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Epreuve de Sciences Industriclles B

Durée 6 h

Si, au cours de ’épreuve, un candidat repére ce qui lui semble étre une erreur d’énoncé,
d’une part il le signale au chef de salle, d’autre part il le signale sur sa copie et poursuit sa
composition en indiquant les raisons des initiatives qu’il est amené i prendre.

L’usage de calculatrices est interdit.
Aucun document n’est autorisé

Les tablettes a dessiner permettant de travailler sur des documents de
dimension A3 sont autorisées.

Composition du sujet :

L]

1 cahier de 24 pages de texte numérotées de T1 a T24,

19 pages de documents ressources numérotées de D1 a4 D19,

1 plan (dénommé plan 1) format A3 en coupe a I’échelle 1:3 de la réduction
finale avec sa nomenclature associée sur le Document 26 page D19/19.

1 calque (dénommé ecalque 1) format A3 & rendre i la fin de ’épreuve.

| cahier réponse de 11 pages numérotées de « R1/11 &4 R11/11 » & rendre 2 la
fin de I'épreuve.

L .

Gestion du temps :

En admettant une durée de 30 min pour la lecture et |’assimilation du sujet, il est
vivement conseillé de consacrer entre 2h30 et 3h00 au maximum & la réponse aux
questions de la notice et 2h30 a 3h00 au tracé des dessins.

Il est demandé au candidat de formuler toutes les hypothéses qu'il jugera nécessaires
pour répondre aux questions posées.

La présentation, la lisibilité, I’orthographe, la qualité de la rédaction, la clarté et la
précision des raisonnements entreront pour une part importante dans I’appréciation
des copies. En particulier, les résultats non justifiés ne seront pas pris en compte.

L’ensemble des réponses sera rédigé sur les documents réponses dans les espaces
libres proposés pour chaque question.

Il est interdit aux candidats de signer leur composition ou d’y mettre un signe quelcongue pouvant indiguer sa provenance,
Y g q p
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CONCEPTION D’UN TRAIN ROULANT MOTEUR
MODULAIRE POUR VEHICULE TOUT TERRAIN

A - Cahier des Charges Fonctionnel
(extraits)

A.1- Présentation du produit

A.1.1 - Présentation du produit

Le produit étudié est un pont avant moteur et directeur rigide de type TANGO
(voir Figure 2), qui équipe plusieurs familles de véhicules dont les camions RENAULT
MIDLUM a quatre roues motrices (voir Figure 1). Ce pont est entiérement concu et
réalisé par la société TEXELIS POWER TRAIN.

Figure 1 - Camion de sapeur-pompier 4 roues motrices type Renault Midlum

Pour la suite du sujet, le Document 2 page D3 /20 définit les principaux éléments
constitutifs du pont TANGO étudié.

Figure 2 - Pont moteur et directeur TANGO (société TEXELIS POWER TRAIN)
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A.1.2 - Contexte de I'étude

Figure 3 — Photo du SHERPA

Afin d’étendre son offre de produits et répondre a un besoin pour l'armée
francaise, la société TEXELIS POWER TRAIN a décidé de rendre son pont TANGO
modulaire pour pouvoir I'implanter sur de nouveaux types de véhicules.

[l faut pour cela permettre au pont TANGO :

- d’admettre plusieurs rapports de réduction,

- d’assurer une adaptation de la largeur de I'essieu,

- de permettre une accroche modulaire pour s’intégrer sur plusieurs
types de suspensions et chassis de véhicules.

Ainsi il est envisagé de proposer une variante du produit adaptée a un nouveau
véhicule de I'armée francaise : le « SHERPA » produit par la société RENAULT TRUCKS
DEFENSE.

Ce véhicule est conc¢u pour fournir aux forces légeres (infanterie, parachutistes,
infanterie de marine, sécurité intérieure...) le meilleur compromis mobilité/charge utile
de sa catégorie. Outre ses excellentes performances sur route et en tout-terrain, le
Sherpa Light est totalement aérotransportable (A400M/C-130), multi-réle et prét a
recevoir des surblindages (balistique et mines). Le Sherpa Light a déja été adopté par
I’OTAN, la France et d’autres pays.

Le Document 1 page D2/20 regroupe les caractéristiques principales du Sherpa
Light qui seront celles utilisées pour réaliser les calculs nécessaires dans la suite du
sujet.
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A.2 - Probleme étudié

La société TEXELIS, souhaitant proposer son pont moteur et directeur de classe
TANGO sur les véhicules de type « SHERPA», doit reconcevoir le carter central ainsi
que la chaine de transmission de puissance de son pont TANGO afin de proposer un
produit répondant au cahier des charges du client RENAULT TRUCKS DEFENSE.

Afin de diminuer la phase de développement de chaque carter central (si le pont doit
étre adapté a d’autres véhicules), il est décidé d’étudier la conception d’un carter central
modulaire non plus composé d’'une seule piéce mais de trois pieces dont la partie
centrale serait commune a tous les carters. Ainsi, cette modularité permettrait de :

e rendre le pont TANGO facilement adaptable a plusieurs interfaces de montage et
donc a plusieurs véhicules,

e faire varier la largeur de voie du pont TANGO simplement en ne modifiant que la
longueur des deux extrémités du pont.

Le principe de cette démarche est illustré sur la Figure 4.

Portion du carter initial Portion du carter initial
a modifier pour assurer a modifier pour assurer
|a liaison encastrement entre le la liaison encastrement entre le
carter latéral gauche et le carter latéral droit et le
carter central carter central

Partie a conserver avec

Partie 3 conserver avec implantation du différentiel Partie & consarver avec

interface de fixation au chassis interface de fixation au chassis
Cette partie devient
Cette partie devient le carter central Cette partie devient
le carter latéral gauche le carter latéral droit

Figure 4 - Principe de la modularité
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A3 - Cahier des charges fonctionnel du pont

Le produit « Pont TANGO » est essentiellement congu et réalisé par la société
TEXELIS POWER TRAIN suivant les éléments du cahier des charges fonctionnel. Le
diagramme des exigences est donné en Figure 5.

req [Modéle] Data[ Diagramme des exigences Pont TANGOJJ

«requirement»
Pont de transmission train
avant

Id="q"

Text = "Lepont, dérivé d'un «performanceRequirement»

modéle existant, doit Freinage

pouvoir s'adapter a Id="1.2"

d[f:]gre?tef gammes de Text ="Assurer le freinage <requirerents
vehicules du véhicule"

Conditions d'utilisation

d="1.2.2"
Text ="15% du temps d'utilisation en freinage et
85% en traction"

«requirement»
Effort

ld="1.21"
Text = "Freinage critique: limite d'adhérence sur
bitume (coeff d'adhérence = 1)"

«physicalRequirement» «interfaceRequirement»
Environnement adaptation chassis
Id="1.4" Id="1.3"
Text = "Résister au milieu Text ="Etre adaptable sur le
environnant" chassis du SHERPA"
«requirement» «requirement» «requirement» I~ «requirement»
Etanchéité Interface Maintenance Modularité
Id="1.4.1" Id="1.3.1" ld="1.38.2" Id="1.3.3"
Text = "Mécanisme étanche" Text = "Respecter les interfaces de fixation Text = "Liaison démontable Text ="Adaptation a la voie
aux éléments de suspensions ancrés sur avec le chassis" des différents véhicules"
le chassis (selon plan)"

Figure 5 - Diagramme des exigences
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B - Etude de conception en construction
mécanique

B.1 - Présentation du travail a rendre

Comme indiqué plus haut en page T1/24, en admettant une durée d’'une demi-
heure pour la lecture et I'assimilation du sujet, il est vivement conseillé de consacrer
entre 2h30 et 3h00 au maximum a la réponse aux questions de la notice et 2h30 et 3h00
au tracé des dessins.

Les réponses seront fournies
uniquement sur les deux documents
présentés ci-dessous.

1 — Notice justificative (partie B.2, 50% de la note globale)

Fournir les réponses sur le cahier réponse, de format A3 horizontal, plié, pré-
imprimé recto verso.

Les réponses sur feuilles de copies additionnelles ou sur papier de brouillon ne
seront pas acceptées.
2 — Dessin d’étude de construction mécanique (partie B.3, 50% de la note
globale)

Il est a tracer sur le calque 1 pré-imprimé de format A3 horizontal, joint au
sujet, et qui sera a rendre non plié.

B.2 - Notice justificative
Consignes spécifiques

Sur le cahier réponse, les réponses seront fournies dans les limites des cadres
prévus pour chaque question.

Compte tenu de l'interdiction d’utiliser toute calculette, les calculs seront
réalisés de maniéere approchée.

