d’évaluer séparément 1’effet de la variation de vitesse moyenne et de 1’aug-
mentation du taux de turbulence sur I’indicateur. Le saut de vitesse AU choisi est de I’ordre de
6 % soit 2.4 m.s~ . Cette valeur correspond a la variation de vitesse incidente générée lorsque
I’on ferme le volet dans la soufflerie. Le taux de turbulence est évalué en considérant le rapport
entre "écart-type des signaux vy () et vo(t) et leurs vitesses moyennes respectives. On souhaite
pour le signal vy(t) générer une augmentation du taux de turbulence de 0.5% a 2% (ce qui est
observé en pratique). Ainsi, afin de respecter cette condition, la constante « vaut 3.2. La Figure
3.12 montre les signaux ainsi construits. Ceux-ci sont centrés autour de ¢ /7, = 0.

Enfin, le coefficient correctif £, permet de comparer les indicateurs ¢,,, et ¢, a leurs fonc-
tions modulantes respectives. Celui-ci s’écrit comme suit :
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FIGURE 3.12 — Signal synthétisé : a) vy (t) b) v,(t)

ky = 20l0g10((§/0”’f) (3.10)

ref

ouog, , correspond a I’écart-type du bruit G, filtré par bande de tiers d’octave et V..y a 1 m.s~ .
k, vaut en pratique approximativement -28.3 dB.

Résultats

Les résultats obtenus apres application de 1’indicateur sur les signaux v;(t) et vy(t) sont pré-
sentés sur les Figures 3.13.a et 3.13.b. Les parametres de calcul (i.e. % = 10 et le taux de
recouvrement de 90%) présentés dans la section précédente sont ici utilisés. La Figure 3.13.a
montre que ’indicateur ¢,, (t) est sensible aux transitions qui générent des hautes fréquences.
Ces transitions sont localisées aux temps t/7T,, = -1 et t/T,, = 1. Pour rappel, le saut de va-
leur moyenne est effectué a 1’aide d’une fonction porte qui est en pratique non réaliste. Ainsi,
ces sauts de I'indicateur ne seront pas retrouvés dans le cas d’un signal de vitesse réel. Par
ailleurs, sur la Figure 3.13.b on note que lorsque le saut de vitesse moyenne s’accompagne
d’une variation du taux de turbulence de 0.5 a 2%, I’indicateur ¢,, () le met en évidence par
une augmentation de niveau d’approximativement 10 dB. Ceci indique d’une part que 1’indica-
teur n’est pas sensible aux variations d’énergie moyenne du signal étudié et d’autre part que seul
une variation de 1’écart-type (et donc du taux de turbulence) a court terme influe sur la valeur
de I’indicateur. Ce résultat est important puisqu’il permet de valider 1’utilisation de I’indicateur
pour des signaux présentant une variation continue de vitesse moyenne comme les signaux de
vitesse fournis par la technique de mesure TR-PIV. C’était le but recherché.

Enfin, concernant le cas o = 3.2 (Figure 3.13.b)), on note que I’indicateur parvient a correc-

tement localiser dans le temps les deux variations instantanées de taux de turbulence, lesquelles
se produisent a ¢t/ 7, =-lett/T,, = 1.
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FIGURE 3.13 — Comparaison entre 1’indicateur de fluctuation appliqué aux modeles de signaux
de vitesse vy (t) et vo(t) et la fonction 1 + arectar,, (t) (en dB), corrigée d’une constante k, =
-28.3dB, pour: (a) a =0; (b) a =3.2.

3.5 Synthese du chapitre

Les divers moyens expérimentaux utilisés lors de cette these ont été présentés lors de ce
chapitre. Chaque section du montage expérimental a été choisie afin de pouvoir étudier expéri-
mentalement le phénomene d’intérét : la transmission des fluctuations de bruit dans un modele
d’habitacle automobile. Une configuration d’écoulement de marche montante sert de modele
d’écoulement décollé et de source acoustique rayonnant dans un caisson anéchoique servant a
modéliser un habitable automobile. La transmission du bruit est modélisée par une vitre fixée en
aval de la marche juste au-dessus du caisson. Un générateur d’instationnarité de 1’écoulement
incident manié manuellement est fixé au niveau du convergent de la veine afin de générer une
modulation maitrisée de la vitesse incidente dans la veine d’essai.

Les outils métrologiques mis en ceuvre ont été présentés. Les mesures synchronisées vitesse-
pression sont effectuées afin de lier la dynamique de I’écoulement autour de la marche au char-
gement aérodynamique de la paroi et de localiser les zones de 1’écoulement qui sont liées aux
fluctuations de bruit percu dans le caisson.

Les résultats qui seront présentées dans le dernier chapitre de la thése sont obtenus en se ba-
sant sur les indicateurs de fluctuation présentés en fin de chapitre. Les bandes de tiers d’octave
4, 6,3 et 8 kHz sont privilégiées conformément a ce qui a été exposé dans la synthese bibliogra-
phique.

Le chapitre 4 présente une caractérisation aérodynamique et acoustique du montage en
configuration statique du volet.
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Chapitre 4

Qualification aérodynamique et acoustique
du montage expérimental

Ce chapitre présente une synthese des résultats expérimentaux obtenus en configuration sta-
tique du générateur d’instationnarité - i.e. "volet ouvert" et "volet fermé". Ces deux positions
du volet correspondent aux deux états statiques entre lesquels les champ aérodynamique et
acoustique vont évoluer. Il est ainsi trés important de correctement caractériser tant du point
vue aérodynamique que du point de vue acoustique ces deux états. La transition rapide entre
ces derniers sera discutée dans les chapitres 5 et 6. On caractérise tout d’abord le champ aé-
rodynamique du montage expérimental (Sections 4.1 et 4.2) ainsi que la signature acoustique
moyenne de 1’écoulement dans le caisson anéchoique (Section 4.3). La structuration aérodyna-
mique moyenne bien connue de ce type d’écoulement permettra de comparer les résultats ob-
tenus a ceux de la littérature. L’ensemble des résultats présentés dans les Sections 4.1 a 4.3 est
obtenu pour une vitesse d’écoulement Uy égale a 40 m.s~! avec le générateur d’instationnarité
en position "volet ouvert". Dans une quatrieme section, une €tude paramétrique est considérée
afin d’évaluer I’effet de la position du volet sur ces résultats. On termine ce chapitre par une
breve synthese (Section 4.4).

4.1 Ecoulement a mi-envergure

On se propose dans cette section de présenter les principales caractéristiques de I’écoule-
ment moyen dans un plan vertical situé a mi-envergure de la marche, en effectuant une analyse
statistique des champs de vitesse et des fluctuations de pression en paroi. On compare les résul-
tats obtenus avec ceux de la littérature. Ceux-ci sont présentés uniquement a mi-envergure de la
marche car I’écoulement moyen est jugé bidimensionnel selon des résultats obtenus apres ana-
lyse des statistiques du champ de vitesse en envergure et du chargement aérodynamique pariétal
en aval de la marche, que I’on présente en annexe dans ce manuscrit (Annexe A).
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4.1.1 Champs moyens de vitesse

L’analyse du champ de vitesse est ici séparée en trois sections. On présente tout d’abord les
principales caractéristiques du tourbillon de pied de marche puis celles de la bulle de recircula-
tion en aval de celle-ci. L’effet de la vitesse est enfin évalué dans une troisieéme section.

-2

0 0
X(mm)

(b)

FIGURE 4.1 — Champs moyens de vitesses en m.s~* dans un plan vertical situé & mi-envergure
de la marche pour Uy =40 m.s ™!, soit R, = 7.69 .10* en configuration "volet ouvert" : (a) norme
du champ de vitesse moyenne et les lignes de courant (b) norme du champ de vitesse RMS.

Tourbillon de pied de marche

Les champs de vitesse obtenus par mesure PIV dans un plan vertical disposé a mi-envergure
de la marche sont présentés sur la Figure 4.1 pour une vitesse d’écoulement Uy de 40 m.s™*
(R, = 7.69 .10%). 1l s’agit de la norme du champ de vitesse moyenne (Figure 4.1.a) ainsi que
de la norme du champ de vitesse RMS (Figure 4.1.b) obtenus en configuration "volet ouvert".
Le terme "RMS" (Root Mean Square) fait ici référence a la valeur efficace et sera utilisée dans
la suite pour caractériser les fluctuations de vitesse. On trace également les lignes de courant !
de I’écoulement moyen sur la Figure 4.1.a. Les résultats laissent clairement apparaitre le dé-
collement de la couche limite a I’approche du front de la marche, avec pour conséquence la
formation d’une bulle de recirculation au pied de celle-ci. Les lignes de courant tracées sur les
champs permettent d’évaluer la longueur de décollement a approximativement Lp = 30 mm,
soit /. On évalue le recollement de I’écoulement sur le front de la marche a approximativement
h, =23 mm, soit 0.76 H. La longueur de décollement mesurée est globalement en bon accord
avec les résultats de la littérature. Cependant, on note une légere différence avec la longueur
de décollement mesurée par Bessis [11] (1.2H) bien qu’il utilise une marche de hauteur simi-
laire et un nombre de Reynolds identique (R, = 7.69.10%). Cette différence s’explique par la
sensibilité de cette longueur aux conditions expérimentales et aux caractéristiques de la couche

1. II s’agit en fait de pseudos-lignes de courant car elles ne sont obtenues qu’a partir de deux composantes du
champ de vitesse.
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limite incidente. En effet, Bessis [11] utilise une veine d’essai semi-guidée et un écoulement
dont la couche limite possede une épaisseur de 11 mm, au contraire de la présente étude qui est
effectuée dans une veine d’essai ouverte avec un écoulement dont la couche limite posséde une
épaisseur de 16 mm. Cette mesure est effectuée a 30 cm de la section de sortie du convergent.
La hauteur de recollement h,. est 1égerement supérieure aux résultats de la littérature puisque
cette hauteur est comprise entre 0.5H et 0.65H suivant les différents auteurs alors qu’elle est de
0.76 H pour la présente étude. Néanmoins, on ne considérera pas cet écart comme significatif.

Bulle de recirculation en aval

L’analyse des lignes de courant tracées sur la Figure 4.1.a permet de noter la forte déflexion
de I’écoulement au niveau du droit de la marche. Physiquement, un deuxieme décollement
se produit a cet endroit, générant une zone de sur-vitesse directement en aval de la marche en-
dessous de laquelle se trouve une couche de cisaillement. Cette sur-vitesse est de 1’ordre de 25%.
Par ailleurs, cette couche de cisaillement est mise en évidence sur la norme du champ de vitesse
RMS de la Figure 4.1.b. Celle-ci est identifiable par la zone de couleur rouge. L’épaisseur de
cette couche de cisaillement augmente avec 1’éloignement du bord de la marche. Dans cette zone
de I’écoulement, la moyenne quadratique du champ de vitesse fluctuant atteint 45% de la vitesse
Uy de I’écoulement. Les Figures 4.2.a et 4.2.b se concentrent plus spécifiquement sur la bulle de
recirculation en aval. On présente respectivement la norme du champ de vitesse moyenne et du
champ de vitesse RMS. Le tracé des lignes de courant permet de mettre en évidence la deuxieéme
bulle de recirculation de 1’écoulement se développant en-dessous de la couche de cisaillement.
La longueur Ly de cette bulle de recirculation est de 88 mm soit 2.93 H. La hauteur Hy de celle
bulle est de 12 mm, soit 0.4/ . Bessis [11] trouve respectivement 4/ et 0.5H pour la longueur
et la hauteur de cette bulle. On note donc une différence d’approximativement 36% avec la
longueur de recirculation mesurée par Bessis [11]. Encore une fois, cette différence peut étre
expliquée par I’épaisseur de la couche limite mesurée en amont de la marche, qui est différente
pour les deux études. Comme expliqué dans le premier chapitre, il n’existe pas de consensus sur
le ou les parametres influents sur cette longueur de recirculation. En outre, on constate, comme
mentionné précédemment, que la couche de mélange est caractérisée par un haut niveau de
fluctuations de vitesse turbulente en son sein.

Effet de la vitesse

L’effet de la vitesse incidente U sur I’écoulement moyen au pied de la marche (dont les résultats
ne sont pas présentés) est négligeable puisque les dimensions du tourbillon de pied de marche
ne varient que tres peu. On confirme ainsi que 1’écoulement moyen au pied de la marche n’est
sensible qu’a la hauteur de celle-ci, comme expliqué par plusieurs auteurs. L’augmentation de
la vitesse incidente Uy de 30 2 50 ms™! a pour effet de réduire la longueur de recirculation
moyenne de 1’écoulement en aval de la marche de 1’ordre de 20% (champs de vitesse non
montrés). Cette réduction de longueur s’explique par 1I’augmentation du niveau de fluctuation
de vitesse dans la couche de mélange forcant ainsi les lignes de courant de 1’écoulement a se
diriger vers le bas plus rapidement et donc a recoller a la paroi a une distance plus courte du bord
de la marche. La hauteur de la bulle de recirculation aval reste par ailleurs approximativement
constante. Ces résultats sont en bon accord avec ceux de la littérature. On précise enfin que
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FIGURE 4.2 — Champs moyens de vitesse en m.s~* dans un plan vertical situé & mi-envergure en
aval de la marche (marche 2 X =0 mm) pour Uy =40 m.s~ !, soit R, = 7.69 .10* en configuration
"volet ouvert" : (a) norme du champ de vitesse moyenne et lignes de courant (b) norme du
champ de vitesse RMS.

comme pour le tourbillon de pied de marche, le champ de vitesse moyen au sein de la bulle
recirculation en aval est peu sensible a I’augmentation de la vitesse incidente U.

4.1.2 Pression pariétale

[’analyse des données de pression pariétale mesurée a I’aide d’une ligne de capteurs dispo-
sée a mi-envergure de la marche est séparée en trois sections. On considere tout d’abord une
analyse spectrale de type bande fine. Ensuite, une analyse par bande de tiers d’octave est ex-
posée. L’effet de la vitesse sur les résultats est enfin présenté. L’analyse spectrale des données
est réalisée a I’aide du périodogramme de Welch [77] en évaluant les DSP de pression pariétale
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avec une résolution fréquentielle de 9.3 Hz et 281 moyennes. La fréquence d’échantillonnage
est de 51.2 kHz.

Analyse spectrale : bande fine

L’analyse spectrale de la pression pariétale mesurée a mi-envergure le long de la marche a
permis de connaitre la répartition moyenne en fréquence de I’énergie associée aux signaux de
pression pour la configuration "volet ouvert". Les Figures 4.3 (a-b) montrent les DSP calculées
respectivement en amont et en aval de la marche et notamment leurs évolutions spatiales pour
une vitesse Uy de 40 m.s~!. La Figure 4.3.c montre la cohérence calculée entre les paires de
capteurs positionnées a mi-envergure de la marche pour une prise de référence (n°9) située
proche du point de recollement moyen. La position ainsi que 1’écart entre les différents capteurs
est reporté sur les Figures 4.3 (d-e). En amont de la marche, on note globalement un plateau en
basse et moyenne fréquence jusqu’a une fréquence limite, au-dela de laquelle une décroissance
du niveau de ces fluctuations de pression est observée. Cette fréquence limite semble diminuer
a mesure que 1’on se rapproche du droit de la marche. Ainsi, il en ressort une distorsion de la
DSP, de sorte que la proximité de la marche favorise 1’augmentation du niveau énergétique des
fluctuations en basse et moyenne fréquence alors que ce méme niveau diminue dans les hautes
fréquences. Ce résultat est aussi retrouvé par Farabee et al. [26]. En aval de le marche, 1’allure
des DSP se conserve en s’éloignant du bord de la marche avec une diminution du niveau de
fluctuation plus marquée dans la région des basses fréquences. Le niveau des DSP décroit jus-
qu’a atteindre le niveau obtenu en amont de la marche.

L’analyse de la cohérence entre les paires de capteurs permet de séparer la gamme de fré-
quence en trois domaines :

. (1) - Le domaine des tres basses fréquences compris entre 0 et 100 Hz ;
. (i) - Le domaine des basses et moyennes fréquences compris entre 0,1 kHz et 2 kHz ;

. (iii) - Le domaine des hautes fréquences compris entre 2 kHz et 10 kHz.

Le domaine des tres basses fréquences n’est pas exploitable puisque comme expliqué dans
le chapitre précédent, les capteurs ne permettent pas la mesure dans cette zone du spectre. De
ce fait, il devient difficile de mettre en évidence le premier mode de 1’écoulement, a savoir le
battement de la bulle de recirculation (flapping en anglais) généralement situé en dessous de
100 Hz. On présente ainsi dans la suite uniquement les DSP de pression pariétale sur la bande
[0.1 - 10] kHz.

Le domaine des basses et moyennes fréquences ([0.1 - 2] kHz) ne laisse apparaitre qu’un
niveau tres faible (en dessous de 20%) de cohérence en amont de la marche. En aval de la
marche (Figure 4.3.d), le maximum de cohérence (paire 9/10) associé au nombre de Strouhal
0,16 correspond au deuxieme mode de 1’écoulement (section 2.4.2). On choisit volontairement
la prise 9 comme référence pour le calcul de cohérence car cette prise se situe proche du point
de recollement moyen de I’écoulement. Physiquement, ce deuxieme mode est associé au lacher
quasi-périodique de tourbillons de la bulle de recirculation (shedding en anglais). Farabee et al.
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FIGURE 4.3 — Analyse spectrale de la pression pariétale mesurée pour plusieurs capteurs de
pression disposés 2 mi-envergure le long de la marche pour Uy = 40 m.s~! en configuration
"volet ouvert" : (a) DSP en amont de la marche (b) DSP en aval de la marche (c) cohérence
en aval de la marche (d) disposition des prises de pression (e) €cart spatial entre les prises de
pression disposées en aval de la marche et 1a sonde n° 4 (disposée a 0.5H en aval de 1a marche).

[26] trouvent un nombre de Strouhal assez proche puisque qu’il est de 0.15. On note par ailleurs
que le niveau de cohérence diminue avec 1’augmentation de la distance inter-capteur, ce qui est

normal pour un phénomene convectif.

Le domaine des hautes fréquences (f > 2 kHz) montre 1’absence de cohérence spatiale
quelque soit I’écart entre les prises de pression. Ceci est vrai quelque soit la prise de référence
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choisie, que ce soit en amont et en aval de la marche.

Analyse spectrale par bande de tiers d’octave

La Figure 4.4 montre 1’évolution du coefficient de pression a mi-envergure en amont et en aval
de la marche pour différentes bandes de fréquences pour une vitesse U, d’écoulement de 40
m.s~! en configuration "volet ouvert". Dans ce but, les données de pression instationnaire ont
été filtrées sur les bandes de tiers d’octave de fréquence centrale 4 kHz, 6.3 kHz et 8 kHz puis
le coefficient de pression instationnaire C,y a été calculé comme suit :

P2(t)
¢y = JF ) (4.1)

1 2
§pair U()

ol p(t), pair et Uy désignent respectivement la pression pariétale instationnaire, la masse vo-
lumique de I’air et la vitesse incidente. On constate comme avec 1’étude spectrale effectuée
précédemment que le niveau de fluctuation des hautes fréquences diminue notablement a I’ap-
proche de la marche jusqu’a atteindre une valeur proche de zéro. Apres le passage au-dessus de
la marche, le coefficient de pression augmente pour les trois bandes de tiers d’octave jusqu’a
une valeur maximale juste avant le point de recollement moyen de la bulle de recirculation aval.
Ce maximum de fluctuation de pression se situe au niveau du capteur positionné a 75 mm du
bord de la marche, soit a environ 0,9 Lz pour la bande de tiers d’octave 4 kHz. La position de
ce maximum reste approximativement la méme suivant la bande de tiers d’octave considérée.
Apres ce maximum, le coefficient C), décroit rapidement jusqu’au niveau qui était le sien en
amont de la marche. Cherry et al. [16] ont montré que les niveaux de fluctuation mesurés en
paroi sont liés aux structures aérodynamiques convectées dans la couche de mélange.

-3
5 x10 .

—k—4kHz
—*—6.3kHz
5t —¥—8kHz

XL
.

