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VANNE DE PURGE POUR ENSEMBLE MONTE.

@ L’invention concerne une vanne de purge pour un en-
semble monté pour véhicule constitué d’'une roue compor-
tant une jante et d'un pneumatique, ladite vanne
comprenant un corps associé a la jante et un piston mobile
par rapport au corps entre une position de fermeture et une
position de purge et ladite vanne étant normalement fer-
mee.

Selon linvention, I'ouverture de la vanne est obtenue
par le déplacement du piston dans 'espace radialement ex-
térieur a la jante, ladite ouverture étant obtenue par action
d’une force de commande sur le piston, exercée depuis 'es-
pace radialement intérieur a la jante.
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VANNE DE PURGE POUR ENSEMBLE MONTE

[0001] La présente invention concerne une vanne de purge pour un ensemble monté
pour véhicule, constitué d’une roue comportant une jante et d’un pneumatique, ledit

ensemble monté étant destiné a équiper un véhicule ou engin lourd de type génie civil,.

[0002] Bien que non limitée & ce type d’application, I’invention sera plus
particulicrement décrite en référence a des pneumatiques pour véhicule de type dumper

travaillant dans des mines et présentant une largeur axiale supérieure a 18 pouces.

[0003] Les réalisations usuelles des ensembles montés sont de deux types en ce qui
concerne les jantes. IIs sont réalisés soit avec des jantes dites a base creuse, possédant des
siéges tronconiques inclinés par rapport a I'axe de rotation de l'ensemble d'un angle de 5°
ou de 15°, soit avec des jantes a fond plat ou pratiquement plat ayant des sieges inclinés

soit & 0°, soit & 5° par rapport a I'axe de rotation.

[0004] Les jantes dites a base creuse comportent une gorge de montage dont le
diameétre est nettement inférieur au diamétre nominal de la jante. Ce diameétre intérieur de
la jante peut étre considéré par les utilisateurs comme trop petit, car il ne permet pas de
choisir par exemple des tambours de freins de dimensions adaptées a un freinage efficace

des véhicules de plus en plus puissants par rapport a leurs poids.

[0005] De ce fait, ces jantes sont couramment employées pour les ensembles montés
destinés a des véhicules de type Tourisme et/ou Poids-Lourds, mais le sont beaucoup
moins et parfois pas du tout pour les autres types de véhicules, tels que, par exemple, les

engins de chantier et Génie Civil.

[0006] Pour la réalisation d’ensemble monté, notamment de type "tubeless", une jante
a fond plat nécessite la présence d'au moins un anneau latéral amovible, d'un anneau de
verrouillage et d'un joint d'étanchéité, et évidemment du fond de jante muni d'un rebord
fixe du coté opposé au coté ol les pieces sont amovibles. En effet, les dimensions des

roues des véhicules et celles des pneumatiques et notamment la raideur des zones basses
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nécessitent que lesdites roues soient réalisées en plusieurs parties pour permettre le
montage du pneumatique sur une jante. Il faut donc au minimum trois piéces. Dans la
majorité des cas, le nombre de pi¢ces nécessaires est supérieur a trois et peut atteindre
parfois six pieces pour les grosses dimensions de pneumatique, sans compter les piéces
nécessaires a la fixation des roues sur le véhicule. Exception faite des joints d'étanchéité en
caoutchouc, les piéces d'une jante sont métalliques, et en conséquence, lourdes,
encombrantes, et difficiles a manutentionner. Il s'ensuit que les montage et démontage de
pneumatiques de grande et trés grande dimension constituent des opérations difficiles et
longues. La mise en place et/ou I'enlévement d'une roue équipée d'un tel pneumatique
requierent 1'immobilisation du véhicule ou de l'engin pendant une durée non négligeable et

donc nuisible a la productivité recherchée dans I'utilisation de ces véhicules.