Il sera tenu compte, dans la notation, de la clarté et de la concision des réponses.
Les schémas doivent étre lisibles, précis, et respecter la normalisation en vigueur.

Les écritures au crayon ne seront pas acceptées. La qualité de 'écriture, de
I'orthographe et de la syntaxe sera prise en compte dans I'évaluation.
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B.2.1- Etude de [I'exigence 1.5 «Maintenir Ile
chéassis en position »

Objectifs de I'étude

L'objectif de cette partie est de dimensionner le nouveau carter modulaire du
pont TANGO. Il est pour cela nécessaire d'une part de choisir le matériau adapté a
I'obtention de celui-ci et d’autre part de dimensionner la liaison encastrement entre les
différents éléments composant le nouveau carter modulaire selon les principes illustrés
en Figure 4,

Le dimensionnement doit répondre au cahier des charges fixé par I'exigence 1.5,
Le seul chargement a considérer est done donné par la masse du véhicule lors d'une
accélération verticale de 30 m/s?,

Hypothéses de I'étude

H1) Le carter est modélisé par une poutre d'axe ¥, et de section constante. La
direction ¥, représente la direction verticale ascendante,

H2) 11 est précisé que les deux suspensions avant du véhicule sont reli¢es aux
deux interfaces de fixation du pont TANGO et que ces derniéres transmettent les efforts
générés par le poids du véhicule et son inertie au pont moteur et donc¢ aux roues et au
sol. Les efforts générés par les mécanismes intérieurs au pont (notamment par
I'engrénement des pignons) seront négligés devant le poids et les effets d'inertie du
vehicule.

Le principe général de fixation du pont rigide par rapport au chéssis du véhicule
est présenté sur la figure suivante.

,, SUSPENSION A RESSORTS
7 TRAIN AVANT
I + barre panhord
2« jombes da force
3 - ressort
4 - amortivsaur 2 4

Figure 6 - Principe de fixation d'un pont rigide suspendu
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Le pont rigide est donc relié au chassis (que 'on considére étre le bati pour cette
étude) du véhicule par trois types d’éléments :

1) Les deux suspensions composées de ressorts hélicoidaux (3) et
d’amortisseurs (4),

2) La barre « Panhard » (1) montée en liaison rotule avec le chassis et en
liaison rotule avec le pont rigide,

3) Les deux jambes de forces (2) montées en liaison rotule avec le chassis et
en liaison rotule avec le pont rigide.

Nous obtenons alors le schéma technologique suivant :

Chassis

Jambes de force 2

Y

Barre "Panhard" 1

Ressorts hélicoidaux 3

®

4 30000000000008
9
A\

Wi
JANOBAMAAALAAD

X4

Figure 7 - Schéma technologique de I'interface chassis - pont rigide

Q17 Inscrire votre réponse dans le cadre R1 de la notice R1/11.

Dans notre cas d’étude d’une suspension de véhicule par pont rigide,
quelles sont les mobilités utiles et souhaitées (indépendamment du systéme
mécanique de suspension utilisé), au nombre de deux, entre le pont rigide et
le chéssis du véhicule afin de réaliser une suspension cohérente ?

Utiliser les notations d’axes présentées sur la Figure 7.
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Q2 Inscrire votre réponse dans le cadre R2 de la notice R1/11.

Calculer le degré d’hyperstatisme de I’ensemble {pont rigide + jambes de
forces + barre « panhard »} comme proposé sur la Figure 7. Les éléments
deéformables des suspensions {ressort + amortisseur) ne doivent pas étre
pris en compte pour ce calcul.

Préciser le nombre de mobilités internes et utiles de I'’ensemble étudié.

Afin de dimensionner le carter du pont rigide, nous nous placons dans le cas de la
sollicitation extérieure la plus défavorable qui correspond a une chute verticale a
accélération maximale. En considérant le pont rigide comme une poutre d’axe ¥;, nous
obtenons la modélisation présentée sur la figure suivante.

Figure 8 - Modeéle mécanique adopté pour le dimensionnement du carter du pont rigide

Les points A et D sont respectivement les points de contact entre le sol et les roues et les
points B et C sont les centres des liaisons entre le chassis et le pont rigide.

Q3 Inscrire votre réponse dans le cadre R3 de la notice R1/11.

Représenter sur le schéma fourni les actions mécaniques extérieures
s’exercant sur I’ensemble « pont TANGO + roues ». Pour cela utiliser le code
couleur suivant :

- actions mécaniques exercées par le chéssis sur le pont rigide : en
rouge,

- actions mécaniques exercées par les ressorts de suspension sur le
pont rigide : en bleu,

- actions mécaniques exercées par le sol sur le pont rigide : en vert.

A quel(s) type(s) de sollicitation(s) dans la poutre ces actions mécaniques
conduisent-elles ?

T9/24
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Q4 inscrire votre réponse dans le cadre R4 de la notice R2/11.

Si I'on considére une position extréme des suspensions dans le cas d’un
« croisement de ponts » (voir le Document 3 page D3/19), 'ensemble « pont
TANGO + roues » subit une sollicitation de flexion trois points. Représenter
alors les différentes actions mécaniques agissant sur cet ensemble dans
cette configuration.

Nous considérons pour cela que le ressort de suspension ancré en B est
totalement déchargé et ne génére aucun effort sur le pont rigide.

Q5 Inscrire votre réponse dans le cadre R5 de la notice R2/11.

On dispose d’une maquette numérique du pont TANGO. Pour pouvoir
réaliser un calcul de dimensionnement a la limite élastique, quelle(s)
est(sont) la(les) grandeur(s) géométrique(s) caractéristique(s) que I'on doit
extraire de la maquette numérique dans le cas de la sollicitation de la
question Q4 ? Représenter la(les) grandeur(s) nécessaire(s) sur la figure du
cadre R5 de la notice R2/11 et justifier votre choix.

Le calcul du torseur de cohésion pour ce modele permet d’obtenir les résultats
présentés en Document 4 page D4/19. Seules les composantes non nulles du torseur de
cohésion sont représentées.

Q6 Inscrire votre réponse dans le cadre R6 de la notice R3/11.

Sachant que les moments quadratiques de la poutre sont respectivement
Iy = 0,000012 m* etI;; = 0,000019 m* et que la poutre posséde une hauteur

quasiment constante de 160 mm, déterminer la valeur de la contrainte
normale maximale o . dans la poutre.

Donner votre réponse en MPa.

Quel que soit le résultat proposé précédemment, on adoptera dans la suite une
contrainte normale maximale o _de 280 MPa. Lors de la conception du carter, on

souhaite obtenir une piece qui ne subit aucune déformation plastique lors d’une
sollicitation maximale, et ce avec un coefficient de sécurité de 1,5.

Q7 Inscrire votre réponse dans le cadre R7 de la notice R3/11.

Compte tenu du critére énoncé, proposer un choix de fonte FGS adaptée
pour réaliser le carter.

Justifier votre réponse a I'aide du Document 5 page D5/19.

On considere pour la suite de 'étude que 'ensemble des vis ou boulons utilisés
pour réaliser le maintien en position de chacune des liaisons encastrement entre le
carter central et les carters latéraux du pont TANGO doivent générer un effort presseur
d’environ 1600 kN afin d’assurer une résistance mécanique suffisante et une étanchéité
satisfaisante du carter assemblé.
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La visserie utilisée 4 un diamétre nominal de 16 mm et une classe de qualité de
type 10.9.

Q8 Inscrire votre réponse dans le cadre R8 de la notice R3/11.

Utiliser les Documents 6 et 7 page D6/19 pour déterminer les grandeurs
mécaniques caractéristiques des vis ou boulons utilisés (diamétre 16 mm et
qualité 10.9).

En considérant que chague vis exerce un effort presseur générant une
contrainte normale égale & 90% de sa limite élastique, déterminer le nombre
de vis nécessaire pour réaliser un maintien en position correct.

Q9 Inscrire volre réponse dans le cadre R9 de la notice R3/11.

Suite au résultat obtenu, il est souhaité metire en place un coefficiant de
sécurité de 1,5 sans augmenter le nombre de vis. Quelle solution
constructive proposez-vous pour satisfaire cette demande 7

B.2.2 - Etude des exigences 1.1.3 «Durée de vie» et
1.4 «Résister au milieu environnant»

Objectifs de I'étude

Cette partie a pour objectif de vérifier le dimensionnement des roulements
réalisant le guidage de I'axe de roue par rapport au chissis. On s'intéresse également aux
conditions de bonne conception de ces liaisons. On rappelle que les calculs demandés
sont a faire de maniére approchée.