FIGURE 4.4 — Evolution 2 mi-envergure du coefficient de pression pariétale Cy pour Uy =40
m.s~! en configuration "volet ouvert". Les signaux sont filtrés par bande de tiers d’octave pour
des fréquences centrales f. égales a 4, 6.3 et 8 kHz. La longueur de recirculation Ly vaut 88
mm.
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Effet de la vitesse

L’effet de la vitesse sur la DSP de pression pariétale proche du point de recollement moyen
est évalué sur la Figure 4.5.a. Comme attendu, on note une augmentation globale du niveau du
spectre avec 1’augmentation de la vitesse. Par ailleurs, la fréquence caractéristique du lacher
tourbillonnaire se déplace avec 1’augmentation de la vitesse comme on peut le voir sur le cal-
cul de cohérence présenté sur la Figure 4.5.b. Le nombre de Strouhal associé a ce phénomene
convectif est de 0.16 comme mentionné précédemment.

Le déphasage entre deux capteurs proches du point de recollement moyen est présenté sur
la Figure 4.5.c pour les trois vitesses d’analyse. Celui-ci évolue linéairement avec la fréquence
pour chacune des vitesses : d’ou la superposition en Strouhal. Ainsi, la vitesse de convection
des grandes structures définie par U, = Af 2rAL/Ax vaut 19.1 m.s~! pour Uy = 30 m.s™ !,
25.5 m.s~! pour Uy =40 m.s™! et 2 31.9 m.s~! pour Uy = 50 m.s~!. Ainsi, le rapport U./U, se

conserve et vaut approximativement 0.6.

4.2 Champ acoustique dans le caisson anéchoique

Les caractéristiques acoustiques de 1I’écoulement de marche montante sont présentées dans
cette section. L’analyse spectrale des données de pression acoustique a permis de caractériser
I’émission acoustique de 1’écoulement en champ lointain ainsi que le bruit transmis dans le
caisson (section 4.2.1). L’effet de la vitesse est ensuite évalué en Section 4.2.2. Dans cette
section, 1’analyse spectrale des données est réalisée a 1’aide du périodogramme de Welch [77]
en évaluant les DSP de pression acoustique avec une résolution fréquentielle de 9.3 Hz et 281
moyennes. La fréquence d’échantillonnage est de 51.2 kHz.

4.2.1 Mise en évidence du bruit de marche montante

Les DSP des champs acoustiques extérieur (Figure 4.6.a) et intérieur (Figure 4.6.b) sont
présentées en Figure 4.6 pour deux configurations d’écoulement : I’écoulement de marche
montante et I’écoulement autour de la marche carénée. Le volet est en position ouverte et la
vitesse d’écoulement U, est de 40 m.s~!. La caréne placée en amont de la marche sert a sup-
primer I’angle de la marche et donc le décollement de couche limite généré au pied de celle-ci.
L’ écoulement ainsi généré se rapproche d’une configuration de couche limite. On peut par cette
comparaison caractériser en fréquence la contribution acoustique de 1’écoulement de marche
montante. Dans le cas du champ acoustique extérieur, les deux spectres présentent un carac-
tere large bande avec un niveau équivalent sur la gamme [300 - 800] Hz. Au-dela de 800 Hz
et jusqu’a 10 kHz le bruit de marche montante émerge clairement, surtout dans les moyennes
fréquences (émergence de 10 a 15 dB). Bien que I’étendue de la gamme de fréquence caracté-
ristique du bruit de marche montante différe suivant les auteurs, on peut dire que les résultats
présentés ci-dessus sont en bon accord avec les résultats de littérature. En effet, pour I’ensemble
des auteurs (par exemple Bessis [11], Largeau [47], Fischer [28], Becker et al. [10] et Leclercq
et al. [51]), le bruit de marche montante émerge dans les moyennes et hautes fréquences. Les
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FIGURE 4.5 — Effet de la vitesse sur la (a) DSP, (b) la cohérence (c) le déphasage tous deux
calculés entre deux capteurs disposés proches du point de recollement moyen en configuration
"volet ouvert". Les longueurs de recirculation Ly pour Uy égal a 30, 40 et 50 m.s~! valent
respectivement 98, 88 et 78 mm.

différences constatées sur 1’étendue de cette gamme de fréquence caractéristique du bruit de
marche montante peuvent étre attribuées aux différences de nombre de Reynolds mais relevent
plutot de la qualité de la soufflerie anéchoique utilisée. En outre, des "bosses" sont notées sur
les spectres. Il s’agit vraisemblablement d’un effet d’interférence d a la réflexion des ondes
acoustiques sur les parois du montage expérimental. Cet effet est atténué dans le cas du champ
acoustique intérieur. Finez [27] a relevé un effet d’interférence similaire dans le cadre de I’étude
de bruit de bord de fuite a large bande d’une grille d’aubes linéaire.

Dans le cas du champ acoustique intérieur, le spectre de bruit de marche montante émerge
sur toute la gamme de fréquence d’étude a savoir [0.3 - 10] kHz, mais en particulier dans la
région des moyennes fréquences. L’émergence du bruit de marche montante est donc supérieure
(10 a 20 dB) dans le caisson que dans le champ extérieur. A titre d’explication, on peut avancer
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FIGURE 4.6 — Comparaison des DSP de bruit généré par I’écoulement de marche montante
et I’écoulement autour d’une marche carénée pour les champs acoustiques (a) extérieur et (b)
intérieur (i.e. dans le caisson) pour une vitesse d’écoulement Uy de 40 m.s~! en configuration
"volet ouvert". On utilise le microphone 1 pour caractériser le champ acoustique intérieur.

le fait que le bruit de la soufflerie est plus atténuée que la contribution de la marche.

4.2.2 Effet de la vitesse et mécanisme de rayonnement acoustique

Les Figures 4.7.a et 4.7.b mettent en évidence I’effet de la vitesse sur les spectres de bruit
en bande fine obtenus respectivement pour les champs acoustiques extérieur et intérieur. On
note une conservation de ’allure des spectres avec la vitesse dans les deux cas. Les Figures
4.7.c et 4.7.d montrent les spectres obtenus avec une normalisation U$. Cette loi en puissance
6 est associée au mécanisme de rayonnement acoustique dipolaire, celui-ci étant généralement
associé aux fluctuations de forces aérodynamiques sur une surface rigide [35]. Dans la présente
étude, il s agit de fluctuations de forces aérodynamiques induites par I’ activité instationnaire des
deux bulles de recirculation de 1’écoulement. Les spectres calculés pour le champ acoustique
extérieur se confondent relativement bien, ce qui tend a confirmer la nature dipolaire du bruit aé-
roacoustique externe. Il en est de méme pour le champ acoustique intérieur en basse fréquences
(i.e pour f < 1 kHz) mais ce n’est plus le cas pour les fréquences supérieures. Ce comportement
peut étre attribué a la présence de la vitre en aval de la marche et aux mécanismes vibroacous-
tiques qui tendent a complexifier le transfert d’énergie acoustique dans le caisson. Les spectres
en tiers d’octave présentés sur les Figures 4.7.e et 4.7.f permettent d’émettre les mémes conclu-
sions que pour les spectres obtenus avec une étude en bande fine.

Apres avoir évalué la répartition spectrale du bruit associé a I’écoulement de marche mon-
tante, on considere dans la suite une approche globale afin d’obtenir une courbe d’évolution
du bruit en fonction de la vitesse incidente U,. La quantité acoustique considérée est un niveau
acoustique global intégré entre 300 et 10 kHz : on la nomme Lg”t pour le bruit intérieur et Lgmt
pour le bruit extérieur. Ces courbes sont présentées sur la Figure 4.8 pour le volet en configura-
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FIGURE 4.7 — Effet de la vitesse sur les spectres de bruit généré par 1’écoulement de marche
montante pour le champ acoustique extérieur (2 gauche) et dans le caisson (a droite) en confi-
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par bande de tiers d’octave.
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tion "volet ouvert". La courbe rouge correspond au bruit extérieur (i.e. ngt) alors que la courbe
bleue correspond au bruit mesuré dans le caisson (z.e. L;”t)

La recherche de la loi de variation de niveau global L, due a une augmentation de la vitesse
incidente U, permet de déterminer le mécanisme dominant de génération de bruit. On utilise la
relation suivante :

AL, — 10l0g K%) } , (42)
1

ol AL, correspond a la hausse de niveau global en dB mesurée pour une augmentation de vi-
tesse incidente définie par le rapport Us/U;. La résolution de cette équation permet de trouver
la valeur de «, soit la loi d’évolution du bruit en fonction de la vitesse. Ainsi, on trouve que le
bruit intérieur évolue proportionnellement a U%? alors que le bruit extérieur évolue proportion-
nellement a U%3,

Rappelons qu’une loi en puissance 6 indique un mécanisme de génération de bruit de type
dipolaire auquel est associ€ les fluctuations de forces aérodynamiques générées sur une surface
rigide. Une loi en puissance 8 indique un mécanisme de génération de bruit de type quadripo-
laire faisant référence aux contraintes de cisaillement dans les écoulements. Les relations pré-
cédemment trouvées pour le bruit de marche montante montrent que le comportement (U/%?) se
situe entre une loi dipolaire et une loi quadripolaire. La contribution quadripolaire est d’ailleurs
plus marquée pour le bruit intérieur que pour le bruit extérieur. Pour un véhicule réel, Oettle
[64] associe I’évolution du bruit en puissance 6 a la dynamique du tourbillon de montant de
baie. On peut ainsi de maniere analogue avancer I’action des deux bulles de recirculations au-
tour de la marche afin d’expliquer cette caractéristique du bruit (évolution en puissance en U%?).

Cette étude concernant la caractérisation du mécanisme de génération de bruit peut-étre ré-
pétée pour chaque bande de tiers d’octave. Le résultat de cette analyse est exposé sur la Figure
4.9 pour la configuration "volet ouvert". Concernant le bruit extérieur, la loi d’évolution du bruit
avec la vitesse est comprise entre U% et U7, soit un mécanisme de génération de bruit a tendance
dipolaire. Le bruit intérieur est de nature dipolaire pour les bandes de tiers d’octave inférieures
ou égale a 1 kHz et pour les bandes comprises entre SkHz et 8 kHz. Pour les bandes comprises
entre 1.25 kHz et 4 kHz, le comportement est plus proche d’'un mécanisme de type quadripo-
laire. Ce résultat vient en complément du résultat présenté sur la Figure 4.7.d), a savoir que les
spectres ne se confondent pas avec une normalisation en M,° dans la région des moyennes fré-
quences. L’ étude effectuée pour les différentes bandes de tiers d’octave permet donc d’avancer
une contribution quadripolaire dans cette région du spectre. Le champ acoustique intérieur pré-
senterait donc une sensibilité non négligeable au cisaillement dans I’écoulement a I’inverse du
champ acoustique extérieur qui est lui tres sensible aux fluctuations de forces aérodynamiques
dans I’écoulement.

Enfin, la cohérence calculée entre le microphone extérieur et intérieur (microphone 1) a été
calculée pour plusieurs vitesses d’écoulement Uy. Le résultat est présenté sur la Figure 4.10. La
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cohérence est strictement inférieure & 20% sur toute la gamme de fréquence d’étude, y compris
autour de la fréquence de coincidence de la vitre. Ceci met en évidence que le bruit aéroacous-
tique rayonné en champ lointain par la marche n’est pas ou faiblement percu a I’intérieur du
caisson. Le bruit percu a I’intérieur est le fruit de mécanismes complexes liés au couplage du
vitrage avec les fluctuations de pression externes en proche paroi. La section suivante évalue
I’effet de la position du volet sur les caractéristiques aérodynamique et acoustique de 1’écoule-
ment.

4.3 Influence de la position du volet

On évalue dans cette section 1’effet de la position du volet sur les caractéristiques aérody-
namique et acoustique du montage expérimental présentées dans les sections 4.1 a 4.3. L’effet
de I’angle de fermeture du volet sur I’écoulement incident ainsi que sur le champ de vitesse
autour de la marche est tout d’abord étudié (sections 4.3.1 et 4.3.2). Les variations du niveau
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FIGURE 4.10 — Cohérence +? calculé entre les microphones extérieur et intérieur (microphone
1) pour plusieurs vitesses.

de fluctuation de pression en paroi avec cet angle sont ensuite présentées (section 4.3.3). Enfin,
on caractérise 1’évolution du bruit mesuré dans le caisson suivant la position du volet dans la
section 4.3.4.

4.3.1 Ecoulement incident

La Figure 4.11 évalue pour plusieurs vitesses d’écoulement Uy, I’augmentation de vitesse
AU(en % par rapport a Uy) générée par 1’angle de fermeture du volet. La mesure de vitesse
moyenne incidente est effectuée dans la zone d’écoulement uniforme a 1’aide d’un tube de
Pitot (i.e. aux coordonnées suivantes (X,Y,7Z) = (-5H, 0, 10.5H) m). Pour les trois vitesses
d’analyse, la sur-vitesse mesurée entre les positions ouverte (0°) et fermée (-90°) varie entre 5.5
et 6 %. Par ailleurs, on constate que pour des angles de fermeture faibles (i.e. < 40°), la vitesse
ne présente qu’une tres faible variation. Enfin, des calculs complémentaires peuvent montrer
qu’entre la position "volet ouvert" et "volet fermé", le taux de turbulence augmente de 0.5% a

2%.

4.3.2 Champ de vitesse au voisinage de la marche

L’effet de la position du volet sur I’écoulement est présenté sur la Figure 4.12. On montre
la distribution de 1’écart de norme de vitesse générée lorsque le volet est fermé par rapport a
la position ouverte du volet dans un plan de mesure situé a Y = 0 mm (axe de symétrie de
I’écoulement) pour Uy égale a 40 m.s~!. La moyenne des champs de vitesse est calculée avec
un temps d’intégration de 3 s. Pour rappel, 1’étude est effectué dans ce plan car I’écoulement
est en moyenne bidimensionnel, ce qui permet a travers 1’étude de ce plan de caractériser 1’ef-
fet global sur 1’écoulement autour de la marche. L’augmentation de vitesse est globalement
concentrée en amont de la marche, au niveau des zones situées au-dessus des deux bulles de
recirculation ainsi que dans le sillage de la bulle de recirculation en aval de la marche. Ainsi, les
deux bulles de recirculation présentent une faible sensibilité a la position du volet. La sur-vitesse
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FIGURE 4.11 — Effet de la position du volet (caractérisée par son angle de fermeture) sur la
vitesse incidente Uj. Cet effet est évalué en calculant I’augmentation de vitesse AU (en pour-

centage par rapport a Up) pour trois vitesses d’écoulement : 30, 40 et 50 m.s~ 1.
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FIGURE 4.12 — Distribution de la différence de norme du champ de vitesse en m.s~! entre les
positions ouverte et fermée du volet au voisinage de la marche. La mesure est effectuée dans un
plan de mesure situé 2 Y = 0 mm. La vitesse incidente Uy vaut 40 m.s~*

générée atteint jusqu’a 8 m.s~! au-dessus du tourbillon en aval de la marche. Par ailleurs, cet
effet de sur-vitesse autour de la marche s’accompagne d’un léger mouvement de la bulle de
recirculation aval proche du bord de la marche. Ce 1éger déplacement vers 1’aval de la bulle
de recirculation sans allongement significatif de la longueur de cette bulle est attesté a I’aide
des lignes de courant tracées sur les Figures 4.13.(a-b) pour les configurations "volet ouvert" et
"volet fermé" du champ de vitesse obtenu en aval de la marche. On note une augmentation de
vitesse d’approximativement 7 m.s ! dans la zone située directement aval du bord de la marche.

4.3.3 Pression pariétale instationnaire

La Figure 4.14 présente ’effet de la position du volet sur les DSP de pression pariétale
instationnaire a mi-envergure en aval de la marche. Dans cette section les valeurs de X sont
adimensionnés par la longueur de recollement de 1’écoulement moyen L. Tres proche du bord
de la marche (X =0.16Lg), la DSP calculée lorsque le volet est fermé présente un niveau globa-
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FIGURE 4.13 — Effet de la position du volet sur la norme des champs de vitesses moyenne et les
lignes de courant associées a la mesure effectuée dans un plan situé a Y = 0 mm, en aval de la
marche pour Uy =40 m.s~! : (a) "volet ouvert" (b) "volet fermé".

lement inférieur a la DSP calculée lorsque le volet se trouve en position ouverte (Figure 4.14.a).
Ceci confirme ce qui a été observé sur les champs de vitesse, a savoir le déplacement vers 1’aval
de la bulle de recirculation. Ainsi, ce capteur ne se trouve plus sous la bulle de recirculation, ce
qui induit une diminution de I’amplitude des fluctuations induites par I’activité instationnaire de
cette bulle. En s’éloignant du bord de la marche, les DSP calculées ne montrent pas de sensibilité
a la position du volet sauf dans la région des hautes fréquences (Figures 4.14.b). La sur-vitesse
générée lorsque le volet est fermé accentue les contraintes de cisaillement au-dessus de la bulle
de recirculation, ce qui pourrait avoir pour conséquence d’augmenter 1’énergie associée aux
petits tourbillons (liés aux fluctuations aux hautes fréquences) convectés dans la couche de mé-
lange. L’ augmentation du niveau du spectre serait ainsi la signature en paroi de ces tourbillons.
Ce résultat est important du point de vue du bruit aérodynamique puisqu’il permet d’affirmer
que seules les structures aérodynamiques susceptibles de rayonner en haute fréquence sont sen-
sibles a la position du volet.
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FIGURE 4.14 — Effet de la position du volet sur les DSP de pression pariétale a mi-envergure en
aval de la marche pour Uy =40 m.s~* : (a) X =0.16Lg; (b) X =3.75L.

Une étude similaire est effectuée a 1’aide d’une approche par bande tiers d’octave (z.e. les
bandes 4, 6.3 et 8 kHz). Les Figures 4.15 (a-c) présentent I’effet de la position du volet sur 1’in-
dicateur statique ¢, () a mi-envergure de la marche (voir section 3.4.1). m est calculé avec
un temps d’intégration de 30 s. Cet effet est évalué en calculant A¢,(t) qui est défini comme la
différence entre les valeurs de I’indicateur statique ¢,(t) pour les états "volet ouvert" et "volet
fermé". On note globalement une hausse du niveau de fluctuation de pression en paroi lorsque
le volet est fermé pour les trois bandes de fréquences étudiées. Cette hausse est maximale a
1.5Lp du bord de la marche (Iégerement en aval du point de recollement moyen) puis décroit
progressivement en aval. On peut ainsi dire que la zone de I’écoulement en paroi la plus sensible
a la position du volet est la zone située immédiatement en aval du point de recollement moyen
de I’écoulement.

On note par ailleurs que le niveau de fluctuation diminue (A¢,(t) < 0) lorsque le volet est
fermé, pour les deux capteurs situés respectivement a 0.5H (ou 0.17Lg) et H (ou 0.34Lg) du
bord de la marche pour les trois bandes de fréquences considérés. Ceci confirme le résultat
trouvé a I’aide des DSP. Cette légere baisse du niveau de fluctuation de pression en paroi peut
étre associée au mouvement de la bulle de recirculation proche du bord de la marche mise en
évidence lors de I’étude du champ de vitesse présentée dans la section précédente. Cette mesure
en paroi indique donc que les capteurs en question ne se situent plus sous la bulle de recircu-
lation, dont I’effet est d’augmenter I’intensité du chargement aérodynamique pariétal moyen
localement sur la vitre.