[0007] La demande de brevet WO 00/71365 a décrit une technique permettant de
simplifier le montage des pneumatiques, ceux-ci étant montés directement sur le moyeu,
faisant alors office de jante. Des anneaux de montage indépendants jouent le réle des sieges
de jante et sont maintenus en place par des anneaux de blocage qui se solidarisent au
moyeu du fait notamment de profils complémentaires. Selon cette technique, I’anneau de
verrouillage est composé d'un mélange de caoutchouc vulcanisé renforcé par et enrobant un
anneau de renforcement circonférentiellement élastique et radialement résistant a la

compression.

[0008] Une telle technique est tout a fait intéressante puisqu’elle permet d’éliminer les
phases de montage sur une jante ainsi que la fixation d’une roue sur le véhicule, les
pneumatiques étant directement montés sur le moyeu par I’intermédiaire des anneaux de
montage et anneaux de verrouillage. En outre, le nombre d’éléments étant fortement

diminué les phases de manutention de ces éléments sont simplifiées.

[0009] Toutefois, que cette derniere technique soit mise en ceuvre ou que les
pneumatiques soient associés a des roues constituées de plusieurs pieces, lorsqu’il est
nécessaire de changer un pneumatique ou d’effectuer une permutation sur le véhicule de
deux pneumatiques, une étape du démontage de la roue et/ou du pneumatique est toujours
nécessaire ; il s’agit du dégonflage du pneumatique, indispensable pour un changement de
pneumatique et quasi-indispensable au moins en partie pour une permutation des

ensembles montés afin d’en diminuer le poids.
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[0010] Le temps de dégonflage d’un pneumatique de dimension 59/80R63 équipant un
véhicule de type dumper est supérieur a trente minutes, ce qui entraine pour une
permutation compléte des pneumatiques des véhicules un temps cumulé de dégonflage

d’au moins deux heures.

[0011] Sachant que dans une mine un cycle de travail correspondant au transport d’une
benne pleine d’un véhicule de type dumper est le plus souvent inférieur a ce temps de
trente minutes, il apparait clairement que les temps d’intervention sur les pneumatiques ont

une influence directe et conséquente sur la productivité des véhicules.

[0012] Il existe donc notamment le souhait de réduire le temps de dégonflage de tels
pneumatiques.
[0013] Les pneumatiques pour engins de génie civil, tels que les véhicules utilisés dans

les mines par exemple de type dumper, sont habituellement soumis a une pression

comprise entre 4 et 10 bars pour des charges et dimensions usuelles.

[0014] Les techniques actuelles de dégonflage consistent libérer la partie interne de la
valve de gonflage pour laisser s’échapper I’air. Diminuer le temps de dégonflage pourrait
consister a augmenter la dimension des systémes de valve de gonflage actuels mais leur
conception deviendrait délicate et les débits occasionnés du fait des pressions et du volume
d’air dans ce type de pneumatiques conduiraient a une mise en danger de I’opérateur qui

doit libérer la partie interne de la valve,

[0015] Des valves existantes de type papillon, boisseau ou a clapet avec des
dimensions adaptées ont été¢ envisagées mais elles présentent différents inconvénients.
D’une part, elles sont d’un encombrement trop important pour étre mise en place sur
certains véhicules et d’autre part, P’entretien de ces vannes nécessite un démontage
complet. L’entretien doit étre pris en compte car lorsque ’air s’échappe de I’ensemble
monté, il entraine avec lui des particules telles que des résidus de corrosion provenant de la
roue, des fragments de pneumatique, dans les cas de détérioration de celui-ci, ainsi encore

que des liquides provenant des résultats de condensation et des produits spécifiques

destinés a lutter contre la corrosion.
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[0016] Dans leurs études et notamment durant 1’étude de la réalisation d’ensemble
monté comportant des pneumatiques de grandes dimensions, notamment dont la largeur
axiale est supérieure a 18 pouces, destinés a équiper des véhicules de type dumper dont on
souhaite sans cesse augmenter la productivité, les inventeurs se sont ainsi donnés pour

mission d’améliorer les temps nécessaires au dégonflage des pneumatiques.