Hypothéses de I'étude

H1) Les liaisons sont réalisées par des montages de roulements a rouleaux
coniques montés « en O ». Bien que ce ne soit pas le cas dans la réalité, dans le cadre du
pré- cllmt.n*.lnnm,mmt de ces liaisons, on fera l'hypothése qu'il n'y a pas de

: - ants. Pour obtenir effort . imposé par le sol sur
le pnc-umatiqu@ on se placmn dans le cas le plus défavorable en prenant la_masse du
e_cahier des charges. On suppose

ur chacun des

yéhicule la plus grande possible indiquée dans
également que Je polds correspondant se répartit de maniére équitable s
pneumatiques.

H2) Le modele utilisé pour le calcul est présenté sur le Document 8 page D7/19.
Pour simplifier les calculs, il est proposé d’arrondir les dimensions au centimeétre le plus
proche. Des valeurs utiles aux calculs et des extraits d'une documentation constructeur
sont également proposés en Documents 9 4 15 page D7/19a D10/19.

H3) L'axe du pivot de roue est noté €D, I'axe de roue est noté AB. On suppose que
le véhicule roule tout droit et que dans cette position, I'axe de rotation la roue (0, £) est
perpendiculaire a la vitesse de déplacement du véhicule ¥. L'effort du sol sur le

pneumatique, noté F,,;, est supposé vertical, exercé au point [ situé dans le plan de
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symétrie du pneumatique. Ce point [ est également situé sur I'axe du pivot de roue. De ce
fait, 'axe CD doit étre incliné de 7°. Cette inclinaison permet de définir le repeére (d, 7, X)
et les projections FJ, et F[, dans ce repére.

H4) Les roulements constituant la llaison entre 'ensemble « roue » (pneumatique
+ jante + piéces de fixation) et I'axe de roue doivent étre dimensionnés en fonction de la
charge dynamique. Les roulements constituant la liaison « pivot de roue » entre I'axe de
la roue et le chissis du véhicule doivent étre dimensionnés en fonction de la charge
statique.

Q710 |nscrire volre réponse dans le cadre R10 de la notice R4/11.

Expliquer ce qui justifie le dernier alinéa des hypothéses (noté H4) pour le
dimensionnement des roulements.

Q77 |Inscrire votre réponse dans le cadre R11 de la notice R4/11.

Justifier 'intérét de faire passer I'axe de la pivot de roue par le point |
d'application de la force F .

Q172 Inscrire volre réponse dans le cadre R12 de la notice R4/11.

Calculer la valeur des composantes F°, et F', de F,, dans la base (d,7, 7).

Dans la suite de cette partie, on s'intéresse plus particulierement a la liaison
« pivot de roue» (CD) entre l'axe de roue et le chissis du véhicule. Les notations
adoptées seront les suivantes: Ff (respectivement Ff., F}) désignera la composante
suivant d (respectivement 7, X) de I'effort extérieur exercé en €. On procédera de méme
pour le point D.

Q1713 Inscrire volre réponse dans le cadre R13 de la notice R4/11.

En Isolant I'ensemble {pneumatique + jante + axe de roue}, écrire les
équations issues du principe fondamental de la statique appliqué au point C,
en projection sur les axes de la base (d,7,%) en fonction des composantes
Fo et Fi, et des dimensions d,, d, et d, indiquées sur le Document 8 page
D7/19.

Peut-on résoudre complétement ? Expliquer pourquol.

Q74 Inscrire votre réponse dans le cadre R14 de la notice R5/11.

Caleuler la valeur des efforts accessibles par les équations de la question
précédente.
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Q1715 |Inscrire volre réponse dans le cadre R15 de la notice R5/11.

A partir d'une mesure sur les plans et des documents, déterminer les
dimensions (d,D,T) des roulements utilisés pour le guidage de la liaison
pivot de roue.

En utilisant la démarche « constructeur » présentée en Document 14 page
D9/19 et Document 15 page D10/19, déterminer dans quel cas (« conditions
de charge » dans le Document 15) se situe le systéme étudié.

Calculer alors la valeur de chacun des efforts axiaux et radiaux en C et D.
En déduire quel est le roulement le plus sollicité.

Q176 inscrire votre réponse dans le cadre R16 de la notice R5/11.

Pour ces roulements, Indiguer les grandeurs « constructeur » utiles pour le
dimensionnement des roulements C et D ainsi gque les valeurs
correspondantes.

En déduire le coefficient de sécurité théorique pour le dimensionnement du
roulement le plus sollicité.

B.2.3 - Etude de I'exigence 1.2 « Assurer le freinage
du véhicule »

Objectifs de I'¢tude
L'objectif de cette partie est de déterminer les conditions dimensionnantes vis a

vis du freinage du véhicule, et de les utiliser pour choisir les systémes de freinage a
installer sur le pont TANGO.

Hypothéses de l'étude
H1) Les suspensions du véhicule sont considérées comme rigides.

H2) Le couple maximal de freinage est considéré comme étant le couple
conduisant au glissement des roues du véhicules par rapport au sol dans des conditions
d’adhérence optimales fournissant un coefficient d’adhérence roue / sol le plus grand
possible,

H3) On s'intéresse au modéle présenté en Document 16 page D11/19. Le
probléme est traité dans le plan (G, X, ¥). On suppose que le véhicule avance avec une
vitesse positive dans la direction ¥, On suppose de plus qu'il est en phase de freinage,
donc de décélération,

Notations

Le véhicule est constitué du chissis 1 et des essieux avant 2 et arriére 3. Le

chéssis 1 a pour masse M. G désigne le centre de gravité de I'ensemble {1+2+3}. La
T13/24
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vitesse du véhicule en G est notée m = V,0X, avec V;, positive. On note m = AypX
I'accélération de G appartenant au véhicule par rapport au sol, avec A, négative.
L’ensemble 2 supposé rigide est constitué de 'essieu avant, d’axe (0,,2) et des roues
avant de rayon R, lesquelles sont en contact avec le sol en I. On note m la masse et J le
moment d’inertie par rapport a l'axe (0,,7) de 'ensemble 2. On note 6, I'angle de
rotation de 2 par rapport a 0 autour de (0, Z). L'ensemble 3 supposé rigide est
constitué de l'essieu arriére, d’axe (03, Z) et des roues arriére de rayon R qui sont en
contact avec le sol en 3. On note m la masse et J le moment d’inertie par rapport a I'axe

(05, 7) de 'ensemble 3. On note 65 'angle de rotation de 3 par rapport a 0 autour de
(03, 7). Les distances sont telles que ,G = —e, X + hy et ;G = es % + h .

e
L’effort exercé par le sol sur les roues avant en I est noté R, et celui exercé sur
les roues arriére en I3 est noté R3. Ces efforts sont tels que :

Roz = To2 X + Nop y
Roz = To3 X + Noz y

Le coefficient de frottement et d’adhérence entre le sol et les pneumatiques est noté f. Sa
valeur est supposée étre comprise dans la fenétre [0, 1]. g désigne I'accélération de la
pesanteur.

On note Cri2 et Caz les moments « de freinage » exercés par les dispositifs de
freinage sur les ensembles {essieu + roues avant} 2 et {essieu + roues arrieres} 3
respectivement.

Détermination de I'action mécanique de freinage maximal

Afin de déterminer l'action mécanique dimensionnante, on peut passer par les
équations suivantes :

(M +2m)Ayy = Toz + To3 (1)

(M +2m)g = Noz + No3 (2)

0 = e; Ny, + hTy, + hTyz - e3 Ny (3)
] 6, = Cr12 + RTop (4)
]é3=Cf13+RT03 (5)

Vio = =R 6, (6)

Vio = —R 63 (7)
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[Tozl = f No2l (8)

|Tozl = f Nosl (9)

Q1717 Inscrire votre réponse dans le cadre R17 de la notice R6/11.
Donner le signe supposé de N, et de Ny;. Justifier votre réponse.
Donner le signe supposé de T, et Ty3. Justifier votre réponse.
Tracer sur le schéma les forces extérieures au systeme {1+2+3}.

Q18 |Inscrire votre réponse dans le cadre R18 de Ia notice R6/11.

Donner trés précisément I’'origine de chacune des équations (1), (3),(5),
(7)et(9)ci-dessus.

Q179 nscrire votre réponse dans le cadre R19 de la notice R7/11.

A partir des équations (1), (2),(3), (8) et (9 ), donner I’'expression de Ay,
Ny2, Ny en fonction de M, m, f, g, e, €3 h.

Q20 Inscrire votre réponse dans le cadre R20 de Ia notice R7/11.

Indiquer Ila condition a respecter entre e,, h, et f pour que Ny, et Ny; gardent
le méme signe.

En déduire quelle est la valeur de f qui provoque le cas le plus défavorable
pour le respect de la condition précédente.

Cette condition vous semble-t-elle facile a assurer sur le plan de la
conception ?