Enfin, la Figure 4.16 montre 1’évolution de I'indicateur statique de fluctuation de pression
pariétale ¢, () par rapport a I’angle de fermeture du volet, pour plusieurs points de mesure situés
a mi-envergure en aval de la marche : dans la bulle de recirculation (Figure 4.16.a), proche du
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FIGURE 4.15 — Effet de la fermeture du volet sur I’indicateur de pression pariétale calculé pour
plusieurs bandes de tiers d’octave a mi-envergure en amont et en aval de la marche pour U, =
40 m.s~ 1,

point de recollement de 1’écoulement moyen (Figure 4.16.b), dans la zone de 1’écoulement la
plus sensible au mouvement du volet (Figure 4.16.c) et dans la zone la plus éloignée du bord
de la marche (Figure 4.16.d). On trace également I’interpolation polynomiale d’ordre 7 de ces
courbes. Celles-ci seront utilisés au chapitre 5 afin de construire un modele quasi-stationnaire
de la dynamique temporelle des indicateurs de fluctuations de pression pariétale induite par
une variation rapide de vitesse. L’évolution des indicateurs statiques est singuliere puisque 1’on
note une phase de stagnation du niveau de fluctuation de pression pariétale en particulier pour
les points de mesure situés dans la bulle de recirculation (Figure 4.16.a) et proche du point de
recollement de 1’écoulement moyen (Figure 4.16.b). Cet effet est aussi retrouvé loin du bord de
la marche en aval (Figure 4.16.d) mais dans une moindre mesure. La gamme d’angle concernée
par cette stagnation varie selon les points. Au contraire, on note pour la zone de I’écoulement la
plus sensible au mouvement du volet (Figure 4.16.c), I’absence de ce motif caractéristique.

4.3.4 Champ acoustique dans le caisson anéchoique

Apres avoir évalué I’influence de la position du volet sur I’écoulement autour de la marche et
sur le chargement aérodynamique de la vitre, on évalue son effet sur le bruit mesuré dans le cais-
son. Les Figures 4.17 (a-b) montrent respectivement la distribution spectrale des bruits intérieur
et extérieur mesurés en configuration "volet ouvert" (courbes bleues) et "volet fermé" (courbes
rouges) par bandes fines pour une vitesse incidente Uy égale a 40 m.s™!. Les spectres de bruit
intérieur mettent en évidence une faible augmentation de bruit générée lorsque le volet est en
position fermée : on note en moyenne une hausse d’approximativement 2 dB sur I’ensemble du
spectre. Les spectres du bruit extérieur laissent en revanche apparaitre une augmentation plus
importante, de pres de 5 dB, al’exception des basses fréquences ou I’augmentation est proche de
10 dB. Par ailleurs, on associe sur la Figure 4.17.c les courbes correspondant aux barres d’erreur
relatives a I’estimation de la DSP correspondant a la configuration "volet ouvert". Celles-ci sont
évaluées en considérant un intervalle de confiance délimité par : 3.5,/ V'L avec S,, la densité
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FIGURE 4.16 — Effet de la position angulaire du volet sur le niveau de fluctuation de pression
pariétale ¢,(¢) a mi-envergure en aval de la marche pour une vitesse d’écoulement U, de 40
m.s~!:(a) X/Lp =0.68 (b) X/Lr =1.02 (c) X/Lr = 1.7 (d) X/Lg = 6.47. Les positions 0° et

-90° correspondent respectivement aux positions "volet ouvert" et "volet fermé".

spectrale de puissance du signal (ou DSP) et L le nombre de moyennes utilisé pour I’estimation
du spectre. La courbe correspondant a la configuration "volet fermé" (courbe rouge) n’étant pas
contenue dans I'intervalle d’erreur précédemment définie, on peut considérer comme statisti-
quement significative la hausse de bruit de 2 dB calculée lorsque 1’on ferme le volet.

L’ utilisation d’un dispositif actif dans la veine d’essai génere des problemes qu’il est impor-
tant de prendre en considération. En effet, le volet produit par interaction avec 1’écoulement en
sortie du convergent, un bruit aéroacoustique parasite que I’on nommera bruit "propre" du volet
et qu’il convient de séparer de la hausse du bruit générée par 1I’écoulement de marche montante
lorsque le volet est en position fermée. Ce type de bruit est indésirable et il est important de
connaitre dans quelle mesure il est transmis dans le caisson. Pour cela, on évalue tout d’abord
I’évolution du bruit en fonction de la fréquence de consigne f,,,s du variateur de la soufflerie
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FIGURE 4.17 — Effet de la position du volet sur la distribution spectrale du bruit (bande fine)
pour Uy = 40 m.s~! : (a) spectres de bruit extérieur ; (b) spectres de bruit dans le caisson ; (c)
spectres de bruit intérieur avec un intervalle de confiance de +3.5,,./ VL. Les courbes obtenues
en configuration "volet ouvert" sont tracées en bleues alors que celles obtenues en configura-
tion "volet fermé" sont tracées en rouge. Les courbes relatives a I’intervalle de confiance de
I’estimation du spectre en configuration "volet ouvert" sont tracées en noir.

pour les configurations "volet ouvert" et "volet fermé". Le calcul est effectué pour les champs
acoustiques intérieur et extérieur. La quantité acoustique considérée pour caractériser le bruit
est a nouveau un niveau acoustique global noté L, et intégré sur I’intervalle de fréquence [300
Hz - 10 kHz]. La Figure 4.18.a présente les résultats obtenus . Les courbes rouges et bleues cor-
respondent respectivement aux configurations "volet ouvert" et "volet fermé". Les résultats font
état d’une hausse de bruit d’approximativement 2 dB dans le caisson et d’une hausse d’approxi-
mativement 6 dB pour le bruit extérieur (Figure 4.18.a). Cette hausse de bruit reste par ailleurs
approximativement constante lorsque I’on augmente la fréquence de consigne de la soufflerie.
Afin de quantifier la part de bruit qui est imputable au bruit "propre" du volet, on présente
les courbes précédentes en fonction de la vitesse incidente Uj. Pour cela, il est nécessaire de
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FIGURE 4.18 — Niveau acoustique global L, mesuré dans le caisson et dans le champ exté-
rieur pour les configurations "volet ouvert" et "volet fermé" en fonction de (a) la fréquence de
consigne de la soufflerie (b) la vitesse incidente mesurée en (X,Y,Z) = (-5H, 0, 10.5H) m par
tube de Pitot. La fréquence de consigne f,.,,s du variateur est liée a la vitesse incidente U, par
les équations suivantes : Uy = 1.18 f.,,s dans la configuration "volet ouvert" et Uy = 1.25 f.ons
dans la configuration "volet fermé".

connaitre la relation liant la fréquence de consigne f.,,s a la vitesse Uy, celle-ci étant différente
pour les configurations "volet ouvert" (Uy = 1.18 f.,ns) et "volet fermé" (Uy = 1.25 f.,,5). Ces
deux relations sont connues en mesurant a 1’aide d’un tube de pitot disposé en amont de la
marche proche du centre de la veine aux coordonnées (X,Y,7Z) =(-5H, 0, 10.5H) m. Les résul-
tats sont présentés sur la Figure 4.18.b. L’opération de recalage avec la vitesse laisse apparaitre
dans le caisson une différence de 1 dB entre le bruit mesuré en configuration "volet ouvert" et
"volet fermé" pour une méme vitesse incidente. Cette différence de niveau est de tout évidence
associée au bruit d’interaction de 1’écoulement avec le volet. Ce bruit a néanmoins tendance a
se réduire lorsque I’on augmente la vitesse de 1’écoulement et devient pratiquement nul autour
de 53 m.s~!. Dans le champ extérieur, la différence de bruit est d’approximativement 6 dB pour
toutes les vitesses. Ceci indique qu’au contraire du bruit mesuré dans le caisson que le champ
extérieur est tres sensible au bruit "propre” du volet.

L’évolution du bruit contenu dans la bande de tiers d’octave 4 kHz en fonction de la po-
sition du volet est présentée pour le bruit intérieur (Figure 4.19.a) et extérieur (Figure 4.19.b)
pour une vitesse d’écoulement Uy de 40 m.s™!. Le calcul de I'indicateur statique ¢, (t) utilisé
pour caractériser le bruit est effectué pour plusieurs positions statiques du volet avec un temps
d’acquisition de 30 secondes. Concernant le bruit extérieur (Figure 4.19.b), I’évolution est mo-
notone et la hausse de bruit est d’approximativement 4 dB (0.012 Pa) entre les positions "volet
ouvert" et "volet fermé". Le bruit extérieur est donc tres sensible a la position du volet, ce qui
peut étre justifié par la proximité du microphone avec celui-ci. Il s’agit donc d’une importante
source de bruit.
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FIGURE 4.19 — Effet de la position du volet sur I’indicateur statique ¢,(t) en Pa (a) bruit exté-
rieur et (b) intérieur pour la bande de tiers d’octave de fréquence centrale f. =4 kHz : la vitesse
d’écoulement Uy vaut 40 m.s~'. Le temps d’intégration est de 30 secondes pour chaque point
de mesure.

La sensibilité du bruit intérieur a la position du volet est tres faible pour les angles com-
pris entre -15° et -40° (Figure 4.19.b), c’est-a-dire que 1’on observe pratiquement un plateau
sur cette gamme d’angle. En deca de cet angle (¢.e. pour les angles inférieurs a -40°) le niveau
de bruit augmente de facon monotone quand le volet se ferme. La hausse de bruit entre les
deux positions du volet est d’approximativement 2dB (0.00055 Pa). On observe donc une phase
de stagnation du bruit suivie d’une phase de hausse du bruit. Ce motif particulier a également
été constaté sur la Figure 4.16 lorsque I’influence du volet sur I’indicateur statique de pression
pariétale ¢,(t) a été présentée pour plusieurs capteurs de mesure disposés a mi-envergure de
la marche. On constate ainsi que ce comportement particulier de 1’indicateur statique de pres-
sion acoustique est lié a la dynamique de I’écoulement autour de la marche et en particulier au
chargement aérodynamique de la vitre. Ce motif n’est pas retrouvé pour le bruit extérieur pro-
bablement car le microphone extérieur est sensible au bruit "propre" du volet du a sa proximité
avec celui-ci. Les conclusions sont similaires pour les bandes de tiers d’octave 6.3 kHz et 8kHz.

Enfin, sur ces deux figures une courbe d’interpolation polynomiale (par la méthode des
moindres carrés) est présentée pour le bruit extérieur (Figure 4.19.a) et intérieur (Figure 4.19.b).
Ces courbes seront utilisées dans le Chapitre 5 afin de construire les modeles quasi-stationnaires
de la dynamique temporelle des indicateurs de fluctuations de pression acoustique induite par
une variation rapide de vitesse incidente.
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4.4 Synthese du chapitre

Une étude de caractérisation aérodynamique et acoustique du montage expérimental en
configuration statique du volet a été présentée dans ce chapitre. Il s’agissait d’une étude in-
dispensable avant d’envisager une étude dynamique dont les résultats sont présentés dans les
chapitres qui suivent.

L’analyse de la structuration de 1’écoulement de marche montante a permis de mettre en
évidence les deux structures tourbillonnaires bien identifiées dans la littérature : le tourbillon
de pied de marche et la bulle de recirculation en aval de la marche. Deux mécanismes sont as-
sociés a cette bulle et pilotent 1’excitation de la vitre située en aval de la marche : le battement
de la bulle et le lacher tourbillonnaire. La fréquence caractéristique du lacher tourbillonnaire a
été clairement identifiée. Ces mécanismes sont caractérisés par d’importants niveaux de fluc-
tuations de pression sur la vitre. Ces deux phénomenes participent a I’excitation de la vitre du
bord de la marche jusqu’au point de recollement moyen puis au-dela, le lacher tourbillonnaire
devient la principale source d’excitation du vitrage, celui-étant un phénomene convectif.

L’étude des caractéristiques fréquentielles du bruit transmis dans le caisson a permis de
mettre clairement en évidence une contribution liée a cet écoulement dans les moyennes et
hautes fréquences. Le mécanisme de rayonnement associé est de plus majoritairement dipolaire.

L’effet de la position du volet sur I’écoulement a ensuite été€ évalué. Une hausse d’approxi-
mativement 6% de la vitesse incidente est notée lorsque le volet est fermé. Par ailleurs, I’analyse
des statistiques des champs de vitesse a permis d’attester de la faible sensibilité de la taille des
deux structures tourbillonnaires précédemment mentionnées a la position du volet. Néanmoins,
a la fermeture du volet, une importante sur-vitesse est générée juste au-dessus de ces structures,
celles-ci pouvant atteindre 8 m.s~!. Cette sur-vitesse s’accompagne du déplacement de la bulle
de recirculation proche du bord de la marche (entre O et H/2). La signature en paroi de ce mou-
vement de la bulle est une diminution du niveau de fluctuation de pression.

Le bruit "propre" du volet défini comme le bruit d’interaction du volet avec 1’écoulement
incident est peu transmis dans le caisson. En effet, celui-ci est de I’ordre de 1 dB sur le niveau
global, alors qu’il est prépondérant dans le champ extérieur mesuré hors de 1’écoulement de
la soufflerie. Enfin, il a été montré que le bruit dans le caisson est sensible a la position du
volet pour la gamme d’angle comprise entre -40° et -90°. L”augmentation de niveau acoustique
intérieur dans la bande tiers d’octave 4 kHz est de 1’ordre de 2 dB.
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Chapitre 5

Dynamique temporelle des indicateurs de
fluctuation liée a une variation de vitesse
incidente

La dynamique temporelle des fluctuations de 1’énergie associée aux données de pression pa-
riétale et acoustique (i.e. les indicateurs de fluctuation ¢, () et ¢,(¢)), induites par des variations
de vitesse incidente est étudiée dans ce chapitre. Ces variations sont produites par des mouve-
ments élémentaires du volet : la fermeture, I’ ouverture et le « burst » (fermeture-ouverture). On
tente de savoir si I’évolution temporelle des indicateurs de fluctuation dont le principe est pré-
senté en Section 3.4, peut étre décrite comme une succession d’états stationnaires. En d’autres
termes, le but est de comprendre si quand la vitesse incidente varie rapidement, une dynamique
particuliere due a I’instationnarité de 1I’écoulement autour de la marche est a I’ceuvre, qui génere
des évenements acoustiques particuliers non prévisibles a partir de mesures en configuration
statique du volet. Pour cela, on construit deux modeles dits « quasi-stationnaires » que I’on pré-
sente dans un premier temps (Section 5.1). Ces modeles sont respectivement nommés gbgs(t)
et 9°(t) pour la pression pariétale et acoustique. Ils sont ensuite comparés respectivement
aux indicateurs moyens de fluctuation ju4, (%) et ji4, (t), tout deux issus d’un calcul de moyenne
d’ensemble basé sur plusieurs réalisations d’action du volet, dont on présente et justifie le prin-
cipe en Section 5.2. Les résultats obtenus pour la pression pariétale (Section 5.3) et la pression
acoustique (Section 5.4) sont par la suite successivement présentés. Une étude paramétrique y
est considérée afin d’évaluer I’effet de la vitesse incidente U, et de la bande de tiers d’octave
d’analyse sur les résultats.

L’analyse du lien existant entre les indicateurs moyens de fluctuation 14, (t) et jug4, () est
également étudié dans ce chapitre. Cette étude permet de caractériser le couplage entre les fluc-
tuations de pression pariétale et les fluctuations de bruit transmis par la vitre lors de la variation
de vitesse incidente. Le coefficient de corrélation est utilisé afin de mettre en évidence ce cou-
plage. Les résultats de cette analyse sont présentés en Section 5.5 pour la bande de tiers d’octave
4 kHz et une vitesse incidente Uy de 40 m.s~!. Ceux-ci permettront notamment d’effectuer une
analyse spatiale de ce couplage. L’effet de la bande de tiers d’octave d’analyse et de la vitesse
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est également présenté. Une synthese des résultats est enfin présentée dans la Section 5.6.

5.1 Principe de la prévision quasi-stationnaire

Les modeles « quasi-stationnaires » qbz?s (t) et 29 (t) appliqués respectivement aux signaux
de pression pariétale et acoustique, sont construits suivant la procédure décrite schématique-
ment en Figure 5.1 !. 11 s’agit de modeles empiriques qui permettent de prédire la loi de variation
temporelle des indicateurs moyens de fluctuation 4, (%) et 114, (t) a partir de la loi de variation
temporelle des signaux moyens de position angulaire du volet yi,(t) et i, (t). Le caractere
« quasi-stationnaire » vient du fait que ces modeles reposent sur une mesure préliminaire des
indicateurs ¢, () et ¢,(t) pour une position statique du volet. L’hypothese sous-jacente de ces
modeles est donc que la dynamique des phénomenes aérodynamiques (décollements, rattache-
ments...) entrainant les fluctuations de pression pariétale et de bruit peut étre décrite comme
une succession d’états stationnaires : on parle ainsi de comportement ou de modele « quasi-
stationnaire ». [”appellation « quasi-stationnaire » doit ainsi étre comprise au sens de la méca-
nique des fluides et non pas au sens statistique.

Dans la pratique, les modeles consistent en des polyndomes d’ordre 7 s’écrivant comme suit :

¢ (1) = ) ai(u, (1))’ (5.1)

||'M\1

=1
7
¢35(t) = bilpa, (1)), (5.2)
i=1
ou les coefficients a; et b; sont obtenus respectivement apres interpolation polynomiale de la
courbe d’évolution des indicateurs statiques ¢,(t) et ¢,(¢) en fonction de la position statique
du volet 0. Ces interpolations ont €té présentées sur les Figures 4.16 et 4.19 respectivement en

Sections 4.3.3 et 4.3.4. Elles permettent d’estimer la valeur des indicateurs statiques ¢, () et
¢4(t) pour toute valeur de la position angulaire du volet.

Les signaux moyens de position angulaire du volet i, (¢) et 119, (t) sont issus d’un moyen-
nage d’ensemble de 10 réalisations de signaux de position angulaire pour une action donnée du
volet (fermeture, ouverture, « burst »), au méme titre que les indicateurs de fluctuation moyens
pg,(t) et g, (t). On distingue les signaux ju, (t) et g, (t) car les mesures de pression parié-
tale et de pression acoustique ont été effectuées séparément, 1’acquisition conjointe de ces deux
grandeurs n’étant pas possible pour des raisons pratiques. Ainsi, disposons-nous d’un signal
moyen de position angulaire du volet i, () relatif aux mesures de pression pariétale, et d’un
signal moyen de position angulaire du volet 1, (¢) relatif aux mesures de pression acoustique.

1. La procédure présentée sur cette figure s’ applique au modele « quasi-stationnaire » ¢@(¢) mais est égale-
ment valable pour le modele gb}? S(t) en remplagant respectivement a;, @ (t), ug, (t) et pie, (t) par b;, qﬁgs (1),

pa, (t) et pug, (t). Le polyndome d’interpolation de la loi statique ¢, (t) = ¢,,(t)(6) est présentée en Figure 4.16.
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Cette procédure de moyennage est ainsi effectuée pour chaque mouvement élémentaire du volet
(i.e. fermeture, ouverture et « burst ») et pour chaque vitesse d’analyse (i.e. 30, 40, et 50 m.s ™).
Cette procédure est justifiée et présentée en détail dans la section suivante.

Moyennage
des signaux d’angle

Modélisation
e, (t) « quasi-stationnaire »

¢ (t)

b; Comparaison
temporelle

Interpolation [, (1)
de la loi statique

Moyennage
des indicateurs

FIGURE 5.1 — Construction du modele « quasi-stationnaire » ¢%°(t) et comparaison temporelle
avec I’indicateur de fluctuation moyen /14, (¢) issus d’une procédure de moyennage d’ensemble
de plusieurs réalisations d’indicateurs de fluctuation. Le modele « quasi-stationnaire » ¢@°(t)
est construit a partir du signal g, (¢) issus d’une procédure de moyennage d’ensemble de si-
gnaux de position angulaire du volet et des coefficients a; du polyndéme d’interpolation de la loi

statique ¢, (t) = ¢,(t)(f) présentée en Figure 4.19.

5.2 Moyennage d’ensemble

Le recours a une moyenne d’ensemble de plusieurs réalisations d’indicateurs de fluctuation
plutdt qu’a une seule réalisation s’explique par deux raisons. La premiere raison réside dans
I’'impossibilité d’assurer la parfaite répétabilité des mouvements élémentaires effectués avec
le volet, due a 1’actionnement manuel de celui-ci. 11 devient ainsi nécessaire d’effectuer une
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moyenne d’ensemble de plusieurs signaux de position angulaire du volet de maniere a obtenir
les signaux moyens iy, (t) et pg, (t) représentatifs des mouvements effectués manuellement.
La deuxieme raison réside dans la dispersion observée entre les différentes réalisations d’in-
dicateurs de fluctuation ¢,(t, &) et ¢,(t,€) et ceci indépendamment de la non répétabilité des
mouvements de volet. Le parametre £ est un élément de 1’espace des épreuves [65]. 11 s’agit
la d’un effet 1ié a la turbulence de 1’écoulement qui s’observe comme un signal aléatoire. On
obtient donc des indicateurs de fluctuation moyens 4, (t) et ji4, () en lieu et place d’une seule
réalisation de ces indicateurs.

