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Avion a structures sécables:

Bee: ailes, trains d’atterrissage,
turbopropulseurs, turbofan, cockpit,
carburant.

Basket: passagers (200-220),
carburant.

Masse totale en charge: 100 tonnes

Avantage du concept du Bee-Plane:

Une fois la basket déposée, elle rejoint la zone de déchargement de maniere autonome, la Bee
peut donc repartir directement avec une autre basket.

L’avion passe donc moins de temps au sol car moins de temps de chargement/déchargement



Quatre trains d’atterrissage: 2 trains principaux et 2 trains arriere.
Distance initiale entre les trains : 10 metres. (Centrale)
Hauteur maximale : 5 metres

Hauteur variable (afin de prendre/déposer la Bee lors du chargement/déchargement

mais aussi pour donner une incidence a I'avion lors du décollage)

Hauteur minimale: 3,5 meétres

configuration normale de roulage configuration lors du décollage/atterrissage

On se base sur les caractéristiques de ’A321 pour dimensionner les trains du Bee-
Plane :

- Trains principaux : 2 roues identiques a celles de ’Airbus 321
- Trains arriere : une seule roue identique a celle de ’A321 (roulette de nez)



FP1: Permettre al’avion de rouler / l / o
FP2 : Amortir les efforts a I'impact

FP3 : Permettrel’arrét de 'avion sur une distance
acceptable

FC1: Assurer le confort des utilisateurs a I'atterrissage
FC2: Assurer la sécurité des utilisateurs a I'atterrissage
FC3 : Fixer le train d’atterrissage aux ailes

FC4 : Permettre au train de se rétracter / o
FC5 : Etre opérationnel pendant 10 ans ‘ A
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Solution de rétraction




Modele du train

Choix train d’atterrissage principal : basé sur le modele du train Messier-Bugatti-Dowty




Modele du train — Schéma cinématique 3d




Données initiales :
Distance entre les moteurs: 15m
Distance entre les trains: 10m

- 'Y

------- » Difficulté rencontrée : trop grande réduction du train a effectuer (de moitié)

Solution 1)

- Diminution écartement des trains = 8m

- Espace disponible pour rétracter les trains : 3,5m

=>» Distance train-basket trop faible pour poser la basket (50cm)

Solution 2)

- Diminution écartement des trains = 9m

- Augmentation écartement moteurs :=» 16m

- Espace disponible pour rétracter les trains : 3,5m

mesd  Distance acceptable pour poser la basket



Solution retenue
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19

» Solution adoptée (plus pertinente) : rabattre les trains derriere les moteurs.

Carter des roues

Moteur

/

Basket
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Méme solution adoptée pour les trains arriere.
Trains arriere situés eux aussi a 4.5m de I’axe de I'avion.

Choix de 2 trains arriere avec une seule roue (roulette de nez de ’A321).

Dimensions des roues :

Diameétre : 30 cm
Epaisseur : 8 cm

Petites roues : possibilité de rétraction totale dans Paile.
Agrandissement de la longueur des empennages (5m =» 9m de I’axe)



Solution retenue: train arriere




ATlarrét:

Trains principaux : 90 % poids avion
Trains arriere : 10 % poids avion

Au décollage:

Trains principaux : contact avec le sol, poids en partie compensé par la portance
=> les trains doivent donc supporter au maximum le poids de I’avion.
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Dimensionnement des vérins

Force maximale par train : 2000 kN

® Rayon intérieur du vérin : =
R= |—"— =190mm
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® Diametre de la tige : 220 mm
Train arriere :

®  Diameétre intérieur du vérin : 126 mm
® Diametre de la tige : 110 mm




» Modélisation du train sous SolidWorks




B: Structure statique
Contrainte équivalente
Type: Contrainte équivalente (Yon-Mises)

Unité: MPa
Ternps: L
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Avion a P’arreét: force verticale de 441 450 N (90% du poids sur les trains principaux)

La contrainte maximale est de 340 MPa et se situe sur la barre de fixation du train
aux longerons.

Phase de freinage: force verticale de 441 450 N et force de freinage de 115 kN (dans le
sens opposé au mouvement)

La contrainte maximale est de 426 MPa et se situe au méme endroit que
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Atterrissage: la force maximale transmise a 'avion lors de I'atterrissage est de 1 890 kN
et se produit a I'instant ou I'avion touche le sol.

La contrainte maximale est alors de 1 458 MPa.

Contraintes trop importantes pour les matériaux utilisés dans cette étude

Ansys, la force transmise aux trains est donc plus importante qu’en réalité.
y
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