[0017] Ce but a été atteint selon I’invention par une vanne de purge pour un ensemble
mont¢, pour véhicule, constitué d’une roue comportant une jante et d’un pneumatique,
ladite vanne comprenant un corps associ¢ a la jante et un piston mobile par rapport au
corps entre une position de fermeture et une position de purge, ladite vanne étant
normalement fermée, 1’ouverture de la vanne étant obtenue par le déplacement du piston
dans I’espace radialement extérieur a la jante et ladite ouverture étant obtenue par action

d’une force de commande, sur le piston, exercée depuis 1’espace radialement intérieur a la

jante.

[0018] On entend par «axiale », une direction parallele a 1’axe de rotation de
Pensemble monté et par « radiale » une direction coupant 1’axe de rotation de I’ensemble
monté et perpendiculaire a celui-ci. .’axe de rotation de I’ensemble monté est I’axe autour

duquel il tourne en utilisation normale.

[0019] Un plan circonférentie]l ou plan circonférentiel de coupe est un plan
perpendiculaire a 1’axe de rotation de I’ensemble monté. Le plan équatorial ou plan médian
circonférentie] est le plan circonférentiel passant par le centre ou sommet de la bande de

roulement du pneumatique et qui divise le pneumatique et/ou ’ensemble monté en deux

moitiés.
[0020] Un plan radial est un plan qui contient I’axe de rotation de I’ensemble mont¢.
[0021] La direction longitudinale du pneumatique, ou direction circonférentielle, est la

direction correspondant a la périphérie du pneumatique et définie par la direction de

roulement du pneumatique et/ou de I’ensemble monté.

[0022] Au sens de l'invention, I’ensemble monté englobe tout type d’ensemble
pneumatique/roue, quel que soit le type de roue ou jante et notamment des ensembles

montés tels que cité précédemment et décrit dans la demande de brevet WO 00/71365.
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[0023] La valve de purge ainsi définie selon I’invention peut étre dimensionnée pour
permettre de diminuer le temps nécessaire pour dégonfler un pneumatique. En effet,
s’agissant non plus d’adapter une valve classique de gonflage a des conditions spécifiques
d’un dégonflage par une intervention correspondant au démontage d’une partie interne
d’une valve, il a été possible de définir la valve selon I'invention qui peut étre ouverte sans

intervention directe d’un opérateur.

[0024] Selon un mode de réalisation préféré de I’invention, la force de commande
exercée depuis I’espace radialement intérieur a la jante est assurée par de 1’air comprimé
conduit depuis ’espace radialement intérieur a la jante jusqu’a la surface radialement

intérieure du piston.

[0025] Une premiére variante de ce mode de réalisation prévoit avantageusement que
Pair comprimé conduit depuis I’espace radialement intérieur & la jante jusqu’a la surface
radialement intérieure du piston est a une pression supérieure a celle de I’ensemble monté.
Cette différence de pression entre la pression de commande, ¢’est-a-dire la pression de I’air
comprimé exercant la force de commande, et la pression de gonflage de I’ensemble monté
va permettre de déplacer le piston de la vanne de purge radialement vers I’extérieur et donc

provoquer I’ouverture de ladite vanne.

[0026] Une deuxiéme variante de ce mode de réalisation prévoit que ’air comprimé
conduit depuis [’espace radialement intérieur a la jante jusqu’a la surface radialement
intérieure du piston est a une pression inférieure ou égale a celle de I’ensemble monté, le
rapport de la surface de commande sur la surface radialement extérieure du piston étant
supérieur ou égal a 110 %. La surface de commande, qui correspond au sens de I’invention
a la surface du piston sur laquelle s’exerce la force de commande, étant supérieure a la
surface radialement extérieure du piston, c¢’est-a-dire la surface du piston au contact de I’air
de gonflage de I’ensemble monté, la pression de 1’air comprimé qui vient exercer la force
de commande peut étre choisie inférieure ou égale a celle de la pression de gonflage de
I’ensemble monté tout en permettant d’obtenir le déplacement du piston de la vanne de

purge radialement vers I’extérieur et donc en obtenant I’ouverture de ladite vanne