Ainsi, les grandeurs g, (t), pg,(t), pe,(t) et pg,(t) sont évaluées par moyennage d’en-
semble de 10 réalisations des signaux suivants : 6,,(¢, ), 0,(t,€), ¢,(t, &) et ¢, (¢, ). Ce moyen-
nage est effectué en quatre étapes distinctes détaillées ci-dessous.

Etape 1 : Génération des 10 réalisations de signaux mesurés : 6,(t,€), 0,(t.€) et p(t, &)
(pression pariétale) ou p,(t, &) (pression acoustique) avec £ € [1;10].

Le temps d’acquisition des signaux est de 3.5 minutes pour les mouvements de ferme-
ture/ouverture (soit 20 mouvements séparés de 10 s chacun) et de 2 minutes pour le mouve-
ment de « burst » (soit 10 mouvements séparés de 10 s chacun). Ceci est effectué pour chacune
des vitesses suivantes : U, = 30, 40, et 50 m.s~!, soit 30*3 = 90 mouvements en tout. La fré-
quence d’acquisition est de 51.2 kHz. La durée d’action du volet est de I’ordre de 0.1 s pour
une fermeture ou une ouverture et de 0.2 s pour un « burst ». On dispose ainsi de 2 signaux de
position angulaire du volet (1 pour la pression pariétale et 1 pour la pression acoustique comme
expliqué plus haut), d’un signal de pression acoustique dans le caisson (microphone 1) et de
19 signaux de pression pariétale (3 capteurs en amont et 16 en aval de la marche) pour chaque
type de mouvement du volet et chaque vitesse d’analyse, soit 22*9 = 198 signaux en tout. On
considere une portion des signaux acquis au centre de laquelle se trouve le motif d’intérét (la
variation du signal d’angle ou de pression induite par le mouvement du volet). Cette portion de
signal est appelée cycle. La durée de ce cycle est de 2 s. Le reste des 3.5 minutes de signal (ou 2
minutes pour le « burst ») est mis a zéro. Ainsi, une réalisation correspond a un signal a valeur
nulle de durée 2 minutes (ou 3.5 minutes pour le « burst ») dans lequel se trouve une portion
de signal correspondant a la variation d’angle du volet ou de pression pariétale ou acoustique.
Les cycles étant localisés a des moments différents dans les signaux, il convient afin d’effectuer
le moyennage d’ensemble, de synchroniser les différentes réalisations. C’est 1’objet de 1’étape
suivante.

Etape 2 : Synchronisation des 10 réalisations

Soit ps, (- 1a fonction d’intercovariance normalisée calculée entre les signaux aléatoires
et stationnaires x(¢) et z¢(¢) [21]. De maniere générale, cette fonction est définie comme suit :

(21(t) = 21(8)) (we(t + 7) — we(t)) (5.3)

Oy O

Pla,ze) (T) =

- 80-



Dynamique temporelle des indicateurs de fluctuation liée a une variation de vitesse incidente

0.999

0.998

0.997

0.996 [

0.995 1

™

0.994 -

1
X_,X
3

-
04r 1 S o993t
03f 1 0.992f
0901 f

0.99

0.989

o | | | | | | | | | | | |
-200 -150 -100 -50 0 50 100 150 200 -112 -111.5 -111 -110.5 -110 -109.5 -109
Temps (s) Temps (s)

(a) b)

FIGURE 5.2 — Exemple de fonction d’intercovariance normalisée Plarz)(7) calculée pour deux
réalisations d’une action du volet (ici un mouvement de fermeture) : (a) pleine échelle (b) zoom.

T et o, correspondent respectivement aux opérateurs moyenne temporelle et écart-type du si-
gnal z(t). La fonction d’intercovariance normalisée est comprise entre -1 et +1.

On applique cette fonction aux réalisations des signaux d’angle. Le signal x;(¢) est égal a la
réalisation du signal d’angle 6,(¢,1) (ou 6,(¢,1)) alors que le signal z¢(¢) est égal a la réa-
lisation 6,(¢, &) (ou 6,(t,&)). La Figure 5.2 montre un exemple de fonction d’intercovariance
normalisée calculée entre deux réalisations (calculé selon I’Eq. (5.3)). La Figure 5.2.a montre
le résultat obtenu en pleine échelle alors que la Figure 5.2.b montre le résultat zoomé. Le pic
de cette fonction est tres proche de 1 (Figure 5.2.b). Ceci montre la grande similitude des deux
réalisations. Il en est de méme pour toutes les intercorrélations calculées. On en déduit que les
actions de volet réalisées manuellement sont tres reproductibles. Ce calcul des fonctions d’in-
tercovariance normalisée permet 1’obtention d’un retard 7,,,, entre les différents signaux en
évaluant I’écart temporel entre les 10 pics. La synchronisation des différentes réalisations est
effectuée en compensant les retards ainsi calculés. Les retards calculés pour les réalisations de
signal d’angle 6,(t, &) ou 6,(t, &) sont également appliqués aux signaux de pression pariétale et
acoustique afin de les synchroniser également.

Etape 3 : Calcul des indicateurs de fluctuation pour I’ensemble des 10 réalisations

La synchronisation des différentes réalisations étant effectuée, on calcule les indicateurs de
fluctuation de pression pariétale ¢, (¢, £) et de pression acoustique ¢, (¢, £) pour chaque réalisa-
tion selon les parametres définis dans la Section 3.4.1.

Etape 4 : Moyennage d’ensemble des 10 réalisations

La moyenne d’ensemble des 10 réalisations de signaux de variation d’angle est calculée a
I’instant ¢ en effectuant leur moyenne arithmétique a chaque instant ¢ :
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1
o, (8) = Y 750n(t:€) (5.4)
£=1
10 1
Ho,(8) = Y 150a(1:) (5.5)
£=1

Concernant les indicateurs de fluctuation, le moyennage des réalisations est effectué de la méme
maniere :

10

po, () =) lio%(t, £) (5.6)
¢=1
10 1

Hou () = D 15 0a(t,€) (5.7)
¢=1

Pour rappel, la moyenne d’ensemble est en théorie calculée suivant une infinité de réalisa-
tions. Cependant, pour des raisons pratiques évidentes, le nombre de réalisations considérées
est de 10, ce qui ne garantit pas la convergence de la moyenne mais permet, comme il va étre
observé, de considérablement diminuer le bruit haute fréquence. Il est par ailleurs a noter que
les parametres de traitement sont ceux spécifiés dans la Section 3.4 du manuscrit. De plus, en
amont du calcul des indicateurs de fluctuation, les signaux de pression pariétale et acoustiques
sont filtrés sur les bandes de tiers d’octave 4, 6.3 et 8 kHz, qui sont les bandes de fréquence
d’intérét pour le bruit aérodynamique ([64]).

On obtient ainsi, a partir de 10 réalisations de mouvement du volet, les signaux d’angle
1a, (t) et g, (t) et les indicateurs de fluctuation jug, (%) et 14, (t). Ceci a été effectué pour chacune
des vitesses d’écoulement (i.e., 30, 40 et 50 m.s 1) et pour chaque type de mouvements du volet
(i.e., fermeture, ouverture et « burst »). On présente dans la suite, les résultats de ces moyennes
d’ensemble ainsi que la comparaison de celles-ci avec les modeles « quasi-stationnaires ».

5.3 Pression pariétale

Les résultats issus du moyennage d’ensemble des signaux d’angle 6,(¢,) et des indica-
teurs de fluctuation de pression pariétale ¢, (¢, ) sont présentés dans la Section 5.3.1 pour les
trois mouvements élémentaires du volet. On compare ensuite dans la Section 5.3.2 le modele «
quasi-stationnaire » gbgs (t) avec I'indicateur de moyen fluctuation de pression pariétale ji4, (t).
On dispose ainsi de 19 indicateurs moyens de fluctuation ¢, (¢, £), soit un indicateur moyen de
fluctuation pour chacun des 19 capteurs disposés dans le plan de symétrie de la marche. Préci-
sons que les résultats présentés dans ces deux sections concernent la bande de tiers d’octave 4

kHz et une vitesse incidente U, de 40 m.s~!.
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Pour I’ensemble des résultats présentés dans cette section, le temps est normalisé par 7,,,,
I’origine des temps t¢/7},, = O correspondant a la position horizontale du volet, i.e., g, = 0°.
Pour rappel, le temps 7},, correspond au temps minimum nécessaire au volet pour effectuer un
mouvement d’ouverture (celui-ci étant le mouvement s’effectuant le plus rapidement). Afin de
pouvoir comparer I’ensemble des résultats présentés dans ce chapitre, on fixe ce temps a 0.1 s.
Cette valeur fixée est néanmoins tres proche de celle qui est effectivement mesurée. Ce temps
représente donc 1’échelle temporelle de variation de la position du volet qui est équivalent 2 0.1s
s pour les mouvements de fermeture et d’ouverture et équivalent a 0.2 s pour le mouvement de «
burst ». Enfin, les mouvements du volet seront considérés comme reproductibles si la dispersion
calculée entre les différentes réalisations au cours du temps reste strictement inférieure a 10%
de I’amplitude maximale du mouvement du volet. Cette amplitude maximale étant de 90°, les
réalisations sont considérées comme reproductibles pour une dispersion strictement inférieure
a9°.

5.3.1 Moyennage d’ensemble des indicateurs de fluctuation de pression
pariétale

Les Figures 5.3.(a-b) présentent les signaux (i, (t) (en °) et K, () (en dB) (tracés en rouge
gras) issus respectivement d’un moyennage d’ensemble de signaux d’angle du volet 6,(t, £) et
des indicateurs de fluctuation de pression pariétale ¢, (¢, &) obtenus pour le capteur le plus sen-
sible au mouvement du volet, dans le cas du mouvement de fermeture. Pour rappel, il s’agit du
capteur situé a X/ L = 1.5. Les 10 réalisations (i.e. 6,(t, &) et ¢,(t,&)) ayant servi au calcul de
ces signaux moyens sont également tracées. Dans le cas des indicateurs de fluctuation de pres-
sion pariétale (Figure 5.3.b), cela permet de se rendre compte de la diminution de la variance
induite par le moyennage d’ensemble. Le temps ¢/7},, = 0 autour duquel sont centrés les résul-
tats, correspond au début du mouvement de fermeture. Précisons que pour les angles supérieurs
a 0°, le volet se situe en dehors de I’écoulement et n’agit donc plus sur celui-ci. La dispersion
des résultats est également présentée sur les Figures 5.3 (c-d). Cette dispersion est évaluée pour
les signaux d’angle a I’aide du calcul de I’écart-type pour chaque pas de temps entre les 10
réalisations considérées (Figure 5.3.c). Dans le cas des indicateurs de fluctuation de pression
pariétale (Figure 5.3.d), la dispersion est évaluée en considérant 1’expression o/, c’est-a-dire
le rapport écart-type sur moyenne. On justifie le recours a cette expression par la volonté d’éva-
luer la dispersion autour de la moyenne et de bénéficier d’une grandeur sans dimension, afin
de pouvoir comparer cette dispersion sur un cycle avec changement de valeur moyenne (ici a
t/T,, = 0). Les résultats obtenus pour le mouvement d’ouverture et de « burst » sont présentés
de maniere analogue respectivement sur les Figures 5.4 et 5.5.

Le moyennage des signaux d’angle 6,(¢, £) pour le mouvement de fermeture permet d’obte-
nir un signal d’angle moyen iy, (t) représentatif des mouvements réalisés manuellement (Figure
5.3.a). La dispersion des signaux d’angle au cours du temps, montrée en Figure 5.3.c reste stric-
tement inférieure a 3.2° au cours du mouvement du volet. Ceci indique la trés bonne répétabilité
des mouvements effectués manuellement. Le calcul de I'indicateur moyen de fluctuation /.4, (%)
(Figure 5.3.b) permet de mettre en évidence deux états statiques ("volet ouvert" et "volet fermé")
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possédant une variance importante due au faible nombre d’échantillons de signal de la fenétre
de calcul a court-terme de I’indicateur de fluctuation (pour rappel, 512 points) et une transition
entre les deux niveaux sur le temps de fermeture. Par ailleurs, une légere diminution de la dis-
persion lorsque 1’on ferme le volet est notée sur la Figure 5.3.e. Ainsi, la position statique "volet
fermé" génere un peu moins de dispersion entre les indicateurs de fluctuation de pression parié-
tale que la configuration "volet ouvert". La diminution de la dispersion entre les indicateurs de
fluctuations de pression pariétale est probablement liée a I’augmentation de la vitesse incidente
de 6% induite par le mouvement du volet (voir Section A.1). Enfin, le temps caractéristique
de transition de I’indicateur de fluctuation pression pariétale entre les deux états statiques est
approximativement de 0.12 s (soit 1.27;,,, Figure 5.3.b). Ce temps est équivalent a 1I’échelle de
temps de fermeture du volet (Figure 5.3.a).

L application de la procédure de moyennage d’ensemble au cas du mouvement d’ouverture
a permis d’obtenir un signal d’angle moyen i, (t) (tracé en rouge gras sur la Figure 5.4.a) ainsi
que I’indicateur moyen de fluctuation de pression pariétale /14, (¢) (tracé en rouge gras sur la
Figure 5.4.b) pour le capteur de pression situé a X/Lg = 1.5. Le temps t/7T,,, = 0 autour duquel
sont centrés les résultats, correspond cette fois-ci a la fin du mouvement d’ouverture (i, = 0°).
Comme pour le mouvement de fermeture, on note une transition rapide (de 1’ordre de 0.1 s,
soit T,) de I'indicateur de fluctuation moyen 4, (t) (Figure 5.4.b) induite par le mouvement
d’ouverture du volet, entre deux états statiques possédant une variance importante. Ce temps est
par ailleurs équivalent au temps d’ouverture du volet. La dispersion des réalisations de signaux
d’angle du volet en fonction du temps reste strictement inférieure a 4° au cours du mouvement
du volet (Figure 5.4.c). Ainsi, comme pour le mouvement de fermeture du volet, le mouvement
d’ouverture est jugé reproductible. Enfin, la dispersion des indicateurs de fluctuation augmente
lorsque 1’on ouvre le volet (Figure 5.4.d), confirmant ainsi le résultat présenté pour le mouve-
ment de fermeture.

Le cas du « burst » est présenté sur la Figure 5.5. Le mouvement de « burst » débute a
t/T,, = 0. On obtient un signal d’angle moyen /i, (t) (tracé en rouge gras sur le Figure 5.5.a)
et un indicateur moyen de fluctuation de pression pariétale /i4, () (tracé en rouge gras sur la
Figure 5.5.b) pour le capteur situé a a X/Lg = 1.5. Le temps de transition rapide de I’indica-
teur moyen de fluctuation 4, (t) est de I’ordre de 0.2 s (soit 27,,) (Figure 5.5.b). Ce temps est
équivalent a I’échelle de temps associé au mouvement de « burst » (Figure 5.5.a). La dispersion
entre les différentes réalisations de signal d’angle montre de nouveau une trés bonne répétabi-
lité des mouvements effectués puisque celle-ci est strictement inférieur a 4° lors du mouvement
du volet (Figure 5.5.c). De plus, tout comme pour les mouvements de fermeture et d’ouverture,
la dispersion des indicateurs de fluctuation de pression pariétale au cours du temps diminuent
légerement lors du mouvement de « burst ».

Afin de vérifier que la diminution de la dispersion entre les indicateurs de fluctuation de
pression pariétale soit liée a une augmentation de vitesse incidente, on trace sur la Figure 5.6
cette méme dispersion calculée pour les indicateurs obtenus pour un capteur disposé a X/Lp
= 1.5 pour les vitesses incidentes Uy = 30 m.s~! (Figure 5.6.a), Uy = 40 m.s~! (Figure 5.6.b)
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FIGURE 5.3 — Moyenne d’ensemble des signaux d’angle 6,(¢,¢) du volet et des indicateurs
de fluctuation de pression pariétale ¢,(t,&) pour le mouvement de fermeture : (a) réalisations
0,(t,&) des signaux d’angle et leur moyenne d’ensemble i, (t) (trait rouge gras); (b) réali-
sations des indicateurs de fluctuation ¢, (¢, &) et leur moyenne d’ensemble 14, (t) (trait rouge
gras) ; (c) dispersion o autour s (t) ; (d) dispersion o/ autour de p, (t). Le capteur est dis-
posé a X/Lp = 1.5. La vitesse incidente U, est de 40 m.s~! et la bande de tiers d’octave d’étude
est la bande 4 kHz. Le temps de fermeture du volet ainsi que le temps de transition rapide de
I’indicateur de fluctuation moyen est de 1’ordre de 0.1 s, soit 7},,.
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FIGURE 5.4 — Moyenne d’ensemble des signaux d’angle 6,(¢,¢) du volet et des indicateurs
de fluctuation de pression pariétale ¢,(¢,¢) pour le mouvement d’ouverture : (a) réalisations
0,(t,&) des signaux d’angle et leur moyenne d’ensemble i, (t) (trait rouge gras); (b) réali-
sations des indicateurs de fluctuation ¢, (¢, &) et leur moyenne d’ensemble 14, (t) (trait rouge
gras) ; (c) dispersion o autour s, (t); (d) dispersion o /4 autour de ju4, (t). Le capteur est dis-
posé a X/Lp = 1.5. La vitesse incidente U, est de 40 m.s~! et la bande de tiers d’octave d’étude
est la bande 4 kHz. Le temps d’ouverture du volet ainsi que le temps de transition rapide de
I’indicateur de fluctuation moyen est de 1’ordre de 0.1 s, soit 7},,.
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FIGURE 5.5 — Moyenne d’ensemble des signaux d’angle 6,(¢, ) du volet et des indicateurs de
fluctuation de pression pariétale ¢, (t, &) pour le mouvement de « burst » : (a) réalisations 6,,(t, )
des signaux d’angle et leur moyenne d’ensemble 4, (t) (trait rouge gras) ; (b) réalisations des
indicateurs de fluctuation ¢,(t,&) et leur moyenne d’ensemble 14, (t) (trait rouge gras); (c)
dispersion o autour i, (t) ; (d) dispersion o/ autour de p4,(t). Le capteur est disposé a X/Lp
= 1.5. La vitesse incidente U, est de 40 m.s! et la bande de tiers d’octave d’étude est la bande
4 kHz. Le temps de mouvement de « burst » du volet ainsi que le temps de transition rapide de
I’indicateur de fluctuation moyen est de 1’ordre de 0.2 s, soit 7},,.
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et Uy = 50 m.s~! (Figure 5.6.c). La longueur de recirculation moyenne est de 98, 88 et 78 mm
respectivement pour les vitesses Uy = 30 m.s~!, Uy = 40 m.s~! et Uy = 50 m.s~!. Ainsi, pour
chacune des trois vitesses considérées le capteur est choisi de maniere a étre situé a X/Lyr =
1.5. Les résultats correspondent au mouvement de fermeture et a la bande de tiers d’octave 4
kHz. Globalement, on vérifie bien que lorsque que I’on augmente la vitesse incidente U, la
dispersion diminue, confirmant ainsi 1’hypothese précédemment formulée.

Cette section a donc permis de présenter et discuter les résultats de moyennage d’ensemble
des signaux d’angle et des indicateurs de fluctuation de pression pariétale pour le cas du capteur
de pression le plus sensible au mouvement du volet. On s’intéresse dans la suite a la comparai-
son de ces résultats avec le modele « quasi-stationnaire » gbgs (1).