Q21 Inscrire votre réponse dans le cadre R21 de la notice R7/11.

Déduire des équations précédentes I’expression de C;, en fonction de g, M,
m, J, f et des dimensions du probléme. Dans le cadre réponse, on présentera
le résultat sous la forme suivante :

en explicitant les expressions qui sont a la place des points de suspension.
Procéder de méme pour Cy;3.

Le Document 17 page D11/19 donne le tracé adimensionné de Cri2 et Cr3 en
fonction du coefficient f. Les valeurs réelles des couples ont été divisées par la valeur
maximale obtenue afin de fournir des courbes adimensionnées.
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Q22 |Inscrire votre réponse dans le cadre R22 de Ia notice R8/11.
Que se passe-t-il en f=0 ?

Quelle est la valeur de f qui provoque le freinage le plus déséquilibré entre
I’avant et I'arriére ? Interpréter ce résultat.

Déduire la valeur de f qui permettra d’obtenir le couple de freinage maximal
sur les roues avant. De méme pour les roues arriére.

Q23 |Inscrire votre réponse dans le cadre R23 de Ia notice R8/11.

Utiliser les résultats précédents pour donner la valeur numérique du couple
de freinage maximal sur I’'une des roues avant et sur I’'une des roues arriére.

Détermination du dispositif pneumatique nécessaire

Compte tenu des approximations faites, quels que soient les résultats obtenus

précédemment, on considerera dans la suite que la valeur dimensionnante du couple de

freinage nécessaire sur chacune des roues est 33000 N.m.

Q24 Inscrire votre réponse dans le cadre R24 de la notice R8/11.

A l'aide de la documentation constructeur proposée en Document 19 page
D12/19 et Document 20 page D13/19, indiquer tous les dispositifs de freinage
permettant d’obtenir le couple de freinage désiré.

On rappelle la relation suivante : pour un disque de frein, le couple de freinage
obtenu vaut, pour un effort presseur N:

3 3
Cf =§MTLN ﬁ;xt_i;nt z,unN Rext;_Rlnt

ext int
ou u est le coefficient de frottement entre les surfaces, n est le nombre de surfaces de
contact, et R.y et R, désignent les diametres extérieur et intérieur de la surface de
contact. On supposera u = 0,2 dans la suite. Pour les questions qui suivent, on ne
s'intéresse gqu’au_dispositif 329DBA dont les caractéristiques sont données dans les
Documents 19 page D12/19 et 20 page D13/19.

Q25 Inscrire votre réponse dans le cadre R25 de la notice R8/11.

Pour le dispositif de freinage 329DBA, donnez une valeur approximative de
Ry, Rinc €t n d’aprés la documentation.

En déduire la valeur de I’effort presseur N nécessaire pour appliquer le
couple Cy.
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Dans la suite, on utilisera la valeur suivante pour 'effort presseur : N = 180000 N.

Sur les dispositifs présentés dans les Document 19 page D12/19 et Document
20 page D13/19, I'effort presseur est en fait exercé par des éléments élastiques; la
fonction de la pression du fluide est d'opérer le desserrage du systéme serré par les
éléments élastiques. On estime que la course de desserrage nécessaire est de 20 mm.

Q26 Inscrire votre réponse dans le cadre R26 de la notice R8/11.

Compte tenu de [l'effort presseur nécessaire, expliquer le choix d'un
dispositif par desserrage, en relation avec des considérations sur la
sécurité.

Q27 Inscrire volre réponse dans le cadre R27 de la notice R8/11.

A partir des données du dispositif 329DBAV, calculez la valeur de la surface
des pistons nécessaire pour obtenir I'effort de desserrage lié a la course. On
pourra faire I'hypothése que la force élastique est constante pendant le
desserrage.

En déduire la pression de desserrage nécessaire.
Conclure sur le type d'énergie utilisable pour ce type de systéme,
Justifier votre réponse

B.2.4 - Etude de l'exigence 1.1.2 « Adapter le
couple et |la vitesse »

Objectifs de I'étude

Cette étude concerne 'architecture globale de la réduction finale implantée a
chaque extrémité du pont TANGO et en particulier la validation du choix de certaines
solutions constructives ainsi que leur dimensionnement.

Hypothéses de I'étude

La puissance délivrée par le moteur thermique est transmise au pont TANGO par
I'intermédiaire d'une boite de vitesse ALLISON S2500 et d'une boite de transfert
AXELTECH T232 dont les principales caractéristiques techniques sont fournies sur le
Document 1 page D2/19. La puissance chemine alors dans le pont tango jusqu'aux
roues via un engrenage conique (couple conique), un différentiel et une réduction

finale présentée sur le plan 1 (voir Figure 9) et dont la nomenclature est fournie dans le
Document 26 page D19/19.

On notera que le plan 1 fourni représente la réduction finale du pont pour les
camions « RENAULT MIDLUM » et non pour les véhicules « SHERPA LIGHT »,
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Figure 9 « Cheminement de la pulssance entre le moteur et les roues du SHERPA

H1) L'ensemble des éléments composant la chaine de transmission de puissance
est dimensionné dans 'objectif de transmettre toute la puissance disponible aux roues
du véhicule en conditions extrémes. Dans ces conditions, et vu l'architecture de
transmission de puissance adoptée, il est considéré que 50% de la puissance disponible
puisse étre acheminée i une roue avant via le pont TANGO étudié ou 50% a une roue
arriére. Ainsi la boite de transfert répartit la puissance du moteur a 50% entre I'essieu
avant et I'essieu arriére puis chaque différentiel de pont peut envoyer toute la puissance
disponible sur 'essieu a la roue gauche ou la roue droite via un systeme de blocage de
différentiel.

H2) Une pré-étude a permis de sélectionner un jeu de pignons pour le couple
conique en entrée du pont TANGO., Ainsi les pignons (voir Document 23 page D16/19)
composant le couple conique a denture droite pyramidale doivent respectivement
posséder 15 et 28 dents.

H3) 1l est admis que le rendement global de la chaine de transmission de
puissance entre le moteur et la roue est de 'ordre de 60%,

Q28 Inscrire votre réponse dans le cadre R28 de la notice R9/11.

En utilisant les données techniques du véhicule fournies sur le Document 1
page D2/19, déterminer le rapport de réduction nécessaire dans les
réductions finales du pont TANGO pour atteindre la vitesse maximale du
véhicule en considérant que le moteur fonctionne alors & son régime
nominal.

Quelle est alors la vitesse minimale du véhicule lorsque le moteur de ce
dernier fonctionne & son régime nominal, lui permettant de fournir sa
puissance maximale 7

Toujours dans la configuration de fonctionnement & vitesse minimale du
véhicule et couple maximal du moteur, quel couple théorique peut étre
transmis & une roue avant 7
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La question suivante a pour objectif de déterminer le couple réel transmis a la
roue.

Q29 Inscrire votre réponse dans le cadre R29 de Ia notice R9/11.

Ecrire la relation liant la puissance disponible au moteur et la puissance
réelle a la roue en fonction du rendement global de la transmission (7ans),
des couples et vitesses réels de rotation du moteur (C,.: et wmo) €t des
couples et vitesses réels de rotation de la roue (C,oue €t Drove)-

En utilisant Ila relation cinématique liant wn, et woue déterminer la relation
entre Cot €t Crope.

Les questions suivantes ont pour but de déterminer I'architecture la plus adaptée
pour réaliser la réduction finale avant chaque roue du véhicule.

Dans un premier temps, une architecture de réducteur a un étage et a axes fixes
est étudiée. Pour la suite des calculs la valeur du couple maximal transmis a la roue sera
prise égale a 9000 N.m.

Tous les engrénements étudiés seront considérés a denture droite.

Afin de ne pas géner le montage de la roue sur la réduction finale, cette derniere
doit étre logée dans une zone cylindrique de diametre 255 mm.

Q30 Inscrire votre réponse dans le cadre R30 de la notice R10/11.

En utilisant le modéle poutre d’une dent d’engrenage défini sur le Document
21 page D14/19, donner I’expression du module de denture minimum que
doit avoir le couple de pignons d’un réducteur a un étage et a axes fixes
assurant la réduction finale. On indique que le mateériau utilisé posséde une
résistance élastique apreés traitements thermiques de 1200 MPa, que le
coefficient de largeur de denture K est choisi égal a 20 et que le nombre
minimal de dents pour un pignon est de 20.

Calculer la valeur numérique du module de denture minimum.

Q31 Inscrire votre réponse dans le cadre R31 de la notice R10/11.

Peut-on assurer le rapport de réduction finale déterminée a la question Q28
avec un réducteur a un étage et a axes fixes dans le volume donné ?
Expliquer.