[0027] Une autre variante de ce mode de réalisation prévoit encore que 1’air comprimé

conduit depuis I’espace radialement intérieur a la jante jusqu’a la surface radialement
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intérieure du piston est a une pression inférieure ou égale a celle de I’ensemble monté, la
force de commande étant augmentée par un dispositif mécanique et/ou hydraulique.
Indépendamment du rapport de la surface de commande sur la surface radialement
extérieure du piston, des dispositifs complémentaires avantageusement commandés par
I’air comprimé appliquant la force de commande sur la surface de commande du piston
peuvent selon cette derni¢re variante augmenter ladite force de commande. Il s’agit par

exemple de systémes mécaniques de type bras de levier.

[0028] Dans le cas de la premiére variante de ce mode de réalisation de I’invention, la
surface de commande du piston peut étre plus grande ou moins grande que la surface
radialement extérieure dudit piston et le piston peut optionnellement étre associé a des
dispositifs complémentaires mécanique et/ou hydraulique tels que ceux présentés

précédemment.

[0029] Selon d’autres modes de réalisation de I’invention, la force de commande
exercée depuis I’espace radialement intérieur a la jante est assurée par tout autre moyen
connu de ’homme du métier tels que des moyens mécaniques ou électriques, par exemple

par action d’un électro-aimant.

[0030] Avantageusement encore selon 1’invention, la valve de purge est fixée sur le
fond de jante de sorte que [’air soit évacué dans I’espace axialement entre les roues du
véhicule. Selon une telle réalisation, I’air est évacué dans une zone relativement close par
le dessous du camion, le sol et les parties pleines des roues. Dans le cas de roues jumelées,
par exemple sur ’essieu arricre d’un véhicule, I’air peut ainsi étre évacué depuis chacun

des ensembles montés dans 1’espace entre les roues jumelées.

[0031] Selon le mode de réalisation préféré de I’invention évoqué ci-dessus, 1’air
comprimé, qui vient exercée la force de commande conduisant & I’ouverture de la vanne de
purge, peut étre amené par un conduit, tel qu’un tube rigide, solidaire de la ou des roues
dont une extrémité est fixée a la partie radialement intérieure de la vanne de purge pour
amener ledit air comprimé jusqu’a la surface radialement intérieure du piston et dont
’autre extrémité est accessible a un opérateur pour raccorder un compresseur. Cette autre

extrémité, accessible par un opérateur, est avantageusement située dans I’espace
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axialement extérieur aux roues, c’est-a-dire avantageusement en dehors des zones ou I’air

sera évacué de fagon a limiter les risques liés au dégonflage pour ’opérateur.

[0032] Une variante avantageuse de I’invention prévoit que, dans sa position ouverte,
la vanne crée une section d’évacuation annulaire au sein ’espace radialement extérieur a la
jante dans la cavité du pneumatique. Selon cette variante de I’invention, pour une section
globale d’évacuation de I’air donnée, la largeur de I’ouverture est limitée et permet ainsi
d’éviter le passage de débris contenu dans ’ensemble monté et de dimensions supérieures
a cette largeur de I'ouverture. Cette variante de réalisation de I’invention accentue encore
I"aspect sécuritaire du dégonflage en éliminant les particules de gros diamétre pouvant étre
entrainées pendant un dégonflage. Cela permet par ailleurs un moindre encrassement de la

valve de purge.

[0033] Selon un premier mode de réalisation de I’invention, la vanne de purge libére

I’air dans I’espace radialement intérieur a la jante par un orifice.

[0034] De préférence, Iorifice présente au moins une dimension caractéristique
inférieure 4 10 mm. Par dimension caractéristique d’un orifice, on entend au sens de
I’invention une dimension qui caractérise I’orifice, par exemple le diamétre pour un orifice
de section circulaire, ou par exemple la longueur, largeur ou hauteur pour un orifice de

section différente.