- 88-



Dynamique temporelle des indicateurs de fluctuation liée a une variation de vitesse incidente

A :
::' i LI WNW ot

FIGURE 5.6 — Effet de la vitesse sur la dispersion o/ des indicateurs de fluctuation de pression
pariétale autour de y1¢,(t) obtenus pour un capteur disposé a X/Lg = 1.5 pour le mouvement de
fermeture du volet : (a) Uy =30 m.s™!; (b) Uy =40 m.s™!; (¢c) Uy = 50 m.s~ 1. La longueur de
recirculation moyenne est de 98, 88 et 78 mm respectivement pour les vitesses Uy = 30 m.s ™!,
Uy =40 m.s~! et Uy = 50 m.s~*. La bande tiers d’octave considérée est la bande 4 kHz.
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5.3.2 Comparaison entre ¢<°(t) et 1, (1)

La Figure 5.7 permet de comparer le modele quasi-stationnaire qbz?s (t) (en dB) a I’indica-
teur de fluctuation de pression pariétale moyen sy (¢) (en dB) obtenu pour le capteur disposé
a X/Lgi = 1.5 pour chacun des mouvements considérés au cours de cette étude (z.e. fermeture,
ouverture et « burst »). Les résultats sont présentés pour la bande de tiers d’octave 4 kHz et pour

une vitesse d’écoulement de 40 m.s~!.

Le modele quasi-stationnaire appliqué au cas de fermeture (Figure 5.7.a), d’ouverture (Fi-
gure 5.7.b) et de « burst » (Figure 5.7.c) du volet permet de mettre en évidence le caractere
quasi-stationnaire de la dynamique temporelle de 1’indicateur de fluctuation de pression parié-
tale moyen obtenu proche de la zone de I’écoulement la plus sensible au mouvement (z.e. a
X/Lgk = 1.5). En effet, ce modele parvient a correctement prédire 1’évolution temporelle de la
fluctuation de pression pariétale induite par la variation de vitesse incidente produite par les
trois types de mouvements du volet. L’écart maximum instantané mesuré durant la phase de
mouvement du volet est de 0.5 dB pour les trois types de mouvements du volet. Ce résultat
est retrouvé pour I’ensemble des capteurs de mesure disposés sur la marche et pour les trois
vitesses d’analyse. Ainsi, on conclut que pour un mouvement de volet dont I’échelle temporelle
qui lui est associée est proche du dixieme de seconde, la fluctuation de pression pariétale ainsi
générée est quasi-stationnaire pour les trois vitesses de I’écoulement considérées, et ceci sur
toute la longueur de la marche.

L’analyse a également été effectuée pour les bandes de tiers d’octave 6.3 kHz et 8kHz. Les

résultats montrent également que la dynamique temporelle des indicateurs de fluctuation de
pression pariétale ont un comportement « quasi-stationnaire ».
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FIGURE 5.7 — Comparaison du modele quasi-stationnaire céffs(t) avec I’indicateur moyen de
fluctuation de pression pariétale ji4,(t) pour un capteur de pression disposé a X/Ly = 1.5 pour
une vitesse d’écoulement de 40 m.s ! : (a) mouvement de fermeture (b) mouvement d’ouverture
(c) mouvement de « burst ». La bande de tiers d’octave 4 kHz est considérée.
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5.4 Champ acoustique dans le caisson anéchoique

Les résultats issus du moyennage d’ensemble des signaux d’angle 0, (%, ) et des indicateurs
de fluctuation de bruit ¢, (¢, £) sont présentés dans la Section 5.4.1. On compare dans la Section
5.4.2 le modele quasi-stationnaire ¢%°(¢) avec Iindicateur de fluctuation de bruit moyenné
[te, (t). Précisions que les résultats présentés dans ces deux sections concernent la bande de
tiers d’octave 4 kHz et une vitesse incidente Uy de 40 m.s~!. On évalue ensuite le modele «
quasi-stationnaire » ¢@°(¢) pour plusieurs bandes de tiers d’octave (Section 5.4.3).

5.4.1 Moyennage d’ensemble des indicateurs de fluctuation de bruit

La Figure 5.8 présente les signaux g, () et pg, (t) (trait rouge gras) issus du moyennage
d’ensemble des signaux d’angle du volet 6,(¢,¢) ainsi que des indicateurs de fluctuation de
bruit ¢, (t, ) respectivement pour les mouvements de fermeture (Figure 5.8(a-b)), d’ouverture
(Figure 5.8(c-d)) et de « burst » (Figure 5.8(e-f)). Les résultats de dispersion d’angle ne sont pas
présentés car ils sont similaires a ceux obtenus avec les acquisitions de pression pariétale. Ainsi,
la dispersion reste strictement inférieure a 3° au cours du mouvement de fermeture et d’ouver-
ture et strictement inférieure a 6° pour le mouvement de « burst ». On peut donc considérer
ces mouvements comme reproductibles selon la définition donnée précédemment. Par ailleurs,
I’évolution temporelle de la dispersion des indicateurs de fluctuation de bruit ¢, (%, £) (résultats
non présentés) est constante au cours du mouvement du volet. Ainsi, I’augmentation de vitesse
incidente de 6% induite par les mouvements de fermeture et d’ouverture et de « burst » n’a
pas d’influence sur cette dispersion, contrairement a ce qui avait été observé pour la pression
pariétale. Afin d’expliquer cela, on peut avancer le fait que la variation de vitesse incidente in-
duite par le mouvement du volet se traduit par une fluctuation de pression en paroi laquelle est
composée d’une partie hydrodynamique et d’une partie acoustique. Les fluctuations de pression
transmises par la vitre subissent un filtrage dont 1’effet est observé sur la dispersion des diffé-
rentes réalisations qui est trouvée constante au cours du cycle.

Les résultats du moyennage des indicateurs de fluctuation montrent que le niveau de bruit
évolue entre 41.4 et 43.2 dB (en moyenne) au cours des mouvements de fermeture et d’ouver-
ture (Figures 5.8.b et 5.8.d). Le temps caractéristique de variation du bruit lors du mouvement
de fermeture (Figure 5.8.b) est approximativement de 0.15 s (1.57},,). Ce temps est lié a la dy-
namique de I’écoulement autour de la marche et est du méme ordre de grandeur que le temps
de variation du volet (Figure 5.8.a). Par contre, dans le cas du mouvement d’ouverture (Fi-
gure 5.8.d), le temps caractéristique de variation du bruit entre les deux états stationnaires est
approximativement de 0.6 s (soit 67,). Ainsi, ’échelle temporelle de variation du bruit (z.e.,
I’effet) est bien plus importante que celle associée au mouvement du volet (z.e. la cause) qui est
de 0.1 s, soit 7;,, (Figure 5.8.c). Ce temps n’est pas lié a la dynamique locale de I’écoulement
autour de la marche mais plutdt a un phénomene de relaxation (z.e. de retour a I’équilibre) a
I’échelle de la soufflerie induite par le mouvement d’ouverture. Il s’agit d’un effet de soufflerie
lié a son inertie plutdt que d’un phénomene lié a la turbulence dans 1’écoulement : on parlera par
la suite d’un effet de relaxation. On constate d’ailleurs sur le signal de I’indicateur de fluctuation
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FIGURE 5.8 — Moyenne d’ensemble 0,(¢) (trait en rouge gras) des signaux d’angle 6,(t, &) (a
gauche) et moyenne d’ensemble 14, (t) (trait rouge gras) des indicateurs de fluctuation de bruit
®p(t, &) : (a-b) mouvement de fermeture ; (c-d) mouvement d’ouverture ; (e-f) mouvement de
« burst ». La vitesse incidente U, est de 40 m.s~! et la bande de tiers d’octave d’étude est la
bande 4 kHz. Les temps de fermeture d’ouverture et de « burst » du volet sont respectivement
de 0.1 s,0.1 Set0.2s. Le temps de transition rapide des indicateurs de fluctuation moyen qui
sont associés a ces mouvements sont est de I’ordre de 0.2 s, soit 7},.
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moyenné une forte diminution de niveau par rapport a 1’état final suivie d’'une augmentation du
niveau de bruit jusqu’a stabilisation au niveau du bruit mesuré en configuration "volet ouvert".
Ce comportement de I’indicateur de fluctuation de bruit n’est de plus pas retrouvé sur les indi-
cateurs de fluctuation de pression pariétale calculés (Figure 5.4.b), ce qui confirme le fait qu’il
ne s’agisse pas d’un effet local.

Le mouvement de « burst » est composé d’un mouvement de fermeture suivi d’un mou-
vement d’ouverture. Le temps moyen de chacun des mouvements de fermeture et d’ouverture
qui composent le mouvement de « burst » est approximativement de 0.12 s, soit 1,27, (Figure
5.8.e). Le temps moyen total du mouvement de « burst » est donc approximativement de 0.24
s (soit 2.47,,). L’indicateur de fluctuation moyen /4, (¢) calculé pour ce mouvement (Figure
5.8.f) est composé d’une phase d’augmentation suivie d’une phase de diminution puis d’une
nouvelle phase d’augmentation de niveau jusqu’a stabilisation. On peut associer la premiere
phase d’augmentation du niveau de bruit a un phénomene turbulent dans 1’écoulement, celui-ci
étant induit par le mouvement de fermeture composant le mouvement de « burst ». Cette phase
d’augmentation est d’ailleurs caractérisée par un temps caractéristique approximativement de
0.11 s, soit 1,17;,, (Figure 5.8.f). Ce temps est équivalent au temps du mouvement de fermeture
du volet qui compose le mouvement de « burst », indiquant ainsi le lien existant entre le mou-
vement de fermeture du volet et I’augmentation du bruit. Contrairement a la premiere phase
d’augmentation du bruit, les phases de diminution et d’augmentation qui suivent, sont associées
a un phénomene de relaxation de la soufflerie induite par le mouvement d’ouverture composant
le mouvement de « burst ». Ce retour a I’état stationnaire est caractérisé par un temps caractéris-
tique d’approximativement 0.9 s, soit 97,,, (Figure 5.8.f). Le temps de retour a I’état stationnaire
mesuré lors du mouvement de « burst » est donc plus important que ce méme temps mesuré lors
du mouvement d’ouverture du volet. On explique cela par le fait que le mouvement d’ouverture
composant le mouvement de « burst » est précédé d’un mouvement de fermeture. Ceci a donc
pour effet d’allonger le temps de retour a I’état stationnaire. Le temps de variation du bruit dans
le caisson se produit donc pendant approximativement 1 seconde lors du mouvement de « burst
» (Figure 5.8.1).

5.4.2 Comparaison entre ¢%°(t) et y,, (t)

La Figure 5.9 permet de confronter le modele quasi-stationnaire acoustique ¢%°(¢) a I’indi-
cateur de fluctuation de bruit moyenné /i, () pour chacun des mouvements considérés au cours
de cette étude. Les résultats sont présentés pour la bande de tiers d’octave 4 kHz et pour une

vitesse d’écoulement de 40 m.s'.

Le modele quasi-stationnaire appliqué au cas de fermeture du volet permet de mettre en
évidence le caractere quasi-stationnaire de la dynamique temporelle du bruit mesuré dans le
caisson pour ce mouvement (Figure 5.9.a). En effet, ce modele parvient a correctement prédire
I’évolution temporelle du bruit dans le caisson induite par la fermeture du volet.

Le cas du mouvement d’ouverture du volet met en évidence le phénomene de relaxation de
la soufflerie précédemment évoqué (Figure 5.9.b). En effet, a partir de ¢/T,,, = 0 (c’est-a-dire
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FIGURE 5.9 — Comparaison du modele quasi-stationnaire ¢%°(¢) avec I’indicateur de fluctuation
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(b) mouvement d’ouverture ; (¢) mouvement de « burst ». La vitesse d’écoulement est de 40
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lorsque volet est completement ouvert), I’indicateur de fluctuation s, (t) s’écarte considérable-
ment du niveau acoustique prédit par le modele quasi-stationnaire ¢@°(¢) en descendant de 2.5
dB en dessous. Le niveau rejoint 1’état stationnaire apres un temps de 57;,, environ. Donc le
niveau quasi-stationnaire est correctement suivi par ’indicateur de fluctuation /i, (t) jusqu’au
retour a 0° puis I’effet de relaxation apparait par la suite.

L application du modele quasi-stationnaire au mouvement de « burst » met en évidence le
phénomene instationnaire associé a ce mouvement 5.9.c). On note en effet un déficit de pré-
diction du niveau maximum de I’ordre de 1.5 dB. Ce niveau maximum est atteint a approxi-
mativement ¢/7,,, = 1.1, soit a la fin de la phase de fermeture du volet. Ensuite, jusqu’a ¢/,
= 2 (retour du volet en position ouverte) le niveau de ¢@°(t) semble correctement suivre le ni-
veau prédit par le modele quasi-stationnaire. Au-dela de ce temps, le modele ne parvient plus
a prédire le niveau de bruit dans le caisson jusqu’a approximativement t/7,, = 10. En effet,
entre t/T,, = 2 et t/T,, = 10, le bruit diminue et atteint un niveau inférieur au niveau prédit
par le modele quasi-stationnaire de I’ordre de 2.5 dB puis augmente pour atteindre un niveau
supérieur au niveau du modele quasi-stationnaire de 1’ordre de 1 dB, puis se stabilise enfin. Ce
comportement est lié a la relaxation de la soufflerie. On peut donc conclure que le mouvement
de « burst » est presque quasi-stationnaire sur la phase d’aller-retour du mouvement de volet
(avec un déficit de prédiction du bruit du niveau maximal d’environ 1.5 dB) puis présente un
comportement non quasi-stationnaire par la suite.

5.4.3 Analyse par bande de tiers d’octave

Les Figures 5.10 et 5.11 présentent 1’effet de la bande de tiers d’octave sur la performance
du modele quasi-stationnaire respectivement pour les mouvements de fermeture et d’ouverture

du volet ainsi que pour le mouvement de « burst ». La vitesse d’écoulement est de 40 m.s™ .

Les résultats montrent que les conclusions évoquées précédemment pour la bande de tiers
d’octave 4 kHz sont également valables pour les autres bandes de fréquences étudiées : 6.3 et 8
kHz. Néanmoins, ces résultats mettent en évidence un effet de soufflerie en particulier pour la
bande de tiers d’octave 6.3 kHz. En effet, pour les mouvements de fermeture (Figure 5.10.c) et
d’ouverture (Figure 5.10.d) le modele « quasi-stationnaire » ne parvient pas a retrouver le niveau
acoustique associé aux états statiques du volet, <.e. position ouverte et fermée. On attribue ce
comportement du champ acoustique dans le caisson aux conditions expérimentales nécessaires
pour moyenner les mouvements des indicateurs de fluctuation. En effet, afin d’effectuer ce
moyennage une succession de mouvements rapides a été considérée. Ces mouvements ont pour
effet d’allonger considérablement le temps de retour a 1’équilibre de la soufflerie. Les hautes
fréquences semblent plus sensibles a cet effet de soufflerie.
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5.5 Caractérisation du couplage entre les fluctuations de pres-
sion pariétale et les fluctuations de bruit transmises a tra-
vers la vitre

Les indicateurs de fluctuation moyens s () et ji4, (t) présentés respectivement en Section
5.3 et 5.4 ont permis de connaitre la dynamique temporelle moyenne de 1’énergie associée aux
champs de pression pariétale et acoustique, induite par les mouvements élémentaires du volet
(i.e., fermeture, ouverture et « burst »). On dispose ainsi d’une base de données expérimentales
d’indicateurs de fluctuation de bruit et de pression pariétale instationnaire (soit 16 indicateurs
de fluctuation de pression pariétale en aval de la marche et 1 indicateur de fluctuation de bruit,
pour chaque vitesse incidente Uy et chaque bande de tiers d’octave d’analyse). L’analyse de
cette base de données autorise la caractérisation du couplage entre les fluctuations de pression
pariétale et les fluctuations de bruit transmises par la vitre lors des différents mouvements du
volet. Ce couplage est mis en évidence a I’aide du calcul du coefficient de corrélation. En pra-
tique, on correle chacun des 16 indicateurs de fluctuation de pression pariétale avec I’indicateur
de fluctuation de bruit afin d’effectuer une étude spatiale du couplage. Il s’agit a travers cette ap-
proche, de contourner I’impossibilité de mesurer conjointement la pression pariétale et le bruit
intérieur. En effet, lorsque 1’on effectue des mesures de pression en paroi, la vitre doit étre reti-
rée afin de placer une plaque instrumentée, ce qui empéche d’effectuer des mesures simultanées.
Cependant, si 1’on part du constat que les lois de variation des indicateurs de fluctuation moyens
présentent une "signature" déterministe, le coefficient de corrélation peut permettre d’estimer
le degré de ressemblance entre les indicateurs de fluctuation de pression acoustique et pariétale
en divers points de la marche.

On présente dans la Section 5.5.1 le coefficient de corrélation utilisé afin d’effectuer cette
étude. Ensuite, les résultats de cette analyse sont présentés en Section 5.5.2 pour la bande de
tiers d’octave 4 kHz et une vitesse incidente de 40 m.s~!. L’effet de la bande de tiers d’octave
est étudié dans la Section 5.5.3. Enfin, on évalue 1’effet de la vitesse dans la Section 5.5 .4.

5.5.1 Coefficient de corrélation entre les indicateurs de fluctuation /., ()
et /14, (1)

Afin de mettre en évidence le couplage entre I’excitation pariétale et les fluctuations de bruit
transmises par la vitre lors de la variation rapide de vitesse incidente on calcul le coefficient de
corrélation pp., .| (0) entre /14, €t j1g,. Il s’agit ainsi de I'Eq. (5.3) définie avec un retard 7 =
0. Par identification x;(t) vaut jug et xo(t) vaut pg, .

5.5.2 Analyse de la corrélation entre les indicateurs de fluctuation

La Figure 5.12 montre I’évolution du coefficient de corrélation py,,, ., u,. ., avec la coor-
donnée X normalisée par la longueur de recollement Ly de I’écoulement moyen en aval de la
marche (pour rappel, X = 0 désigne I’aréte de la marche). Celui-ci est calculé entre ’indicateur
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FIGURE 5.12 — Coefficient de corrélation py,,, .| (0) des indicateurs de fluctuation de pression
pariétale p4, et de bruit g, calculé pour la bande de tiers d’octave 4 kHz, pour une vitesse
d’écoulement Uy de 40 m.s~!. Le calcul est effectué pour chacun des 16 capteurs pour chaque
mouvement du volet.

de fluctuation de bruit (présenté en Section 5.4) et les 16 indicateurs de fluctuation de pres-
sion pariétale (les résultats du capteur en X/Lg = 1.5 sont analysés en détail en Section 5.3).
Ces 16 indicateurs de fluctuation de pression pariétale sont obtenus dans le plan de symétrie
de la marche pour chaque mouvement élémentaire du volet, i.e., les mouvements de fermeture,
d’ouverture et de « burst ». Ceux-ci concernent la bande de tiers d’octave 4 kHz et une vitesse
incidente Uy de 40 m.s~!. Le temps d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation
est de 0.1 s pour le mouvement de fermeture, de 0.6 s pour le mouvement d’ouverture et d’une
seconde pour le mouvement de « burst ». Ces temps d’intégrations ont été déterminés dans
les Sections 5.3 et 5.4. Ils correspondent aux temps d’évolution des indicateurs de fluctuation
induites par la variation rapide de vitesse incidente produite par les différents mouvements du
volet.

Globalement I’évolution spatiale du coefficient de corrélation entre les deux indicateurs de
fluctuation est similaire pour les trois mouvements considérés : fermeture, ouverture et « burst
». Celui-ci est tres faible proche du bord de la marche puis augmente jusqu’a atteindre sa va-
leur maximale proche du point de recollement de I’écoulement moyen. La valeur maximale est
évaluée entre 40 et 60 % suivant le mouvement considéré. La valeur du coefficient se stabilise
ensuite en s’éloignant du point de recollement de 1’écoulement moyen (X/Lg = 1). Ce résultat
stipule donc qu’une dépendance linéaire existe entre les indicateurs de fluctuation de pression
pariétale et de bruit transmis de ’ordre de 40 a 60 % dans la zone de la vitre comprise entre
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Ly et 5Lg. Cette zone correspond a la zone de la vitre qui est majoritairement soumise au 1a-
cher tourbillonnaire, ¢’est-a-dire a la zone excitée par les structures aérodynamiques cohérentes
convectées en aval de la bulle de recirculation.