Q32 Inscrire votre réponse dans le cadre R32 de la notice R10/11.

Justifier alors la solution constructive donnée sur le plan 1 (utilisation d’un
train épicycloidal) pour assurer la réduction finale.
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Désormais, nous nous intéressons au dimensionnement des composants du train
épicycloidal.

Q33 Inscrire votre réponse dans le cadre R33 de la notice R11/11.

Le systéeme utilisé posséde trois entrées/sorties que I'on peut relier a
n’importe quel élément du pont TANGO. Pourquoi la solution technique
proposée sur le plan 1, modélisée par le Document 22 page D15/19 et dans
laquelle I'entrée est assurée par la piéce 1, la sortie est assurée par la piéce
4 et la piéce 3 est bloquée a-t-elle été choisie par le constructeur ?

Pour des raisons techniques de montage sur 'arbre de transmission, le planétaire
107 (voir plan 1) posséde 34 dents.

Q34 Inscrire votre réponse dans le cadre R34 de la notice R11/11.

En utilisant la formule donnée sur le Document 22 page D15/19 et le résultat
de la réponse a la question Q28, determiner le nombre de dents de la
couronne pour satisfaire le cahier des charges.

Q35 Inscrire votre réponse dans le cadre R35 de la notice R11/11.

Les pignons a denture droite utilisés dans le train épicycloidal possédent
tous un module de denture de 3 mm. Pourquoi tous les pignons du train
doivent-ils avoir le méme module de denture ?

Q36 Inscrire votre réponse dans le cadre R36 de la notice R11/11.

La valeur du couple transmis aux roues est toujours de 9000 N.m. En
considérant que I’engrénement le plus sollicité du train épicycloidal se situe
entre le planétaire d’entrée 107 et un satellite 108, déterminer le hombre de
satellites nécessaire pour satisfaire le cahier de charges.
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B.3- Dessin d’'étude de construction
meécanique

Consignes spécifiques

Pour cette partie de I'étude, il est demandé de compléter le calque 1 fourni avec le
sujet.

B.3.1 - Présentation du support de travail
Cette partie de I'étude a pour objectif de proposer une solution constructive a la
mise en place d'un carter de pont TANGO modulaire comme présenté au paragraphe
B.2.1.

Pour cela il est demandé au candidat de travailler sur trois zones particuliéres du
pont TANGO qui sont (voir Figure 10) :

- la zone de conception 1 du calque 1 qui est destinée a:

* |a conception du guidage en rotation et a4 l'implantation du
différentiel Z dans le carter central 45a. La solution proposée
devra permettre de régler la précharge des roulements a
rouleaux coniques.

= |a conception d'une partie du carter 45a qui doit étre une piéce
moulée.

. la zone de conception 2 du calque 1 qui est destinée a la conception de
la liaison encastrement entre la couronne du couple conique 47 et le
boitier du différentiel 2. Cette liaison devra permettre le réglage de la
position axiale de la couronne 47 afin d’assurer un engrénement correct
entre les deux pignons du couple conique.
la zone de conception 3 du calque 1 qui est destinée a la conception de
I'encastrement entre le carter latéral gauche 45b du pont TANGO et le

carter 45a.
Il est rappelé que le calque 1 est i 'échelle 1:3.

B.3.2 - Consignes spécifiques aux travaux
graphiques

On demande aux candidats des dessins qui doivent traduire sans ambiguité
leurs intentions de conception. Pour cela, les candidats sont invités a faire preuve
de rigueur dans leur tracé (en particulier, l'utilisation d'une régle ne pourra étre
que conseillée) et a donner toutes les précisions qu'ils jugeront pertinentes afin
de permettre au jury d’'évaluer la pertinence de leurs solutions.

Les principales conditions fonctionnelles relatives aux laisons représentées
seront clairement indiquées en respectant les régles normalisées AFNOR.

Les éléments normalisés dessinés par le candidat autres que ceux fournis dans le
sujet, seront dessinés approximativement en respectant au mieux leurs proportions,
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Figure 10 - Illustration des zones de conception
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B.3.3- Conception du guidage en rotation du
différentiel

Il s’agit ici de concevoir le guidage en rotation du différentiel 2 + 3 du pont

TANGO par rapport au carter 45a. On envisage une solution de type guidage par
roulements a rouleaux coniques montés en « X ». Les caractéristiques des roulements
sont rappelées sur le Document 24 page D17/19 et une représentation de ces
roulements a I’échelle du calque 1 (1:3) est donnée.

Données :

Le Document 23 page D16/19 décrit les étapes du montage des principaux

éléments du pont TANGO avant la mise en place des pivots de roue et des réductions
finales. Il est rappelé que le montage se réalise en 5 étapes principales :

1
2)
3)

4)
5)

Mise en place de I'arbre d’entrée 46 du différentiel.

Mise en place du boitier de différentiel 2 + 3 équipé de ces roulements

Montage de l'arbre de transmission de la roue droite par un passage prévu a
I'extrémité droite du carter 4.5a.

Mise en place du carter 45b sur le carter 45a.

Montage de I'arbre de transmission de la roue gauche par un passage prévu a
I'extrémité gauche du carter 45b..

Position de représentation :

Le mécanisme sera dessiné sur la vue en coupe A-A et la section B-B du pont

TANGO définies sur le calque 1.

Q37 Inscrire votre réponse dans la zone de conception 1 du calque 1 de
format A3.

Dessiner «a la main» ou aux instruments, sur la vue prédéfinie, vos
propositions de solutions pour :

- assurer le guidage et I'implantation du différentiel 2 + 3 par rapport au
carter 45a a l'aide des deux roulements dont les caractéristiques sont
données sur le Document 24 page D17/19. Le roulement 32016 est monté sur
le palier droit et le roulement 30216 sur le palier gauche.

- permettre le réglage (au montage) de la précharge des deux roulements a
rouleaux coniques 32016 et 30216.

- permettre le réglage (au montage) de la position axiale de la couronne 47
du couple conique par rapport au boitier du différentiel 2 afin d’assurer un
engrénement correct. Cette derniére sera assemblée a l'aide d’éléments
filetés sur le boitier du différentiel.

- permettre une lubrification des éléments roulants et étanchéité vis-a-vis du
milieu extérieur. A noter que les étanchéités entre les arbres de roues 16 et
17 et les carters 45a et 45b sont réalisées au plus prés des réductions finales
et donc a ne pas concevoir sur le calque 1.

- proposer un carter 45a qui doit étre une piéce moulée et assurant le
montage et le démontage du différentiel.
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B.3.4 - Conception de I’encastrement entre le carter
latéral gauche 45b et le carter central 45a

Il s’agit ici de concevoir la liaison encastrement assemblant les parties carters
45b et 45a du pont TANGO. Les données fournies et calculées aux questions Q8 et Q9

pourront étre utilisées. Il est impératif de conserver 'emplacement et la forme des
interfaces de fixation au chassis comme indiqué sur le Document 25 page D18/19.

Données :

Toutes les pieces ou parties de pieces déja représentées ne doivent pas étre
modifiées.

Position de représentation :

Le mécanisme sera dessiné sur la vue en coupe A-A et la section B-B du pont
TANGO définies sur le calque 1.

Q38 Inscrire votre réponse dans la zone de conception 2 du calque 1 de
format A3.

Dessiner «a la main» ou aux instruments, sur la vue prédéfinie, vos
propositions de solutions pour :

- mettre en position les deux éléments composant le carter suivant les
solutions constructives de votre choix,

- maintenir en position les deux éléments composant le carter par
assemblage boulonné ou vissé avec vis de type M16,

- conserver la forme et la position de l'interface de montage gauche au
chassis présentée sur le Document 25 page D18/19,

- réduire la masse embarquée.
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POIDS

PTAC: 99tal10,5t
Charge utile : 1,75ta 2,35t
PTRA : 13,4tal6t

DIMENSIONS
Empattement: 3,54 m
Longueur / largeur / hauteur: | 543 /2,35/2,1m
Garde au sol : 0,6 m
Nombre de places : 426
Volume interne : 7 m3

MOTEUR

Type :
Caractéristiques :

Niveau de dépollution :
Puissance maxi :
Couple maxi :

Renault MD-5

Diesel - 4 cylindres

Injection haute pression Common rail

Euro V (Euro III possible)

158 kW (215 cv) a 2300 t/min (régime nominal)
800 N.m a 1200-1700 t/min

DIRECTION et TRANSMISSION

Configuration :
Boite de vitesse :

Boite de transfert:

4x4 permanent

Allison S2500 automatique (6+1 vitesses)
Rapport 1¢re: 1/3,51
Rapport 6éme : 1/0,63