[0035] Selon d’autres modes de réalisation de I’invention, la vanne de purge libére
air dans ’espace radialement intérieur a la jante par au moins deux orifices. La
multiplication du nombre d’orifices de sorties de I’air peut encore permettre de filtrer les
éventuels débris entrainés lors du dégonflage, le diamétre des orifices pouvant diminuer
avec |’augmentation de leur nombre. La multiplication des orifices peut également

contribuer a diminuer le bruit.

[0036] La section totale du ou des orifices est avantageusement est au moins égale a la
section formée par I’ouverture du piston au sein de la cavité de I’ensemble monté pour

diminuer au maximum les pertes de charge durant 1’écoulement de I’air au travers de la

vanne de purge.
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[0037) Selon un mode de réalisation avantageux de I’invention, la vanne de purge

comporte un systéme de controle pour déplacer le piston en position de purge dés que la

pression du pneumatique dépasse une pression seuil.

[0038] Un tel mode de réalisation de I’invention consiste & prévoir un systéme de
contrdle qui va déclencher I’ouverture de la vanne de purge au-dela d’une pression seuil

prédéterminée.

[0039] Selon une premiére variante de ce mode de réalisation de ’invention, la vanne
de purge comportant un moyen compressible assurant la position normalement fermée,
ladite vanne de purge comporte un systéme de controle de type passif et la pression du
pneumatique maintient la vanne ouverte jusqu’'a une pression définie par le moyen

compressible.

[0040] Selon une deuxiéme variante de ce mode de réalisation de I’invention, ladite
vanne de purge comporte un systtme de contrdle de type actif et la pression du
pneumatique maintient la vanne ouverte par I’intermédiaire d’une commande d’un

opérateur.

[0041] Dans le cas de la premiere variante consistant en un systéme de contrdle passif,
les inventeurs proposent d’utiliser la pression du pneumatique pour agir directement sur la

vanne de purge et provoquer son ouverture.

[0042] Les inventeurs proposent par exemple un dispositif tel que, par exemple, une
valve diaphragme calibrée pour se rompre au seuil de pression prédéfini et ouvrir un
passage pour I’air depuis la cavité de I’ensemble monté vers la partie radialement intérieur
du piston de la vanne de purge au travers d’un conduit tel qu’un tuyau rigide. Un tel
dispositif est avantageusement associé a un clapet anti-retour pour éviter une pression non
souhaitée qui viendrait s’exercer par exemple sur la valve diaphragme lorsque la vanne de

purge est ouverte sous I’effet d’une pression de commande d’un opérateur.

[0043] Dans le cas de la deuxieme variante consistant en un systéme de contrdle actif,
les inventeurs proposent également d’utiliser la pression du pneumatique pour agir
directement sur la vanne de purge et provoquer son ouverture mais cette fois-ci a ’aide

d’un dispositif commandé par I’opérateur, ledit dispositif étant par exemple prévu sur un
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conduit reliant la cavité de I’ensemble monté a la vanne de purge. Le fonctionnement de la
vanne de purge et plus particuliérement son ouverture est alors semblable au cas du

systeme de controle passif.

[0044] Selon une autre variante de ce mode de réalisation de I’invention, selon lequel
la vanne de purge comporte un systéme de contrdle pour déplacer le piston en position de
purge d¢s que la pression du pneumatique dépasse une pression seuil, ladite vanne de purge
combine un systéme de controle de type actif et un systeme de contrdle de type passif. 1l est
alors possible de maitriser la pression du pneumatique soit par une action volontaire
lorsque par exemple I'opérateur est conscient du dépassement et/ou de I’approche d’une

valeur de pression seuil soit par une action automatique déclenchée par un systéme de type

passif.