Pour le cas du mouvement de fermeture, le niveau de corrélation atteint approximativement
70% pour le capteur positionné a 0,34 L ;. Ce haut niveau de corrélation peut étre 1ié aux fluctua-
tions de vitesse induites par le mouvement de le bulle de recirculation mis en évidence dans le
chapitre 4. Ce mouvement de la bulle de recirculation est d’ailleurs provoqué par la sur-vitesse
locale mesurée au-dessus de la couche de mélange.

Cette analyse permet donc de mettre en lumiere deux aspects important dans la transmission
acoustique de la vitre. Le premier aspect est global puisqu’il a été montré que les niveaux de
corrélations les plus significatifs, i.e., au-dessus de 50%, correspondent aux points de mesure
situés proche du recollement moyen et en aval de celui-ci. On considere ainsi que les fluctua-
tions de pression dans la bulle de recirculation ne contribue que tres peu a la transmission des
fluctuations de bruit. En d’autres termes, la bulle de recirculation agit comme un masque en
s’opposant a la transmission des fluctuations de bruit par la vitre. Le deuxieéme aspect concerne
un phénomene local puisqu’il est 1ié aux fluctuations de pression pariétale proche du bord de la
marche.

5.5.3 Analyse par bande de fréquence

L’effet de la bande de tiers d’octave d’analyse sur le coefficient de corrélation est présenté
sur la Figure 5.13 pour une vitesse incidente de 40 m.s~! pour les trois types de mouvement de
volet considérés. La similarité entre les fluctuations de niveau de bruit et de pression pariétale
augmente avec la fréquence pour les trois mouvements d’ouverture et de « burst » (¢.e. quand
on considere les petites structures convectées dans le sillage de la bulle de recirculation). Cette
augmentation n’est toutefois pas globale puisque le coefficient de corrélation ne varie que tres
peu pour les points de mesure situés sous la bulle de recirculation.

5.5.4 Influence de la vitesse incidente U

L’effet de la vitesse incidente Uy sur le coefficient de corrélation est présenté sur la Figure
5.14 pour les trois mouvements élémentaires du volet. Les résultats sont exposés pour la bande
de tiers d’octave 4 kHz.

Pour le mouvement de fermeture la vitesse incidente Uy influe tres peu sur I’évolution spa-
tiale du coefficient de corrélation. L’analyse des résultats des mouvements d’ouverture et de
« burst » peut-€tre effectué de maniere conjointe. L’augmentation de la vitesse incidente Uj a
pour effet de diminuer le niveau de corrélation pour I’ensemble des points de mesure. Ainsi,
plus la vitesse incidente Uj augmente plus 1’effet du volet diminue. En effet, bien que la propor-
tion de sur-vitesse générée par le volet se conserve (6%), I’amplitude de cette sur-vitesse (i.e.
AU) générée par les mouvements de volet diminue, c’est ce qui explique ce comportement du
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coefficient de corrélation.
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5.6 Synthese du chapitre

Ce chapitre a permis d’évaluer le caractere quasi-stationnaire de 1’évolution temporelle des
indicateurs de de fluctuation de pression pariétale et de bruit lors de la variation rapide de vi-
tesse incidente induite par les mouvements élémentaires du volet (fermeture, ouverture, « burst

»).

Pour la pression pariétale sur la vitre, le caractere quasi-stationnaire de I’indicateur de fluc-
tuation moyen /i, (¢) a été démontré pour les trois mouvements de volet considérés sur toute la
surface de la vitre que 1’on se situe dans la bulle de recirculation ou en dehors.

Concernant la pression acoustique, a I’exception du mouvement de fermeture qui génere un
comportement quasi-stationnaire de 1’indicateur de fluctuation de bruit moyen, le champ acous-
tique dans le caisson est globalement sensible a un phénomene de relaxation de la soufflerie.
Ainsi, le modele construit suivant une approche quasi-stationnaire ne parvient pas a retrouver
le niveau de bruit mesuré lors des mesures.

[’analyse du lien entre les indicateurs de fluctuation moyens de pression pariétale et de bruit
a permis de caractériser le couplage entre les fluctuations de pression pariétale induites par la
variation rapide de vitesse incidente et les fluctuations de bruit transmis dans le caisson. L’évo-
lution spatiale du coefficient de corrélation montre que la bulle de recirculation se comporte
comme un "obstacle" a la transmission des fluctuations de bruit dans le caisson. En effet, en
s’éloignant du bord de la marche le niveau de corrélation augmente jusqu’a stabilisation juste
en dehors de cette bulle, ceci pour les mouvements d’ouverture et « burst ». La transmission
des fluctuations de bruit dans le caisson est plus efficace pour les bandes de fréquences les plus
élevées. L’ augmentation de la vitesse incidente a pour effet de faire chuter le niveau de corré-
lation. Afin d’expliquer ce résultat on peut avancer le fait qu’en augmentant U, 1’amplitude de
I’augmentation de vitesse induite par le mouvement du volet diminue.
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Chapitre 6

Analyse spatio-temporelle du lien entre la
dynamique de I’écoulement et la
transmission des fluctuations de bruit

L’ étude présentée au chapitre précédent a permis d’évaluer puis de comparer a un modele
quasi-stationnaire la dynamique temporelle des indicateurs de fluctuation de pression pariétale
1, (t) et de fluctuation de bruit ju4, (¢), tous deux issus d’un moyennage d’ensemble de 10 réali-
sations d’indicateurs. L’ objectif est a présent de caractériser, pour une réalisation des différents
types de mouvement de volet (fermeture, ouverture, « burst »), ’interaction de I’écoulement
au voisinage de la marche avec la pression pariétale d’une part, puis de localiser les zones de
I’écoulement qui sont liées aux fluctuations de bruit transmis dans le caisson lors de la varia-
tion rapide de vitesse incidente induite par ces mouvements de volet. Ceci est effectué a 1’aide
d’une méthode de corrélation "directe” des indicateurs ¢, (t) ' et ¢,(t) (vitesse-pression pa-
riétale) d’une part, et des indicateurs ¢, (t) et ¢,(t) (vitesse-pression acoustique) d’autre part.
Pour rappel, les mesures synchronisées vitesse-pression pariétale et vitesse-pression acoustique
sont effectuées séparément, celles-ci ne pouvant étre réalisées conjointement pour des raisons
d’ordres techniques. La mesure du champ de vitesse est effectuée a 1’aide de la technique de
mesure TR-PIV présentée en Section 3.3.1.

Tout d’abord, la Section 6.1 est dédiée a la présentation des principales limitations et sources
d’erreurs liées a cette technique de mesure du champ de vitesse. Celles-ci ont pour conséquence
de limiter en fréquence la performance de cette méthode de mesure. La Section 6.2 définit I’ outil
de corrélation appliqué aux indicateurs de fluctuation considérés dans cette section. L’applica-
tion de cet outil permettra de caractériser le lien entre la dynamique de 1’écoulement autour de
la marche et le chargement aérodynamique sur la paroi vitrée dans la Section 6.3. Une étude
similaire est effectuée afin de lier la dynamique de I’écoulement aux fluctuations de bruit trans-
mis dans le caisson (Section 6.4). Le but est ainsi de localiser les zones de 1’écoulement dont la
dynamique est liée aux fluctuations de bruit transmis dans le caisson anéchoique. Précisions que

1. Cet indicateur est composé d’un indicateur de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, et d’un indicateur de
fluctuation de vitesse transversale ¢,,,
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fluctuations de bruit

I’ensemble des résultats exposés dans ce chapitre ont été obtenus pour une vitesse d’écoulement
de 40 m.s™ 1.

6.1 Limitations et sources d’erreurs de la technique de me-
sure TR-PIV

Il existe plusieurs limitations et sources d’erreurs spécifiques a la technique de mesure TR-
PIV. Deux limitations émergent en particulier lors du traitement des images et de 1’estimation
des champs de vitesse. La premiere limitation importante provient de la nature discrete de la
mesure qui introduit le probleme de repliement spectral. En effet, la techniques de TR-PIV est
par nature une technique échantillonnée car elle résulte de la captation d’images et d’un trai-
tement basé sur la comparaison de ces images. Il n’est donc pas possible d’appliquer un filtre
anti-repliement puisqu’il n’existe pas de signal continu sur lequel 1I’appliquer comme ce serait
le cas pour un signal de pression ou de fil chaud. La performance de la mesure est donc limitée
en fréquence puisque les hautes fréquences peuvent se replier sur les fréquences plus faibles
du signal. Cet effet a ét€ notifié par plusieurs auteurs [14, 78, 41, 13]. Dans la présente étude,
la fréquence d’acquisition est de 20 kHz, donc en respectant le critere de Shannon d’une ma-
niere stricte, il ne sera pas possible d’analyser les fréquences au-dela de 10 kHz. De plus, les
fréquences existantes au-dela de 10 kHz se replieront sur les valeurs hautes du spectre utile et
I’on peut s’attendre a un spectre corrompu avant cette fréquence limite sans qu’a ce stade nous
puissions en anticiper la largeur spectrale.

L autre limitation affectant les mesures effectuées a 1’aide de la technique TR-PIV est la re-
lation liant la résolution spatiale a la résolution temporelle des champs de vitesse. Ainsi, comme
les fluctuations de vitesse aux hautes fréquences se produisent sur des petites échelles de lon-
gueur, il existe un risque qu’elles ne soient pas mesurées sur les champs de vitesse méme avec
une cadence d’acquisition des images élevée. Le moyennage spatial effectué sur des fenétres
d’interrogations de dimensions finies filtre les fluctuations des structures a hautes fréquences.

Par ailleurs, il est possible d’estimer la limite de fréquence au-dela de laquelle le filtrage spa-
tial induit par le systeme de mesure ne permet pas de mesurer les fluctuations de vitesse. Pour
cela, la résolution spatiale (A X, AZ) définie par la taille des fenétres d’interrogation peut étre
comparée a I’échelle de longueur de la turbulence dans 1’écoulement en considérant la micro-
échelle de turbulence présentée par Kerhervé et al. [43] : T\(f) = U./2n f, ou U, représente la
vitesse de convection des structures cohérentes dans 1’écoulement. Ceci implique que T}, soit
de méme ordre de grandeur que A X. Ainsi, en remplagant 7’ par la résolution spatiale AX du
champ de mesure de vitesse dans la direction principale de 1I’écoulement, on obtient I’équation
suivant : fy;,, = UJ2rAX ou fy;, correspond a la limite fréquentielle au-dela de laquelle les
fluctuations de vitesse sont filtrées par le moyennage spatial des fenétres d’interrogation. Dans
la présente étude, la vitesse de convection U, des grosses structures cohérentes convectées dans
I’écoulement a été estimée a 25.5 m.s~! (voir Section 4.1.2). En premiére approximation, on
considere que les petits tourbillons sont convectés dans la couche de mélange a cette vitesse. De
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plus, I’espacement entre les vecteurs vitesse A X est de 0.8 mm. Ainsi, le calcul de fj;,, donne
une valeur approximative de 5073 Hz. On considere donc cette fréquence comme la limite au-
dela de laquelle I’analyse n’est pas effectuée. Au-dela de cette fréquence un "plancher" de bruit
est observé.

La Figure 6.1.a compare la DSP de vitesse turbulente calculée a 1’aide de deux méthodes
différentes : la technique de TR-PIV (trait bleu) et le fil chaud (trait rouge) pour une vitesse
d’écoulement Uy = 40 m.s~! en configuration "volet ouvert". La mesure est effectuée dans le
plan de symétrie de la marche, juste au-dessus de la couche de cisaillement. La DSP obtenue
a ’aide de la TR-PIV est comparée a la DSP obtenue par fil chaud considérée comme donnée
de référence, car le fil chaud possede une résolution spatiale tres faible (de 1’ordre du micro-
metre) et le signal de fil chaud est échantillonné a une fréquence bien supérieure a celle de
la TR-PIV (51.2 kHz). Les DSP calculées sont similaires pour des fréquences allant jusqu’a
2kHz, puis la DSP du signal de TR-PIV décrit un plateau énergétique entrainant une suresti-
mation de 1’énergie au-dela de 2 kHz. Cette anomalie énergétique apparait bien en-deca de la
fréquence de Nyquist, qui est ici de 10 kHz. Cet effet pourrait étre associé au repliement spec-
tral, et une simulation est réalisée afin de vérifier cette hypothese. L effet supposé du repliement
est modélisé en sous-échantillonnant le signal de fil chaud par un facteur 4( trait rouge) puis 8
(trait violet) (Figure 6.1.b). Les DSP obtenues sont présentées sur la Figure 6.1.b. Le but est ici
d’observer le phénomene de repliement spectral présentant les méme caractéristiques que celles
retrouvées a I’aide de la TR-PIV (Figure 6.1.a). On note ainsi qu’afin de retrouver approxima-
tivement les mémes niveaux énergétiques que ceux trouvés avec la TR-PIV, il est nécessaire
de sous-échantillonner les signaux d’un facteur 8, ce qui correspond a une fréquence d’échan-
tillonnage de 6.4 kHz. Cette fréquence étant tres éloignée de celle qui est effectivement utilisée
pour mesurer le champ de vitesse (20 kHz), on peut donc affirmer que les hauts niveaux d’éner-
gie retrouvés en haute fréquence ne sont pas le fait exclusif du repliement temporel. Comme
développé plus haut, I’effet di au moyennage spatial des fenétres d’interrogation intervenant
aux environs de 5 kHz sur les hautes échelles de turbulence n’est pas correctement reproduit
comme il I’est avec le fil-chaud et doit former théoriquement un plateau spectral (trait noir sur
la Figure 6.1.b). Ainsi I’effet de repliement spectral porte des valeurs bien supérieurs a celles
obtenues par le fil chaud. Les deux effets, lissage des structures et repliement se superposent
pour corrompre le spectre a une fréquence plus basse que prévue.

Breakey [13] a évalué la capacité de la TR-PIV a estimer les statistiques des quantités turbu-
lentes, ¢’est-a-dire la cohérence et la corrélation. L’ auteur a montré, dans le cas d’un écoulement
en interaction avec deux cylindres, que malgré I’ erreur introduite par le systeme de mesure dans
le domaine fréquentiel (similaire a ce qui est retrouvé dans la présente étude), cette technique
est capable d’estimer la corrélation sans erreurs significatives en amplitude et en phase. L’éva-
luation de cette erreur est effectuée par comparaison avec une mesure effectuée avec un fil
chaud. Ce résultat affirme qu’il est possible de caractériser les sources aéroacoustiques dans le
domaine temporel a ’aide d’un calcul de corrélation pour le cas de deux cylindres. Méme si
notre expérience s’éloigne de ce cas type, il peut étre important pour la suite de notre étude
de tester I’approche développée par Breakey [13]. Pour se faire, la fonction d’intercovariance
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FIGURE 6.1 — (a) Comparaison entre les DSP de vitesse turbulente obtenues avec un fil chaud
(trait rouge) et avec la technique de mesure TR-PIV (trait bleu). La mesure est effectuée a la
coordonnée (X,Z2) = (0, 46.4) mm (soit a mi-envergure et au droit de la marche au-dessus de la
couche de cisaillement). (b) Simulation de I’effet de repliement de spectre a 1’aide du signal de
vitesse acquis avec le fil chaud. Le signal de vitesse (/V = 1, trait bleu) est sous-échantillonné
par un facteur N = 4 (trait rouge) et 8 (trait violet). Le trait noir tracé sur la Figure 6.1.b fait
référence au niveau du "plancher" de bruit généré par le moyennage spatial de la vitesse dans
les fenétres d’interrogation.
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normalisée utilisée par I’ auteur est présentée dans la partie suivante.

6.2 Fonction d’intercovariance normalisée des indicateurs de
fluctuation

Dans le but de mettre en évidence un éventuel lien linéaire existant entre les indicateurs des
différentes quantités considérées (vitesse fluctuante, pression pariétale et pression acoustique)
lors de la variation rapide de vitesse incidente induite par le mouvement du volet, il convient
de calculer la fonction d’intercovariance normalisée entre les indicateurs ¢, (t) (et ¢,_(1)) et
¢,(t) d’une part, et entre les indicateurs ¢, (t) (et ¢, (£)) et ¢, (t) d’autre part. Pour rappel, les
signaux ¢, (t) et ¢,_(t) correspondent respectivement aux indicateurs de fluctuation de vitesse
longitudinale et transversale.

Afin d’introduire la dépendance spatiale de la fonction d’intercovariance normalisée, on
écrit ¢, (X, Z,t). LU'Eq. (5.2) peut alors étre reformulée en faisant apparaitre la dépendance
spatiale (toujours dans I’hypothese de stationnarité et d’ergodicité) comme suit [21] :

(v, (X, Z, 1) — ¢, (1)) -(dp(t + 7) — (1))
O, Opp

On obtient une cartographie des coefficients de corrélation spatiale en faisant varier (X,Z2) et en

prenant 7 = 0. Cette équation a été appliquée aux indicateurs de vitesse longitudinale ¢, et de

pression acoustique ¢, mais est aussi valable pour les couples d’indicateurs (¢, @), (¢y,,04) €t

(¢0,,0q). Leffet de 7 sera évalué en Section 6.3.1 afin de caractériser un phénomene convectif

dans I’écoulement.

Plous 05l (X, Z,T) = (6.1)

Afin de préserver une fenétre a court-terme de durée identique (ici 7;,/10 =0.01 s) sur tous
les signaux, le nombre de point de la fenétre a court-terme pour 1’estimation des indicateurs de
fluctuation est de 200 points pour la TR-PIV (cadence d’échantillonnage de 20 kHz), et de 1024
points pour la pression pariétale et acoustique (cadence d’échantillonnage de 102.4 kHz). Le
temps d’intégration pour le calcul de cette fonction est de 0.3 s, 0.6 s et 1 s pour respectivement
le mouvement de fermeture, d’ouverture et « burst ».

L’application de I’Eq. (6.1) aux indicateurs de fluctuation plutot qu’aux signaux de vitesse
et de pression se justifie par le fait que 1’on souhaite caractériser le lien entre une modulation
d’amplitude du signal de vitesse et une modulation d’amplitude du signal de pression pariétale
ou acoustique. En effet, la variation de vitesse incidente induite par le mouvement du volet
génere une dynamique particuliere de I’écoulement autour de la marche qui va engendrer une
modulation de I’amplitude des signaux fluctuants (vitesse et pression) dont la caractérisation de
I’effet est effectuée par les indicateurs de fluctuation. L’ objectif est de caractériser la dépendance
linéaire de signaux possédant une "signature" déterministe comme expliqué en Section 5.5. Pour
une valeur proche de 1, les indicateurs sont considérés fortement corrélés en phase alors que
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pour des valeurs proche de -1, les indicateurs sont fortement corrélées en opposition de phase.

6.3 Analyse conjointe écoulement-pression pariétale

Les cartographies du coefficient de corrélation calculées entre les indicateurs de vitesse fluc-
tuante ¢,, (t) et ¢, (t), et I'indicateur de fluctuation de pression pariétale ¢, (¢), permettent de
caractériser I’interaction entre 1’écoulement et la pression pariétale lors de la variation rapide
de vitesse induite par le mouvement du volet. Les quantités fluctuantes considérées sont préala-
blement filtrées sur la bande de tiers d’octave 4kHz. 11 s’agit de mettre en évidence les zones de
I’écoulement dans le plan de symétrie de la marche qui sont liées aux fluctuations de la pression
pariétale. Pour rappel, I’augmentation de vitesse générée par la fermeture du volet est de 1’ordre
de 6% pour Uy = 40 m.s~!. Un plan de mesure vertical positionné a mi-envergure de la marche
est utilisé lors de cette étude. Les trois mouvements élémentaires du volet considérés sont : la
fermeture (Section 6.3.1), I’ouverture et le « burst » (Section 6.3.2). Afin de mettre en lumiere
I’effet d’instationnarité induit par le mouvement du volet, les cartographies du coefficient de
corrélation obtenues pour 1’état statique du volet (z.e. "volet ouvert") et la phase de mouve-
ment du volet sont comparées. Dans la suite, un carré de couleur rouge est systématiquement
positionné sur les cartographies présentées afin de localiser la position du capteur de pression
pariétale sur la marche.