Axeltech T232 manuelle (2 gammes)
Gamme normale: 1/1
Gamme réduite : 1/2,5

Direction : Assistance hydraulique a circuit

Pneus: 13 R22.5 ou 335/80 R20

Freinage : 4 freins a disques avec ABS
PERFORMANCES

Vitesse maxi : 120 km/h

Autonomie maxi : 1000 km

Réservoir : 1641

Gué (avec préparation) : 0,75m (1,5 m)

Obstacle vertical : 0,4 m

Fosse: 0,9m

Pente : 60 %

Dévers : 40 %

Aérotransport : A400M, C-130

Document 1 — Principales caractéristiques du véhicule Sherpa considéré

D2/19




de fixation
gauche ou
chissis

Document 2 - Principaux éléments constitutifs du pont TANGO

Document 3 - lllustration d’un croisement de ponts
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Document 4 — Résultats de I’étude du modéle poutre du carter
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Classes de qualité

Vis

Ecrous

marguage
s lites B8
plassos de résistanca| 3.0 A6 a8 5.0 50 b8 ]
H,“m#ﬂl.“::h 180 | 20 | 320 | 30 | 400 | 40 | 60 | 720 | 000 | 1040
F"'"‘;“;:r::,g“flﬂg 330 | 400 | 420 | soo | seo | eoo | #oo | 9o | vo0d0 | 1220
A, NimmiouMPa | " 1 il M e
At 25 22 14 20 n 8 12 10 9 8
@ R =R = ll:.l {on Nimm?) A, = 100 « & {an Nimm®) @ Vi CHe @
H, = 5= ¥ {dabimm?)
qualite des derous 04 1] 0 08 0 1] 12
cantraints d dpreuve
o0 eharge limito o0 ot | 900 100 Bod | w00 00 1000 | 1200
i [=ITET 36 48 48 |56 58| ARE 848 a4 98 i0ga 123
h ran
conjugudes o
diomélres M| =18 | =18 | lous lous lous |1G<=Med0| =10 | fous | =38
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Document 6 — Données sur des éléments de visserie

. Fllelags mélrique & pas gros =~ b .
d pas on mm® i} b, =d, d pag fing
{mmj grog risistanta {mm} {mm) (mm) recommandés

i 0,25 0460 6,720 0,038 0,681
iy 025 0580 0.420 093 0,793

17 025 0,132 0,929 1,008 0883
{14) 030 0953 1075 1.205 1,042 032

16 035 127 1221 1371 1471 07
{1.8) 0% 1,70 1421 1573 1401 02

? 04 207 1547 1,740 1400 025

{2 048 348 1,713 1,908 1,648 0,35

25 046 319 2013 2208 1HE 035

3 04 03 2450 2,075 2,307 035

13.5) 08 B78 2,850 o 2704 0,35

4 07 B8 3,242 3,848 2,141 04
(4.5 0,78 "3 3,688 4013 3, 05

] 08 1z 4,134 4,480 4,010 05

8 i #,1 4,918 5350 4773 078

{7 1 709 5018 50 5,71 078

# 1,2h Y G047 7188 400 1-(0.78)

10 15 58,0 8,370 0,028 8180 124 (1 - 0,75
12 1,78 843 10,106 10,063 9.8 1= (126 1
{14} ? 115 11,835 12,701 11848 1A= {1,251
(] ] 157 13,035 14.701 12546 14+ (1)

i) 8 {14 15,204 8,378 14,833 2:(15-1)
20 25 245 17,704 10,376 16,933 2-(15+1)
i#2) 25 n 10,204 20,378 18,831 2-(18-1)

24 3 35 20,752 72081 20,319 2-(16-1)
20 3 450 23,788 24,051 23319 2-(14-1)

30 38 561 20,211 77 25,700 2.(18:1)
3 34 [ 20211 30,737 2a,7oi) 2-018)

b 4 a7 a1870 1 Ag2 91,083 3218
13m) 4 670 3670 6,407 34,003 1-(2:18)
42 45 113 1138 worr m A (3218
43 T 1308 40,120 42077 30,470 A-(3-2:18)
il § 1413 42,807 752 41,008 A-(3-2:15)
(52 5 1758 40,587 4,753 45,408 4:(3-2-18)
i LE] 2030 4G 2428 0252 A=far e 15)
{60) 55 2162 54,048 8428 41243 4-0-2-18
4 6 2676 57,508 0,103 16,639 d:(3:2:15)
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Document 8 — Modélisation du guidage d’une roue

cos 7°

sin 7°

tan7°
do

0,99254615 di 94 mm
0,12186934 d> 108 mm
0,12278456 d3 125 mm

525 mm ds 125 mm

Document 9 — Quelques valeurs

Modele 335/80 R 20

Diameétre extérieur
Largeur
Diametre intérieur

1,044 m
0,335m
0,508 m

Document 10 — Dimensions des pneumatiques

D7/19 Tournez la page S.V.P.



Charges | Roulements a rouleaux conigues

| 4 une rangée

Charge dynamigue | F,/F,<e — P=F
équivalente FfF.>e = P=04F+YFY
Charge statique | Py =0,5F, +YoF,”
équivalente !
|Ps<F, = Po=F,
Symboles |C = charge dynamigue de base [kN|
[ (=> tableaux des produits)
| e = coefficient de calcul (—» tableaux des produits)
| F; = charge axiale [kN]
F. = tharge radiale [kN|
| P = charge dynamique equivalente |kN|
| Py = charge statigue équivalente [ki]
! ¥.¥o Y. Yy = coefficients de caleul (= tableaux des produits)
TP GBI Eharge aval . VDO TEE v Ol 5 ChTge GG PO 7Y TR anES e 07

wppares en fondem

Document 11 — Extrait d’une documentation constructeur (source SKF)

Dimensions Chargesdebase Limite Vitessesdebase Masse Désignation Sériede
d’encombrement dyna-  statique de Vitesse  Vitesse dimensions
mique fatigue deréfé- limite selon ISO 355
d D T C Co Py rence (ABMA)
mm kN kN tr/min kg - -
35 62 18 374 49 52 8000 11000 0,23 32007J2/Q 4CC
62 18 42,9 54 5,85 8000 10000 0,23 32007 X/Q 4CC
72 18,25 51,2 56 6,1 7000 9500 0,33 30207J2/Q 3DB
72 24,25 66 78 8,5 7000 9500 044 32207J2/Q 3DC
72 28 84,2 106 11,8 6300 9500 0,53 33207/Q 2DE
80 22,75 72,1 73,5 83 6700 9000 051 30307J2/Q 2FB
80 22,75 61,6 67 7.8 6000 8500 052 31307J2/Q 7FB
80 32,75 93,5 114 12,9 6000 8500 08 32307BJ2/Q 5FE
80 32,75 95,2 106 12,2 6300 9000 0,75 32307J2/Q 2FE
37 80 3275 93,5 114 12,9 6300 9500 0,77 32307/37BJ2/Q 5EE
38 63 17 36,9 52 54 7500 11000 0,21 JL69349A/310/Q 3CC
63 17 36,9 52 54 7500 11000 0,2 JL69349/310/Q 3CC
68 19 52,8 71 7,65 7000 10000 03 32008/38 X/Q 3CC
40 68 19 52,8 71 7,65 7000 9500 0,28 32008X/Q 3CD
75 26 79,2 104 11,4 6700 9000 05 33108/Q 2CE
80 19,75 61,6 68 7,65 6300 8500 042 30208J2/Q 3DB
80 24,75 74,8 86,5 9,8 6300 8500 0,53 32208J2/Q 3DC
80 32 105 132 15 5600 8500 0,73 33208/QCL7C 2DE
85 33 121 150 17,3 6000 9000 09 T2EE 040/QVB134 2EE
90 2525 85,8 95 10,8 6000 8000 0,73 30308J2/Q 2FB
90 2525 85 81,5 9,5 5600 7500 0,72 * 31308J2/QCL7C 7FB
90 3525 17 140 16 5300 8000 1,05 32308J2/Q 2FD
45 75 20 58,3 80 88 6300 8500 0,34 32009X/Q 3CC
80 26 96,5 114 12,9 6700 8000 0,55 * 33109/Q 3CE
85 20,75 66 76,5 8,65 6000 8000 047 30209J2/Q 3DB
85 24,75 91,5 98 1 6300 8000 0,58 *32209J2/Q 3DC
85 32 108 143 16,3 5300 7500 0,79 33209/Q 3DE
95 29 89,7 112 12,7 4800 7000 093 T7FC045/HN3QCL7C  7FC
95 36 147 186 20,8 5300 8000 1,2 T2ED 045 2FD
100 27,25 108 120 14,3 5300 7000 097 30309J2/Q 2FB
100 27,25 106 102 12,5 5000 6700 0,95 * 31309J2/QCL7C 7FB
100 38,25 134 176 20 4800 6700 1,45 32309BJ2/QCL7C 5FD

* Roulement SKF Explorer

Document 12 — Extrait d’une documentation constructeur (source SKF)
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Calcul de la charge axiale pour des
roulements montés individuellement
ou appariés en tandem

Lorsgu'une charge radiale est appliguée a un
roulement A rouleaux coniques i une rangee,

la ligne d'action de cette charge d'une piste &
l'autre, forme un angle avec 'axe du roulement
et une charge axiale induite est générée, || faut
en tenir compte pour le calcul des charges equi-
valentes dans les montages constitués de deux
roulements simples et/ou de paires de roule-
ments disposés en T.