[0045] Dans le cas des systemes de contrdle actif et/ou passif utilisant la pression de
de I’ensemble monté, la conception de la vanne de purge est alors nécessairement prévue
comme €noncé précédemment pour permettre son ouverture par ’action d’une pression
d’air égale a la pression de gonflage de I’ensemble monté sur la surface radialement
intérieure du piston qui vient s’opposer a la somme de I’action de la méme pression sur la
surface radialement externe du piston et de ’action dudit moyen compressible. La vanne de
purge présente alors une surface de commande du piston supérieure d’au moins 10 % a la
surface radialement extérieure du piston au contact de I’air enfermé dans la cavité de
I’ensemble monté de sorte que la vanne de purge soit en position ouverte jusqu’a une
pression prédéterminée par la différence desdites sections et la raideur du moyen
compressible et/ou la force de commande est augmentée par une action mécanique et/ou
hydraulique supplémentaire a l’action de I’air comme force agissant sur la surface

radialement intérieure du piston pour provoquer son déplacement.

[0046] La vanne de purge ainsi réalisée selon I'invention autorise un dégonflage plus
rapide, son diamétre et son débit pouvant étre adaptés au besoin défini par le volume de

I’ensemble mont¢é et sa pression de gonflage, sans aucun risque pour I’opérateur.

[0047] En outre, elle autorise également I’adjonction de systemes de contrdle actif
et/ou passif qui vont permettre d’éviter tous risque de roulages avec des pressions trop

élevées et encore limiter les temps d’attentes qui existent actuellement lorsque des
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pressions trop élevées apparaissent notamment pour limiter les risques pouvant conduire a

un endommagement des pneumatiques.

[0048] La vanne de purge selon I'invention peut encore soit étre prévue initialement
lors de la conception ou fabrication d’une nouvelle roue ; il suffit de prévoir un pergage de
ladite roue a la dimension requise, la vanne venant se loger dans ledit orifice. La fixation
de celle-ci peut se faire par vissage du corps de la vanne de purge dans ’épaisseur de la
tole constituant la roue, par serrage sur la roue de deux ¢léments de la vanne de purge par
exemple vissés I’un a ’autre et qui viennent pincer ladite roue. La simplicité du montage
permet également d’adapter la vanne selon I’invention a des roues existantes, un simple

pergage supplémentaire de la roue étant nécessaire.

[0049] Dans le cas de la conception ou fabrication d’une nouvelle roue, le corps de la
vanne de purge peut encore €tre soudé a la roue et faire ainsi partie intégrante de la roue et

participer a sa résistance mécanique globale.

[0050] Le piston est fixé au mécanisme interne de la vanne, I’ensemble étant
avantageusement fixé par vissage au corps de vanne. Le piston étant mobile vers la partie
radialement extérieure a la vanne, il devient accessible des lors que le pneumatique n’est
pas ou plus en place. La vanne de purge peut ainsi aisément étre démonté pour son
entretien par exemple par des dispositifs tels que des trous pour clés a ergots, une fente
pour tournevis, ...; il est en effet notamment important de pouvoir la nettoyer
réguliérement, ladite vanne de purge selon I’invention étant susceptible de retenir des

particules pour éviter leur projection en dehors de la cavité de I’ensemble monté.

[0051] L’invention propose encore un procédé de dégonflage d’un ensemble monté
constitué¢ d’une roue comportant une jante et d’'un pneumatique pour véhicule, par une
vanne de purge, comprenant un corps associé¢ a la jante et un piston mobile par rapport au
corps entre une position de fermeture et une position de purge, ladite vanne étant
normalement fermée, la vanne étant ouverte par une action d’une force de commande

exercée depuis I’espace radialement intérieur a la jante.

[0052] D’autres détails et caractéristiques avantageux de I’invention ressortiront ci-
apres de la description d’exemples de réalisation de I'invention en référence aux figures 1 a

4 qui représentent :
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- figure la, 1b une représentation schématique d’une valve de purge selon un

premier mode de réalisation de I'invention fixée sur une jante,

- figure 2a, 2b une représentation schématique d’une valve de purge selon un

deuxiéme mode de réalisation de I’invention fixée sur une jante,

- figure 3a, 3b une représentation schématique d’une valve de purge selon un

troisiéme mode de réalisation de I’invention fixée sur une jante,

- figure 4, une représentation schématique de valves de purge selon 1’invention

fixées sur des ensembles montés jumelés.