6.3.1 Mouvement de fermeture

La Figure 6.2 présente les cartographies de coefficient de corrélation py,, 4,1(X, Z,0) (cal-
culées pour 7 = 0) entre les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, (¢) (obtenus
dans un plan de mesure vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctua-
tion de pression pariétale ¢, (¢) (obtenu pour un capteur de pression pariétale disposé proche du
point de recollement moyen a X/Li = 1.02 a mi-envergure de la marche) pour les configura-
tions "volet ouvert" (Figure 6.2.a) et de fermeture du volet (Figure 6.2.b). La vitesse incidente
est de 40 m.s~! alors que la bande de tiers d’octave d’analyse est de 4 kHz.

La cartographie du coefficient de corrélation calculée pour le capteur de pression pariétale
situé proche du point de recollement moyen (& X/Lg = 1.02) pour la configuration statique
du volet (Figure 6.2.a) montre un faible niveau de corrélation excepté proche de la prise de
pression pariétale considérée. Cet effet local est retrouvé pour I’ensemble des cartographies
de coefficient de corrélation calculées pour les 16 capteurs de pression pariétale. Ceci signi-
fie, assez logiquement, que les fluctuations ¢, () évaluées en un point de la marche subissent
I’influence des fluctuations du champ de vitesse dans son voisinage immédiat. Ceci peut s’ex-
pliquer par le fait qu’en configuration statique du volet, les indicateurs de fluctuation ¢(t) ne
présentent pas de fluctuations significatives autres que des fluctuations turbulentes, de nature
aléatoire. L’indicateur ¢, (t) décrit des fluctuations de vitesse dans une bande de fréquence (4
kHz) liée a des structures de petites tailles dont la cohérence se perd rapidement lors de leur
convection. Ainsi la corrélation entre pression pariétale et vitesse ne peut se faire que dans le

-111-



Analyse spatio-temporelle du lien entre la dynamique de 1I’écoulement et la transmission des
fluctuations de bruit

FIGURE 6.2 — Cartographies du coefficient de corrélation pjy, »,1(X,Z,0) (Eq. (6.1)) entre
les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, () (obtenus dans un plan de mesure
vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctuation de pression pariétale
¢,(t) (obtenu pour un capteur de pression pariétale disposé proche du point de recollement
moyen 2 X/Ly = 1.02 a mi-envergure de la marche) pour U, = 40 m.s™! : (a) "volet ouvert" ;
(b) fermeture du volet. Les signaux de vitesse et de pression sont filtrés sur la bande de tiers
d’octave 4 kHz. Le temps d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation est de 0.3 s.
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voisinage proche du point de mesure de la pression.

Alors que la cartographie correspondant a la configuration de "volet ouvert" ne laisse appa-
raitre aucun niveau significatif de corrélation excepté proche du capteur (Figure 6.2.a), la confi-
guration du mouvement de fermeture (Figure 6.2.b) montre un niveau de corrélation proche de
60% dans la bulle de recirculation en aval de la marche (en particulier au niveau de la couche
de mélange) et dans la zone située juste en aval du point de recollement moyen en proche paroi.
Les différences observées entre les configurations statique et dynamique indiquent I’existence
d’un phénomene instationnaire induit par le mouvement du volet, c¢’est-a-dire par un change-
ment rapide de la vitesse incidente sur la marche. La cartographie de la Figure 6.2.b indique
ainsi que I’instationnarité de 1’énergie du chargement de la vitre au niveau du point de recol-
lement est liée a I’instationnarité des phénomenes aérodynamiques contenus dans la couche de
mélange.

La Figure 6.3 montre les résultats obtenus pour le mouvement de fermeture, pour les cap-
teurs de pression allant de I’amont vers 1’aval, situés respectivement a X/Lr = 0.17 (Figure
6.3.a), 0.51 (Figure 6.3.b), 1.02 (Figure 6.3.c) et 2.72 (Figure 6.3.d). Lorsque 1’on se trouve
au sein de la bulle de recirculation en aval de la marche, i.e. & X/Lg = 0.51, on note pour
le mouvement de fermeture un niveau de corrélation en légere baisse (par rapport au point de
recollement & X/ Lg = 1.02), de I’ordre de 50% dans la bulle de recirculation et dans la zone
située juste au-dessus de celle-ci (Figure 6.3.b). Par ailleurs, le niveau de corrélation dans la
zone située au-dessus de la bulle de recirculation est négatif, indiquant une évolution en oppo-
sition de phase entre I’indicateur de pression en paroi et I’indicateur de vitesse dans cette zone.
Le capteur étant situé au centre de la bulle, ce comportement peut €tre associé a un mouvement
global haute fréquence de la bulle. Enfin, un niveau de corrélation de 50% est trouvé dans la
zone située au-dessus du tourbillon de pied de marche. Ceci indique une sensibilité des fluctua-
tions de la pression pariétale au centre de la bulle de recirculation aux fluctuation de la vitesse
dans cette zone. Il s’agit du cisaillement généré par la sur-vitesse lors de la fermeture du volet.

L’importance de cet aspect augmente lorsque 1’on se situe tout proche du bord de la marche,
1.e.a X =0.17Lg (Figure 6.3.a). En effet, on note I’existence d’une « trainée » de taches de
corrélation positive proche de 60% autour de I’aréte de la marche. Ce résultat s’explique par
un léger décalage de la bulle de recirculation vers 1’aval lorsque le volet se ferme (ce phéno-
mene a été mis en évidence en Section 4.3.2). Ainsi, le capteur étudié ne se trouvant plus sous
la bulle de recirculation (voir Figure 4.13), celui-ci devient plus sensible aux fluctuations de
vitesse externe a la bulle et liées au contournement de la marche par 1’écoulement. Par ailleurs,
I’évolution en opposition de phase des indicateurs n’est plus visible et on observe une zone de
corrélation de I’ordre de 70% située proche du capteur, indiquant que la sensibilité des fluctua-
tions de pression pariétale proche du bord de la marche aux fluctuations de vitesse dans cette
zone est liée a un phénomene local plutdt qu’a un mouvement global de 1a bulle.

La Figure 6.3.d montre la distribution du coefficient de corrélation obtenue pour un capteur
situé a X = 2.72Lp, c’est-a-dire loin en aval de la bulle de recirculation moyenne. On note la
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FIGURE 6.3 — Cartographies du coefficient de corrélation pig, 4. (X,Z,0) (Eq. (6.1)) entre
les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, (¢) (obtenus dans un plan de mesure
vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctuation de pression pariétale
¢, (t) pour Uy =40 m.s~* lors du mouvement de fermeture du volet pour un capteur de pression
pariétale disposé dans le plan de symétrie de la marche a : (a) X/Lr =0.17; (b) X/Lgr =0.51;
(c) X/Lr=1.02 et (d) X/Lgr =2.72. Les signaux de vitesse et de pression sont filtrés sur la
bande de tiers d’octave 4 kHz. Le temps d’intégration est de 0.3 s.
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présence de nombreuses zones de corrélation localisées en aval, proche de la paroi de la marche
et sur une hauteur allant jusqu’a 10 mm au-dessus de cette paroi excepté dans la bulle de re-
circulation. Ce résultat est li¢ au phénomene aérodynamique dominant en dehors de la bulle :
le lacher tourbillonnaire. Celui-ci est en effet le principal responsable du chargement aérody-
namique en paroi, en dehors de la bulle et permet d’expliquer I’existence d’une vaste zone de
corrélation. Par ailleurs, 1I’augmentation du niveau de corrélation associée a ces zones en s’éloi-
gnant de la bulle de recirculation peut s’expliquer par le fait qu’il existe un temps nécessaire a
la formation des petits tourbillons convectés par 1’écoulement.

Les résultats de corrélation entre 1’indicateur de fluctuation de vitesse transversale ¢, et
la pression pariétale ne sont pas exposés puisqu’ils sont tres similaires a ceux obtenus pour la
vitesse longitudinale. Par ailleurs, compte tenu de la limite fréquentielle définie dans la section
précédente (f;,, ~ 5 kHz), I’étude n’est pas effectuée pour des bandes de fréquences plus éle-
vées.

Afin de mieux corréler certaines zones de 1’écoulement avec les fluctuations de pression pa-
riétale, le décalage temporel 7 est prise en compte entre les indicateurs. Cet effet est évalué afin
d’étudier un phénomene convectif dans 1’écoulement. Il est donc pertinent d’étudier cet effet
pour les capteurs positionnés en aval du point de recollement moyen de I’écoulement car ce
sont ceux qui sont sensibles au phénomene convectif dans 1’écoulement ( le lacher tourbillon-
naire). Pour les capteurs disposés sous la bulle de recirculation et proche du point de recollement
moyen, c’est 7 = 0 qui fait apparaitre les zones de 1’écoulement les plus corrélées (voisinage
immédiat). Ainsi, I’effet du décalage temporel 7 sur la cartographie de corrélation présentée en
Figure 6.3.d est évalué sur la Figure 6.4. On présente les cas 7 =-0.014 s (Figure 6.4.a), 7=0s
(Figure 6.4.b), 7 = 0.0084 s (Figure 6.4.c) et 7 = 0.014 s (Figure 6.4.d). Un décalage temporel
T positif correspond a un indicateur de fluctuation de vitesse retardé par rapport a 1’indicateur
de fluctuation de pression pariétale et inversement pour un retard négatif. Le cas considéré cor-
respond a la cartographie de coefficient de corrélation obtenue pour le capteur disposé a X/ Lr
=2.72, soit en aval de la bulle de recirculation.

L’évolution de la localisation spatiale des zones de corrélation avec le retard temporel 7
permet de vérifier la sensibilité de cette zone de I’écoulement au lacher tourbillonnaire (phé-
nomene convectif). Considérons en premiere approximation, que la vitesse de convection des
petits tourbillons dans I’écoulement soit proche de celle des gros tourbillons, soit 25.5 m.s~! s.
Ainsi, le temps de convection approximatif entre le bord de la marche et le capteur disposé a
X/Lg =2.72 (soit 240 mm) est de ¢, = 0.009 s. Ceci permet d’expliquer le faible niveau des
zones de corrélation sur les figures 6.4.a (7 vaut approximativement -1.55¢.) et 6.4.d (7 vaut
approximativement 1.55%.). En revanche, les figures 6.4.b et 6.4.c permettent de mettre en évi-
dence un effet convectif puisque pour le cas 7 = 0.0084 s (soit 0.93¢.) on note un déplacement

de la zone de corrélation vers la bulle de recirculation (Figure 6.4.c).

La Figure 6.5 présente 1’effet de la bande de tiers d’octave d’analyse sur la cartographie de
coefficient de corrélation présentée en Figure 6.3.d, soit pour le capteur situé a X/Lp = 2.72
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FIGURE 6.4 — Effet du décalage temporel sur la cartographie du coefficient de corrélation
Pléw, 6, (X, Z,0) calculée entre les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢,,, (ob-
tenus dans un plan de mesure vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de
fluctuation de pression pariétale ¢, (obtenu pour un capteur de pression pariétale disposé en
aval de la bulle de recirculation a X/Lgr = 2.72 & mi-envergure de la marche), pour U, = 40
m.s~!, et pour un décalage temporel 7 égal a : (a) -0.014 s; (b) 0s; (c) 0.0084; (d) 0.014 s. La
cartographie du coefficient de corrélation est calculée lors du mouvement de fermeture du volet.
Les signaux de vitesse et de pression sont filtrés sur la bande de tiers d’octave 4 kHz. Le temps
d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation est de 0.3 s. Le temps approximatif
d’advection des petits tourbillons du bord de la marche jusqu’au capteur situé a X/Lg = 2.72
est de 0.009 s.
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FIGURE 6.5 — Cartographies du coefficient de corrélation pjy, »,1(X,Z,0) (Eq. (6.1)) entre
les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, () (obtenus dans un plan de mesure
vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctuation de pression pariétale
¢,(t) (obtenu pour un capteur de pression pariétale disposé proche du point de recollement
moyen & X/Ly = 2.72 & mi-envergure de la marche) pour Uy = 40 m.s™! : (a) bande 2.5 kHz ;
(b) bande 4 kHz. Le temps d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation est de 0.3 s.

(en aval de la bulle de recirculation). Les bandes de fréquences considérées sont la bande de
tiers d’octave 2.5 kHz (Figure 6.5.a) et la bande 4 kHz (Figure 6.5.b). On note que la bande
de tiers d’octave d’analyse n’a que tres peu d’effet sur la localisation des zones de corrélation
significatives dans I’écoulement. Ceci peut étre expliqué par le fait que I’effet de la variation de
vitesse incidente sur I’écoulement module le niveau de fluctuation de pression pariétale conte-
nue dans chacune des bandes de tiers d’octave de maniere plus ou moins égalitaire (voir I’effet
de la position du volet sur I’indicateur statique A¢,(t) présenté en Figure 4.17).

6.3.2 Mouvement d’ouverture et de « burst »

Une étude similaire a I’étude présentée pour le mouvement de fermeture a été réalisée pour
les mouvements d’ouverture et de « burst ». Les résultats obtenus ne montrent cependant qu’un
niveau relativement faible de corrélation pour I’ensemble des capteurs. Cette absence de niveau
significatif peut s’expliquer par la nature de I’effet engendré par ces deux mouvements du volet
sur la soufflerie. Dans le chapitre précédant, il a en effet é&t€ montré qu’il s’agit d’un effet de
relaxation de la soufflerie plutdt que d’un effet lié a la dynamique de 1’écoulement autour de la
marche. Cet aspect a été démontré par comparaison des indicateurs de fluctuation moyens aux
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modeles quasi-stationnaires. Ainsi, la "signature" déterministe observée sur les indicateurs de
fluctuation de pression pariétale acoustique est moins évidente pour les indicateurs de fluctua-
tion de vitesse. Par ailleurs, le temps d’intégration nécessaire pour le calcul du coefficient de
corrélation pour les mouvements d’ouverture et de « burst » est respectivement de 0.6 s et 1 s.

6.4 Mise en évidence des zones de I’écoulement liées aux fluc-
tuations de bruit transmis par la vitre dans le caisson

Les cartographies du coefficient de corrélation calculées entre les indicateurs de fluctuation
de vitesse turbulente ¢, (t) et ¢,_(t) et I’indicateur de fluctuation de pression acoustique ¢, ()
vont permettent maintenant de caractériser les zones de 1’écoulement liées aux fluctuations de
bruit transmis dans le caisson anéchoique lors de la variation rapide de vitesse incidente induite
par le mouvement du volet. Les procédures de calcul des cartographies ainsi que les plans de
mesure par TR-PIV sont identiques a ceux utilisés pour la pression pariétale en Section 6.3. De
plus, on rappel que les temps d’intégration pour le mouvement d’ouverture et de « burst » sont
respectivement de 0.6 s et 1 s.

La Figure 6.6 présente les cartographies de coefficient de corrélation pjy, 4,1(X, Z,0) cal-
culées pour 7 = 0 entre les indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, () (obtenus
dans un plan de mesure vertical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctua-
tion de pression acoustique ¢, (t) (obtenu pour le microphone 1 disposé dans le caisson) pour la
configuration statique du volet (Figure 6.6.a) et pour le mouvement de fermeture (Figure 6.6.b).
La vitesse de I’écoulement incident est de 40 m.s . Les signaux de vitesse et de pression acous-
tique sont filtrés sur la bande de tiers d’octave 4 kHz. Le temps d’intégration choisi est de 0.3 s
et est identique pour les deux figures présentées.

A I'instar de la pression pariétale, la cartographie calculée pour la configuration statique du
volet montre une absence de niveaux de corrélation significatifs (Figure 6.6.a). Ce résultat se
retrouve aussi bien pour les vitesses longitudinales v, que pour les vitesses transversales v,.
Ainsi, par la suite on ne présentera que les résultats obtenus pour la composante longitudinale
de la vitesse.

Concernant le mouvement de fermeture (Figure 6.6.b), la cartographie du coefficient de cor-
rélation indique que c’est I’instationnarité hydrodynamique dans la couche de cisaillement qui
est responsable des fluctuations de bruit percues dans le caisson. Le niveau de corrélation est
de I’ordre de 60 % dans cette zone. Des zones de corrélation de méme niveau sont également
localisées directement dans le sillage en aval de la bulle de recirculation. Ces zones indiquent le
lien entre les fluctuations de vitesse induitespar les fluctuations rapides du point de recollement
de I’écoulement (dii au caractere tres fluctuant de la couche de cisaillement) et les fluctuations
de bruit transmis dans le caisson. Ainsi, il semble que ce soit I’instationnarité de la couche
de cisaillement qui pilote les fluctuations de bruit transmis. Par ailleurs, on note une certaine
similarité entre la cartographie de coefficient de corrélation présentée en Figure 6.3.c (pour le
capteur de pression pariétale situé proche du point de recollement moyen de I’écoulement a
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FIGURE 6.6 — Cartographies du coefficient de corrélation piy, 4.] (X, Z,0) (Eq. (6.1)) entre les
indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, (obtenus dans un plan de mesure vertical
disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctuation de pression acoustique ¢,
(obtenu pour le microphone 1 disposé dans le caisson) pour Uy =40 m.s~! : (a) "volet ouvert" ;
(b) fermeture du volet. Les signaux de vitesse et de pression acoustique sont filtrés sur la bande

de tiers d’octave 4 kHz. Le temps d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation est
de 0.3 s.
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X/Lg =1.02) et la cartographie de coefficient présentée en Figure 6.6.b. En effet, on note pour
les deux cas de figure des zones de corrélation de 1’ordre de 60% le long de la couche de ci-
saillement et en aval du point de recollement moyen de I’écoulement. Il semble donc que les
fluctuations de vitesse dans la couche de cisaillement soient a la fois a I’origine des fluctuations
de pression pariétale proche du point de recollement moyen et a 1’origine des fluctuations de
bruit transmis dans le caisson. On peut faire le lien avec les conclusions mentionnées dans le
chapitre précédent puisqu’il avait été montré que les fluctuations de bruit sont principalement
transmises en aval de la bulle de recirculation, celle-ci jouant le role d’"entrave" a la transmis-
sion des fluctuations de bruit.

Proche du bord de la marche, un niveau de corrélation d’approximativement 40% est éga-
lement observé, mais avec un signe négatif indiquant une évolution statistique en opposition
de phase des indicateurs. Bien que relativement faible, cette tiche de corrélation peut étre lie
au mouvement de la bulle de recirculation mentionnée en Section 4.3.2. Ainsi, 1’activité insta-
tionnaire dans la bulle de recirculation n’est donc liée aux fluctuations du bruit transmis dans le
caisson que dans une zone tres proche du bord de la marche (celle liée au mouvement de cette
bulle). Enfin, on peut mentionner 1’existence de niveaux de corrélation de I’ordre de 50% juste
au-dessus du tourbillon de pied de marche. Ces taches sont liées aux contraintes de cisaillement
générées par la variation rapide de vitesse induite par la fermeture du volet.

La Figure 6.7 présente 1’effet de la bande de tiers d’octave d’analyse sur la cartographie de
coefficient de corrélation présentée en Figure 6.6.b. Les bandes de fréquences considérées sont
la bande de tiers d’octave 2.5 kHz (Figure 6.7.a) et la bande 4 kHz (Figure 6.6.b). On note que la
bande de tiers d’octave d’analyse modifie 1égerement la localisation des zones de corrélation si-
gnificatives dans 1’écoulement. En effet, les taches de corrélation de 1’ordre de 60% ne sont plus
localisées clairement au niveau de la couche de cisaillement pour la bande de tiers d’octave 2.5
kHz (Figure 6.7.a) comme notifié pour la bande de tiers d’octave 4 kHz (Figure 6.7.b). Néan-
moins, en retrouve des zones de corrélations de 1’ordre de 60 % en aval du point de recollement
moyen. Ainsi, le lien entre les fluctuations rapides du point de recollement de I’écoulement en
aval de la marche et les fluctuations de bruit transmis dans le caisson est toujours affirmé.