Les formules necessaires sont indiguees dans
le tableau 5 pour les différents montages de
roulements et cas de charge. Ces formules sont
applicables a condition que les roulements
sojent montés |'un contre ['autre de maniére a
obtenir un jeu pratiguerment nul mais sans pré-

D9/19

Dimensions Cotesde montage Coefficients
de calcul

d [} B C r, f3s @ d, dy D, D, Dy G Cp ra s e Y Yo
~ min.  min max. min. min. max. min. min. min. max. max.

mm mm -

35 495 17 15 1 1 16 41 41 53 56 59 2 3 1 1 044 135 08
496 18 14 1 1 15 40 41 54 56 59 4 4 1 1 046 1,3 0,7
519 17 15 15 15 15 44 42 62 65 67 3 3 15 1,5 037 1,6 0,9
524 23 19 1,5 15 17 43 42 61 65 67 3 55 15 1,5 037 1,6 0,9
534 28 22 1,5 1,5 18 42 42 61 65 68 5 6 1,5 1,5 035 1,7 0,9
54,5 21 18 2 1,5 16 45 44 70 71 74 3 4,5 2 1,5 031 1,9 11
596 21 15 2 1,5 25 44 44 62 71 76 4 7.5 2 1,5 083 0,72 ,4
593 31 25 2 1,5 24 42 44 61 71 76 4 7,5 2 15 054 1,1 0,6
548 31 25 2 1,5 20 44 44 66 71 74 4 7.5 2 1,5 031 1,9 11

37 593 31 25 2 15 24 44 44 66 71 74 4 7,5 2 1,5 054 1,1 0,6

38 522 17 135 1,3 13 14 44 44 55 56,5 60 3 35 13 13 043 14 0,8
522 17 135 36 1,3 14 44 50 55 56,5 60 3 3,5 4 1,3 043 14 0,8
54,7 19 145 1 1 15 46 46 60 62 65 4 4,5 1 1 037 1,6 0,9

40 54,7 19 145 1 1 15 46 46 60 62 65 4 4,5 1 1 037 1,6 0,9
57,5 26 205 1,5 1,5 18 47 47 65 68 71 4 55 1,5 1,5 035 1,7 0,9
575 18 16 1,5 1,5 16 49 47 69 73 74 3 3,5 1,5 1,5 037 1,6 0,9
584 23 19 1,5 1,5 19 48 47 68 73 75 3 55 1,5 1,5 037 1,6 0,9
59,7 32 25 1,5 1,5 21 47 47 67 73 76 5 7 1.5 1,5 035 1,7 0,9
61,2 325 28 1 2 22 48 50 70 75 80 5 5 1 2 035 1,7 0,9
62,5 23 20 2 1,5 19 52 49 77 81 82 3 5 2 1,5 035 1,7 0,9
67,1 23 17 2 1,5 28 51 49 71 81 86 3 8 2 1,5 083 0,72 04
62,9 33 27 2 1,5 23 50 49 73 81 82 4 8 2 1,5 035 1,7 0,9

45 60,7 20 155 1 1 16 51 51 67 69 72 4 4,5 1 1 0,4 15 0,8
63 26 205 1,5 1,5 19 52 52 69 73 77 4 55 1,5 1,5 037 1,6 0,9
63,1 19 16 1,5 1,5 18 54 52 74 78 80 3 4,5 15 1,5 0,4 1,5 0,8
64,1 23 19 1,5 1,5 20 53 52 73 78 80 3 55 1,5 1,5 0,4 1,5 0,8
653 32 25 15 1.5 22 52 52 72 78 81 5 7 1.5 1,5 0,4 1.5 0,8
73,5 265 20 2,5 2,5 32 54 55 71 83 91 3 9 2,5 2,5 088 068 04
68,7 35 30 2,5 2,5 23 55 56 80 83 89 6 6 25 2,5 033 1,8 1
702 25 22 2 1,5 21 59 54 86 91 92 3 5 2 1,5 035 1,7 0,9
74,7 25 18 2 1,5 31 56 54 79 91 95 4 9 2 1,5 083 0,72 04
748 36 30 2 1,5 30 55 54 76 91 94 5 8 2 1,5 054 1,1 0,6

Document 13 — Extrait d’une documentation constructeur (source SKF)

charge. Dans les montages illustrés, le roule-
ment A est soumis a une charge radiale F 4 et
le roulement B a une charge radiale F.g. Les
valeurs F4 et F.g sont toujours considerées
comme positives, y compris lorsquelles
sexercent dans le sens opposeé 3 celul indiqué
sur les schémas, Les charges radiales agissent
au niveau des centres de poussée des roule-
ments (<> distance a dans les tableaux des
produits).

K, est la force axiale externe agissant sur
['arbre ou sur |e palier. Les cas de charge 1¢
et 2c sont egalement valables lorsque K, = 0.
Les valeurs du coefficient Y sont indiquées
dans les tableaux des produits.

Document 14 — Extrait d’une documentation constructeur (source SKF)
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Tableau 5

Charge axiale des montages de roulements intégrant deux roulements a rouleaux conigues a une rangée
et/ou des paires de roulements disposés en tandem

Montage de roulement Conditions de charge Charges axiales
Cas la
Montage en O fn , fm Foa = 05Fm Fui=Faat B,
Ya Ya Ya
B A
K, 20
- K \
|F,, Fa _ F 05F
IF'. -ﬂ- L - ','% F“'E ',* F‘=F“+K'
Fa P
K205 |2 -
Montage en X [ ¥a
A B
— |Casle |
\ i Fn  Fa 0.5F
\ EI ! -ﬁ- < -f.- FanFa=-K, Fa = —T—‘—
Fin Fn Fa
Kecos 38 - 2
[Cas2a]
Montageen O L ] Ea=Fu+k, Faniel
Yo = Wy ¥u
B A
Ky 2D
Ky Cas2b
lF,, Eai _ Fa BSF
IF,. o Fan=Faa +Ky Fa= <
Fin F
K205 [ - ‘r’E}
Montage en X
A B
ICnszc |
‘EE;}_ ki Fa msEa J
¥ L A - et

Document 15 — Extrait d’une documentation constructeur (source SKF)
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tay s |

i |

Document 16 — Modélisation du Sherpa

11 we(Cf12 adimensionne
== (Cf23 adimensionné

e
o

o
o

Moment adimensionné

0 0,2 0.4 0,6 08 1

Document 17 — Couples de freinage adimensionné en fonction de f

ez 1,8 m
es 1,8 m
h 1,1m
Ji 50 kg.m?

Document 18 — Quelques valeurs
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Airflex DBA Brake Elements

Form DBA808 — [ Données techniques et dimensions

Section E

- -

D,
2 D

Simple disque de freinage

D

Double disques de freinage

Dimensions standards (indépendantes du nombre de disques de freinage)

Type D2s H Hi1 His Hie G L 02
17DBA 51 533 438 254 137 634.9 20 14
21DBA 51 584 533 308 194 673 27 1-11%
29DBA 70 787 711 375 260 863.5 27 1-11%
Dimensions en mm

Type 1,2;?::?;2; Disques ventilés Disques non ventilés

Min Max D D1 D7 D29 D D7 D29
117DBA 64 108 319 284 124 25 272 124 48
217DBA 79 108 401 366 165 48 341 165 48
121DBA 73 146 335 287 64 54 288 143 51
221DBA 98 149 418 371 143 54 361 143 57
129DBA | 105 187 394 349 89 57 383 149 60
229DBA | 124 182 486 441 181 59 459 178 79
329DBA | 143 175 582 270 59

Premier chiffre du type = nombre de disques de freinage - Dimensions en mm

Document 19 — Extrait d’'un document constructeur sur les dispositifs de
freinage étriers/disque de frein
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Vo(liume Surface de Vitesse
Couple charr?tires frottement Moment | p;qg | maxim
e | e (P e s | | 2
(N.m) desserrage q2 (tr/min)
(dm3) (cm?)
117DBAS | 146148 3310 1,64 1742 0,76 43 | 2300
217DBAS | 146152 5940 1,64 3483 1,47 72 | 2300
121DBAS | 146145 7890 2,62 2619 1,76 59 | 1900
221DBAS | 146151 | 14600 2,62 5237 3,36 | 122 | 1900
129DBAS | 146162 | 20000 5,08 5741 6,38 | 147 | 1500
229DBAS | 146163 | 38000 5,08 11481 12,26 | 236 | 1500
Disques non ventilés
117DBAV | 146148 2320 1,64 1742 0,42 32 | 1300
217DBAV | 146152 4290 1,64 3483 0,84 51 | 1300
121DBAV | 146145 5930 2,62 2619 1,26 48 | 1000
221DBAV | 146151 | 10800 2,62 5237 2,52 95 | 1000
129DBAV | 146162 | 12800 5,08 5741 4,07 84 900
229DBAV | 146163 | 24400 5,08 11481 8,02 | 154 | 900
329DBAV | 146210 | 38400 5,08 17223 11,97 | 224 | 900
Disques ventilés

Les disques solides ou non ventilés (S) sont utilisés dans des applications nécessitant
des utilisations peu fréquentes (engagement rare).

Les disques ventilés (V) sont recommandés pour les applications ayant des utilisations
fréquentes et/ou cycliques.

Document 20 — Extrait d’'un document constructeur sur les dispositifs de
freinage étriers/disque de frein
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Le document suivant propose un modele simple de dimensionnement d'une
denture d’engrenage. Comme le module d’'un pignon conditionne la taille de sa denture
et donc sa résistance mécanique aux efforts, ce modele propose une formule reliant le
module denture, la largeur de denture, le couple a transmettre, le nombre de dents et la

résistance mécanique du matériau utilisé. Pratiquement, on recherche la valeur
minimale du module.

Le modele le plus simple, utile lors d’'une pré-conception considere une dent
comme une poutre encastrée a son extrémité :

e lalargeur de la poutre étant la largeur de la dent b,
e la longueur de la poutre étant la hauteur de la dent L,
e la hauteur de la poutre étant 1’épaisseur de la dent au niveau du cercle primitif h.

Fengrénement

Modeéle poutre de denture

L’action mécanique exercée sur la poutre sera modélisée par un effort Fengrenement
a 'extrémité s’appliquant perpendiculairement a la poutre.

Avec: E iemen =7 ;  C:couple appliqué sur la roue dentée ; r: rayon de la roue

dentée.
En appliquant la théorie des poutres de la RDM, on obtient :

55F, .,
m2 2 engrenemeit ou m3 > 11C
K O-adm KZ O-adm

Fengrenement : effort tangentiel,

C : couple transmis par le pignon

m : module de la roue,

K : coefficient de largeur de la roue (rapport b/m),
Z : nombre de dents de la roue,

O-a

um - contrainte admissible par le matériau.

Document 21 — Dimensionnement d’un module d’engrenage
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w10 Z1 + W30 Z3 = Wajo (Z1 + Z3)

Document 22 — Relation cinématique entre les différents éléments d’un train
épicycloidal

D15/19 Tournez la page S.V.P.
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Roulement 32016 «
-
‘ 28.25
-
Roulement 30216 § | ®
o ©

Coupe B-B
Echelle : 1:3

Document 24 — Roulements utilisés dans le différentiel
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Document 25 - Positionnement des interfaces de montage du pont TANGO
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Académie : Session : Modeéle EN.

Examen ou Concours : Série* :
Spécialité/option : Repere de I'épreuve :
';‘S‘ Epreuve/sous-épreuve :
S NOM :
3 (en majuscules, suivi, s'il y a lieu, du nom d’épouse)
Prénoms : ;
2 enoms N° du candidat
< Ne(e) le (le numéro est celui qui figure sur la
o convocation ou la liste d’appel)
w
o« 038
o
3]
‘wl
2
L
'
w
2

L'usage de calculatrices est interdit.

Cabhier réponses

Epreuve de Sciences Industrielles B

Banque PT - 2015

Il est interdit aux candidats de signer leur composition ou d'y mettre un signe quelconque pouvant indiquer sa provenance.
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NE RIEN ECRIRE DANS CE CADRE

R1 Mobilités utiles entre le pont rigide et le chéassis du véhicule :

R2 | Degré d’hyperstatisme de I'ensemble :

Nombre de mobilités internes de 'ensemble :

Nombre de mobilités utiles de I’ensemble :

Degrés de liberté du pont rigide :

R3

Actions mécaniques extérieures s’exercant
sur le pont rigide

Sollicitation(s) subie(s)
par le carter :

R1/11




NE RIEN ECRIRE

DANS CE CADRE

R4 Actions mécaniques dans le cas d’une sollicitation de flexion 3 points :

X4

A

N\
B

o

R5 | Grandeur(s) géométrique(s) a extraire de la maquette numérique :

Justifications :

Section A-A

R2/11
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NE RIEN ECRIRE

DANS CE CADRE

R6 | Valeur de la contrainte maximale dans la poutre :
R7 | Choix de fonte proposé :
Justification :
R8 | Nombre de vis nécessaire :
Caractéristiques des vis/boulons a utiliser :
R9 | Proposition de solution constructive :

R3/11




NE RIEN ECRIRE DANS CE CADRE

R10 | Justification des hypothéses H4 :

R11 | Justification du choix de I'axe de la pivot de roue :

R12 | Valeur des composantes de F,,

a .
sol -

ro.
sol -

R13 | Equations issues du principe fondamental de la statique :

Type d’équation

Expression analytique

Théoréme de la
résultante statique
suivant d

Théoréme de la
résultante statique
suivant 7

Théoreme de la
résultante statique
suivant X

Théoréme du
moment statique
en C suivant a

Théoreme du
moment statique
en C suivant 7

Théoreme du
moment statique
en C suivant X

Peut-on résoudre complétement ?

Justification

Ra/11 Tournez la page S.V.P.
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R14 | Valeurs des efforts accessibles par les équations de la question Q13 :

R15 Références et dimensions des roulements :

Cas de charge supposé (cf Document 15 page D10/21) :

Valeur des effortsen Cet D :

Roulement le plus sollicité :

R16

Grandeurs « constructeur » utiles au dimensionnement et valeurs :

Coefficient de sécurité utilisé pour le roulement le plus sollicité :

R5/11
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R17 | Signe de Np; : Justification :
Signe de Nos : Justification :
Signe de T, : Justification :
Signe de To3 : Justification :
—-
y
—
z X
R18 | Justification des equations

Equation (1) :

Equation (5) :

Equation (9) :

Equation (3) :

Equation (7) :

R6/11
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R19

Noz =

R20 | Condition pour que Ny2 et Noz gardent le méme signe :

Valeur de fprovoquant le cas le plus défavorable :

Cette condition est-elle facile a assurer sur le plan de la conception ?

R21

Cri2=J( )+ (M + 2m)(

Criz=J( )+ (M + 2m)(

R7/11
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R22 | Interprétation en f=0:
Valeur de fprovoquant le freinage le plus déséquilibré entre avant et arriere :
Interprétation :
Valeur de fqui provoque le couple de freinage maximal sur les roues avant :
Valeur de fqui provoque le couple de freinage maximal sur les roues arriere :

R23 | Valeur du couple de freinage maximal sur 'une des roues avant :
Valeur du couple de freinage maximal sur 'une des roues arriére :

R24 | Dispositifs de freinage remplissant la fonction :

R25 | Pour le dispositif 329DBAV : Rey = Ripe = n=
Application numérique : N =

R26 | Intérét d’un dispositif freinage par desserrage :

R27 | Surface des pistons nécessaire pour obtenir I'effort de desserrage :

Pression de desserrage nécessaire :

Type d’énergie utilisable :

Justification :

R8/11
Tournez la page S.V.P.
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R28 Rapport de réduction finale :

Vitesse minimale du véhicule a régime nominal

Couple maximal transmis a une roue avant :

R29 | Relation entre la puissance disponible et la puissance réelle a la roue :

Relation entre le couple moteur disponible et le couple réel a la roue :
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R30 | Expression analytique du module de denture minimal :
Valeur numérique du module minimal :

R31 | Rapport de réduction total avec un seul train d’engrenage :
Explication :

R32 | Justification de la solution constructive d’un train épicycloidal :

R10/11
Tournez la page S.V.P.
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R33 | Justification de la solution constructive de mise en ceuvre du train épicycloidal :

R34 | Nombre de dents de la couronne :

R35 | Justification des modules de denture des pignons du train épicycloidal :

R36 | Nombre de satellites nécessaires pour transmettre le couple :
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