En ce qui concerne les mouvements d’ouverture et de « burst », les résultats ne montrent
qu’un niveau relativement faible de corrélation, a I’instar des résultats obtenus pour la pression
pariétale. On peut expliquer ce résultat par I’effet de relaxation de la soufflerie mis en évidence
dans le chapitre 5.
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FIGURE 6.7 — Cartographies du coefficient de corrélation py4, 4.1(X, Z,0) (Eq. (6.1)) entre les
indicateurs de fluctuation de vitesse longitudinale ¢, (¢) (obtenus dans un plan de mesure ver-
tical disposé a mi-envergure de la marche) et I’indicateur de fluctuation de pression acoustique
¢4(t) (obtenu pour le microphone 1 disposé dans le caisson) pour Uy = 40 m.s~! : (a) bande 2.5
kHz ; (b) bande 4 kHz. Le temps d’intégration pour le calcul du coefficient de corrélation est de
0.3s.
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6.5 Synthese du chapitre

Ce chapitre a permis d’effectuer une étude spatio-temporelle visant a caractériser le lien
entre la dynamique de I’écoulement autour de la marche et le chargement aérodynamique sur
la paroi vitrée d’une part, puis le lien entre la dynamique de 1’écoulement et les fluctuations
de bruit transmis dans le caisson d’autre part, lors de la variation rapide de vitesse induite par
le mouvement de fermeture du volet. La mesure du champ de vitesse effectuée a I’aide de la
technique de mesure TR-PIV présente une limite de performance en fréquence qui a été esti-
mée. En effet, au-dela de d’approximativement SkHz, le moyennage spatial associé a la taille
des fenétres d’interrogation induit un filtrage en fréquence des fluctuations de vitesse.

L’analyse des cartographies de coefficient de corrélation calculées entre les indicateurs de
fluctuation de vitesse et de fluctuation de pression pariétale en divers points de la paroi, lors
du mouvement de fermeture du volet, a permis de mettre en évidence la sensiblité des fluctua-
tions de pression pariétale a I’activité instationnaire de la bulle de recirculation lorsque 1’on est
proche de celle-ci. On montre en particulier le role des fluctuations de vitesse dans la couche
de cisaillement dans 1’excitation pariétale proche du point de recollement moyen. Proche du
bord de la marche, les fluctuations de pression pariétale deviennent sensibles aux fluctuations
de vitesse dans 1’écoulement extérieur en plus de leurs sensibilités a I’activité instationnaire de
la bulle. Ceci est lié a un léger déplacement de la bulle de recirculation vers I’aval induit par la
variation rapide de la vitesse incidente. Loin en aval de la bulle de recirculation, les fluctuations
de vitesse deviennent sensibles a la convection des petits tourbillons dans la couche de mélange
induite par la sur-vitesse générée par le mouvement du volet.

L’analyse des résultats obtenus pour les indicateurs de fluctuation de vitesse et de pression
acoustique a permis de localiser les zones de I’écoulement qui sont liées a la transmission des
fluctuations de bruit dans I’habitacle. Celles-ci sont principalement localisées au niveau de la
couche de mélange en aval de la marche. Ainsi, on montre que les fluctuations de vitesse dans
la couche de cisaillement sont a la fois a I’origine des fluctuations de pression pariétale proche
du point de recollement moyen et a 1’origine des fluctuations de bruit transmis dans le caisson.
Ainsi, I'instationnarité de cette zone de I’écoulement pilote le chargement aérodynamique sur
la vitre proche du point de recollement moyen et est fortement liée aux fluctuations de bruit
transmis. Par ailleurs, 1’activité instationnaire de la bulle de recirculation n’est liée aux fluctua-
tions de bruit transmis que dans une zone tres proche du bord de la marche.
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Cette étude a porté sur la caractérisation en soufflerie anéchoique des mécanismes aérody-
namiques a 1’origine de la production puis de la transmission des fluctuations de bruit dans un
habitacle automobile. Il s’agit d’une étude qui s’est focalisée sur la conception d’'un montage
expérimental simplifié, sur I’utilisation d’outils de mesure adaptés ainsi que sur la construction
d’outils de traitement de signal permettant de comprendre dans une configuration simplifiée les
phénomenes mis en jeux.

La problématique de la turbulence incidente sur un véhicule et ses conséquences en terme
de fluctuations de bruit percues dans 1’habitacle a d’abord été présentée. Cette turbulence in-
cidente caractéristique de la couche limite atmosphérique et de I’interaction avec le sillage
d’autres véhicules constitue une source d’instationnarité qui par interaction avec le tourbillon de
montant de baie produit des fluctuations de bruit transmises via le vitrage latéral avant dans I’ha-
bitacle, moyennant des mécanismes vibro-acoustiques complexes. Ces fluctuations de bruit qui
sont comprises comme une modulation d’amplitude d’un bruit large bande de nature principa-
lement dipolaire, sont caractérisées dans ce travail a I’aide d’un outil d’estimation a court-terme
du moment statistique d’ordre 2 du bruit transmis, outils que nous appelons "indicateur" de
fluctuation. L’étude de la bande de tiers d’octave 4 kHz est privilégié pour des raisons d’ordre
psychoacoustiques.

Un banc d’essai est congu en soufflerie anéchoique afin de conduire cette étude. L’ écoule-
ment de marche montante est choisi comme source de bruit aéroacoustique rayonnant dans un
caisson anéchoique servant de modele d’habitacle automobile. Cet écoulement est choisi car il
permet de réduire la complexité du probléme en considérant un écoulement bidimentionnel en
moyenne, bien documenté et présentant certaines caractéristiques de 1’écoulement de montant
de baie (décollement massif, recirculation ...). Le traitement des parois du volume d’écoute est
effectué afin d’atténuer la réponse acoustique de celui-ci. Une vitre est utilisée afin de modéliser
la transmission de ces fluctuations de bruit dans ce volume d’écoute placé juste en-dessous de
la marche. Un dispositif actif (volet) fixé au niveau du convergent de la veine d’essai est utilisé
afin de générer une variation temporelle contrdlée de la vitesse de I’écoulement incident.

La qualification aérodynamique et acoustique du montage expérimental effectuée pour les
deux configurations statiques du volet (z.e. "volet ouvert" et "volet fermé") a permis d’évaluer
I’influence de la position de ce dispositif sur I’écoulement en amont et autour de la marche ainsi
que sur le bruit rayonné a travers la vitre dans le caisson. Celle-ci a permis de mettre en évidence
une augmentation de 6% de la vitesse incidente ainsi qu’une hausse du taux de turbulence de
0.5% a approximativement 2%. Les zones de 1’écoulement les plus sensibles a la position du
volet sont localisées juste au-dessus des deux structures tourbillonnaires de 1’écoulement avec
une sur-vitesse pouvant atteindre 8 m.s~!, et dans une zone située en aval du point de recol-
lement moyen de I’écoulement. Cette sur-vitesse dans 1’écoulement a pour effet d’accentuer
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les contraintes de cisaillement au niveau de la couche de mélange et favorise la formation de
tourbillons convectés dans celle-ci. Ceci a eu pour effet d’augmenter le niveau de fluctuation
dans les hautes fréquences en aval de la bulle de recirculation. Malgré la faible sensibilité des
deux bulles de recirculation a la variation de vitesse incidente, on note un léger mouvement
de la deuxieme bulle de recirculation vers I’aval, ce qui a pour effet de diminuer le niveau de
fluctuation de pression en paroi proche du bord de la marche. L’augmentation de bruit due a la
fermeture du volet est évaluée a 2 dB approximativement sur le niveau acoustique global.

L’indicateur de fluctuation a été appliqué a la fois aux signaux de pression pariétale et
acoustique, mais aussi aux signaux de vitesse. Une procédure de moyennage d’ensemble de 10
réalisations de ces indicateurs a permis d’obtenir un signal moyen représentatif de la dynamique
temporelle des fluctuations de bruit et de pression pariétale induite par des mouvements élémen-
taires du volet (fermeture, ouverture, « burst »). Ces indicateurs moyens ont été comparés a des
modeles quasi-stationnaires construits a partir de mesures de pression pariétale et de pression
acoustique effectuées en configuration statique du volet. L’analyse de la comparaison effectuée,
a permis de mettre en évidence le caractere "quasi-stationnaire”" de la dynamique temporelle
des indicateurs de fluctuation de pression pariétale pour 1’ensemble des 16 capteurs diposés a
mi-envergure le long de la marche, pour les trois types de mouvements considérés. Néanmoins
pour les indicateurs de fluctuation de pression acoustique, seul le cas du mouvement de ferme-
ture révele un comportement quasi-stationnaire. Les mouvements d’ouverture et de « burst »
mettent en évidence un effet de relaxation de la soufflerie. Par ailleurs, le calcul du coefficient
de corrélation entre les indicateurs de fluctuation de pression pariétale obtenue en divers points
le long de la marche et I’indicateur de fluctuation de pression acoustique a permis de mettre en
évidence le role de la zone de la paroi située en aval de la bulle de recirculation dans la transmis-
sion des fluctuations de bruit. Due a son fort caractére instationnaire, la bulle de recirculation
joue un role défavorable a la transmission de ces fluctuations de bruit.

Les mesures synchronisées de vitesse et de pression pariétale d’une part, puis de vitesse et
de pression acoustique d’autre part, effectuées durant le temps de maniement du volet a permis
de caractériser respectivement 1’interaction de 1’écoulement autour de la marche avec I’excita-
tion pariétale puis le lien entre la dynamique de I’écoulement extérieur et les fluctuations de
bruit transmis par la vitre dans le caisson. La technique de vélocimétrie laser par images de
particules a haute cadence d’échantillonnage (TR-PIV a 20 kHz) est utilisée pour effectuer la
mesure du champ de vitesse. Des sources d’erreur liées au repliement spectral et au moyennage
spatial dans les fenétres d’interrogation ont limité 1’étude en fréquence. L’analyse des données
est basée sur le calcul des indicateurs de fluctuation des quantités fluctuantes. Un outil de cor-
rélation spatio-temporelle est alors utilisé pour mettre en évidence les zones de 1’écoulement
les plus corrélées avec les fluctuations de pression pariétale et avec celles du bruit transmis
dans le caisson. L’étude a permis de mettre en évidence un effet d’instationnarité 1ié a une
augmentation rapide de la vitesse incidente (mouvement de fermeture du volet). La fluctuation
du chargement aérodynamique de la vitre sous la bulle de recirculation est logiquement liée a
I’activité instationnaire de cette derniere. On montre que les fluctuations de vitesse liées a ’ac-
tivité instationnaire de la couche de cisaillement et aux fluctuations du point de recollement de
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I’écoulement sont a I’origine des fluctuations de pression pariétale proche du point de recolle-
ment moyen de I’écoulement. Les fluctuations de vitesse dans cette couche de cisaillement sont
également liées aux fluctuations de bruit transmis dans le caisson, ce qui permet de mettre en
lumiere I’importance de 1’activité instationnaire de cette couche de cisaillement a la fois pour la
production de fluctuations de pression en paroi et a la fois pour les fluctuations de bruit transmis
par la vitre dans le caisson. En s’approchant du bord de la marche et en s’éloignant de la bulle
en aval, le chargement aérodynamique de la vitre est lié, respectivement, aux fluctuations de
vitesse dans les zones de cisaillement de 1’écoulement extérieur, et au lacher tourbillonnaire en
aval.

Ainsi, les résultats exposés lors de cette étude ont permis d’émettre des pistes de com-
préhension des mécanismes aérodynamiques a I’origine de la production des fluctuations de
pression sur un vitrage automobile ainsi que du lien entre la dynamique de 1’écoulement et
les fluctuations de bruit transmis dans le caisson. Ce dernier point représente une avancée par
rapport aux résultats mis en avant par Bessis [11] puisque il a été possible de relier a travers
une procédure de corrélation "directe” d’indicateurs de fluctuation, les zones de 1’écoulement
extérieur liées aux fluctuations de bruit transmis dans le caisson. Néanmoins, plusieurs points
méritent plus d’approfondissement :

- le premier aspect concerne la limite de performance en haute fréquence de la technique de
mesure de vitesse par TR-PIV due a I’effet combiné du repliement spectral et du moyen-
nage spatial dans les fenétres d’interrogation. Plusieurs études se sont focalisées sur 1’at-
ténuation de ces effets sur la mesure de vitesse bien qu’il ne soit pas possible de les
éradiquer totalement puisqu’ils sont inhérents au principe de cette technique de mesure ;

. le deuxieme aspect viserait a compléter 1’étude par des mesures en champ lointain au
moyen d’une antenne acoustique synchronisée avec des mesures du champ de vitesse.
En effet, cela permettrait d’apporter des informations supplémentaires sur la génération
des fluctuations de bruit dans I’écoulement extérieur. Ceci constituerait un complément
aux données recueillies dans le cadre de cette étude car il serait alors possible de lier le
rayonnement acoustique en champ lointain avec la dynamique de 1’écoulement autour de
la marche ;

- le troisieme point est le plus délicat puisqu’il concerne la réponse vibro-acoustique de la
vitre. Pour cela, il est nécessaire d’effectuer des mesures couplées de pression acoustique
et de vibration afin de caractériser les mécanismes vibro-acoustiques mis en jeux lors de
la transmission des fluctuations de bruit. Ceci nécessite de disposer de moyens de mesure
sensibles aux vibrations hautes fréquences.

Les résultats de ce travail montrent que les fluctuations de bruit sont tres sensibles a I’ins-
tationnarité de la couche de cisaillement due au décollement au niveau de I’aréte de la marche,
et laissent penser qu’ils pourraient étre extrapolés a I’instationnarité du tourbillon de montant
de baie et a ses conséquences sur les fluctuations de bruit percues dans 1’habitacle. Des mesures
synchronisées sur véhicule réel en soufflerie consistant a étudier I’influence de la turbulence
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incidente sur I’instationnarité de I’écoulement de montant de baie et sur le lien avec les fluctua-
tions de bruit transmis seraient nécessaires afin de vérifier cette hypothese. Une étude systéma-
tique en fonction de I’angle de dérapage et de la présence ou non d’un générateur de turbulence
en amont du véhicule pourrait en particulier tre effectuée.
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Annexe A

Ecoulement selon I’envergure

L’étude du champ aérodynamique selon 1’envergure de la marche posseéde un intérét cer-
tain puisqu’elle permet d’évaluer le caractere bidimensionnel de 1’écoulement moyen. Cette
caractéristique de 1’écoulement moyen autour de la marche est d’ailleurs un critére permettant
d’évaluer le bien fondé de I'utilisation de la PIV 2D-2C comme moyen métrologique d’investi-
gation. On présente dans la suite une analyse statistique des champs de vitesse mesurés dans des
plans horizontaux ainsi qu’une analyse des fluctuations de pression pariétale obtenues a 1’aide
de capteurs disposés selon I’envergure de la marche.

A.1 Champs moyens de vitesse

Les champs moyens de vitesse obtenus pour les plans de mesure A, B et C sont présentés
sur les Figures A.1, A.2 et A.3. La position de ces plans autour de la marche est également
précisée. On s’intéresse en particulier a la norme des champs de vitesse moyen et RMS. Les
lignes de courant de I’écoulement sont également tracées.

On note que pour le plan A, les lignes de courant sont tres 1égerement déviées vers la di-
rection transversale de 1’écoulement a 1’approche du tourbillon de pied de marche. Celui-ci est
identifiable par la zone ou I’écoulement se fait dans le sens inverse de la direction principale
de I’écoulement : approximativement entre -20 et 0 mm. Par contre, en s’éloignant de celui-ci,
ces lignes de courant retrouvent une orientation quasi-parfaite dans la direction longitudinale de
I’écoulement. Le caractere bidimensionnel de 1’écoulement moyen dans les zones éloignées du
tourbillon de pied de marche est donc vérifiée. On remarque par ailleurs que plus on s’éloigne
du plan de symétrie de I’écoulement, plus les lignes de courant présentent une 1égere déviation
par rapport a la direction longitudinale de 1’écoulement. En outre, la norme du champ de vi-
tesse RMS confirme la quasi-bidimensionalité de 1’activité turbulente de I’écoulement, puisque
I’on constate la répartition quasi-homogene selon I’envergure des statistiques de fluctuations de
vitesse loin du tourbillon de pied de marche. Cette homogénéité se perd a mesure que 1’on se
rapproche du tourbillon. Le maximum du niveau de fluctuation de vitesse se trouve par ailleurs
a I’entrée de cette bulle de recirculation.
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Le plan B se trouve a 20 mm du plancher de la soufflerie, soit pratiquement a hauteur du
point de recollement moyen de 1’écoulement sur le front de la marche, celui-ci étant situé a z =
23 mm. Ce plan est donc globalement situé au-dessus du tourbillon de pied de marche et sec-
tionne celui-ci au niveau du front de la marche. Les lignes de courant de I’écoulement moyen
sont parfaitement orientées dans la direction principale de 1’écoulement pratiquement sur I’en-
semble du champ. Ceci confirme que la quasi-bidimensionnalité de I’écoulement moyen est
assurée dans les zones situées en dehors de la bulle de recirculation. En effet, les parties des
plans de mesure A et B situées en dehors du tourbillon voient leurs lignes de courant s’aligner
dans la direction longitudinale. Par ailleurs, quelques ondulations sur la norme du champ de
vitesse RMS sont observées, ce qui ne représentent cependant pas une variation significative du
niveau de fluctuation de vitesse selon I’envergure (< 0,5 m.s™1).

A une hauteur de 7 mm au-dessus de la marche (plan C : z = 37 mm) et donc au-dessus du
tourbillon de pied de marche, on constate comme pour les plans précédents la parfaite orienta-
tion des lignes de courant dans la direction longitudinale de 1’écoulement, confirmant ainsi le
caractere bidimensionnel du champ moyen dans cette zone. Ceci est confirmé par 1’homogé-
néité du champ de vitesse RMS présentée sur la Figure A.3 b).

L’hypothese de bidimensionnalité du champ moyen émise en amont du choix de I’écoule-
ment de marche montante pour effectuer ce travail de these est donc vérifiée par les mesures de
champ de vitesse dans des plans horizontaux proche du pied de la marche (plan A et B) et a
cheval entre I’amont et I’aval du droit de la marche (plan C).
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FIGURE A.l — Champs de vitesse moyenne (norme) (a) et RMS (norme)(b) en m.s~! dans un
plan horizontal situé en amont de la marche pour Uy =40 m.s~! : plan A (z = 0.01 m).

Une étude analogue est effectuée en aval de la marche. La Figure A.4.a présente la norme
du champ de vitesse moyen calculée pour un plan de mesure horizontal situé a z = 3 mm.
Les lignes de courant tracées, sont paralleles et parfaitement orientées dans la direction de
I’écoulement lorsque 1’on s’éloigne de la bulle de recirculation. En effet, proche de la bulle, les
lignes de courant sont Iégerement déviées dans la direction transversale de 1’écoulement. Ainsi,
comme évoqué précédemment, 1’écoulement moyen peut étre globalement considéré comme
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FIGURE A.2 — Champs de vitesse moyenne (norme) (a) et RMS (norme) (b) en m.s~! dans un
plan horizontal situé en amont de la marche pour Uy =40 m.s~! : plan B (z = 0.02 m).
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FIGURE A.3 — Champs de vitesse moyenne (norme) (a) et RMS (norme) (b) en m.s~! dans un
plan horizontal situé en amont de la marche pour Uy = 40 m.s~! : plan C (z = 0.037 m). Les
zones grisées correspondent aux zones ou le calcul de vitesse n’est pas effectué.

bidimensionnel en aval de la marche. De plus, la répartition homogene de la moyenne des
fluctuations de vitesse selon I’envergure présentée sur la Figure A.4.b permet de vérifier cela.

A.2 Pression pariétale instationnaire

L’analyse spectrale des fluctuations de pression en paroi selon I’envergure permet de mettre
en évidence la similarité de 1’allure des DSP pour trois lignes de capteurs disposés selon 1’en-
vergure de la marche. Les Figures A.5 a, b et c montrent les DSP calculées respectivement pour
la ligne de capteur amont et les lignes de capteurs positionnées en aval de la marche a x =2 H et
x =5,5H. Cette similarité de 1’allure des DSP (a partir de 300 Hz) tend a confirmer le caractere
bidimensionnel de 1’écoulement moyen en paroi. Enfin, des résultats non consignés dans cette
annexe ont montré que I’augmentation de la vitesse incidente U, ne modifie pas le caractere
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