[0053] Les figures ne sont pas représentées a I’échelle pour en simplifier la
compréhension. Les figures 1 a 3 ne représentent qu’une demi-vue d’une valve de purge

qui se prolonge de maniére symétrique par rapport a I’axe XX’.

[0054] Les Figures 1a et 1b représentent un schéma vu selon une coupe radiale d’une
valve de purge 1 réalisé conformément a I’invention et fixée dans une jante 2 d’une roue
d’un ensemble monté. La vanne de purge 1, de section sensiblement circulaire dans cet
exemple, est notamment constituée d’un corps de vanne 3 rendu solidaire de la jante 2, par
exemple par vissage dans un trou prévu dans la jante, et d’un piston 4 lui-méme associé au
corps de vanne 3, par exemple par vissage par l'intermédiaire d’une piéce mécanique

supplémentaire 5 interne au corps de vanne pour assurer le fonctionnement de ladite vanne.

[0055] Les différents éléments constitutifs de la vanne de purge peuvent étre réalisés
en tous matériaux permettant d’obtenir une précision dimensionnelle et une rigidité

suffisantes ; il peut s’agir d’acier inoxydable, de matériaux injectés, ...

[0056] Sur les figures 1a, 1b et sur les figures qui suivent, ne sont pas représentés, par
soucis de simplification les joints d’étanchéité nécessaire entre les éléments fixés entre eux
et entre les éléments mobiles les uns par rapport aux autres. L’invention requiert une
étanchéité importante qui peut étre obtenue selon les connaissances de I’homme du métier
par la présence de joints toriques ou joint élastique métallique entre les liaisons roue/corps
de vanne et/ou corps de vanne/piston ou encore de profil de pente du piston autorisant un

contact métal/métal.
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[0057] Ne sont également pas représentées sur les figures les éléments de fixation
telles que les zones de filetage ainsi que les zones permettant agir par I’effet d’un couple
sur les différents éléments constitutifs de la vanne de purge pour les dissocier les uns des
autres. N'est notamment pas représenté sur la figure 1 le moyen de couplage mécanique qui
peut exister entre le piston 4 et la piéce 5 qui va permetire en agissant sur le piston 4,
depuis la zone radialement extérieure de la jante, de dissocier 1’élément 5 du corps de
vanne 3 par exemple en tournant le piston 4 pour dévisser 1’ensemble piston 4 plus élément

5.

[0058] La vanne de purge 1 selon I'invention peut comme énoncé précédemment étre
fixé sur une jante (ou roue) nouvellement congue et/ou fabriquée dans laquelle un trou est
prévue ou bien sur une jante (ou roue) existante dans laquelle un trou adaptée a la taille de

la vanne de purge nécessaire a I’ensemble monté.

[0059] La vanne de purge 1 comporte encore un ressort 6 comprimé entre d’une part
un appui sur la piéce 5 et un appui sur un élément 7 solidaire du piston 4. La compression
et la raideur du ressort sont prédéfinies pour que la vanne de purge 1 soit de type
normalement fermée comme représentée sur la figure 1a, la figure 1b illustrant la vanne de

purge 1 dans un état ouvert.

[0060] Sur les figure la et 1b est encore représenté le conduit 8 qui permet d’amener
’air comprimé qui va permettre le déplacement du piston 4 vers la zone radialement
extérieure a la roue et donc I’ouverture de la vanne de purge 1. L air comprimé amené par
le conduit 8 vient au contact de la surface radialement interne du piston 4, considérée
comme la surface de commande. Le diamétre d de cette surface de commande est dans le
cas de la figure 1 plus petit que le diamétre D de la surface radialement extérieure du piston
4 qui elle est au contact de la pression de I’air de gonflage de I’ensemble monté. La
pression de I’air comprimé conduit jusqu’a la surface de commande du piston doit donc
étre suffisante pour permettre le déplacement du piston 4 et donc notamment supérieure a
la pression de gonflage de I’ensemble monté pour compenser d’une part la différence entre
la surface de commande du piston 4 et la surface radialement extérieure du piston 4 et
d’autre part, la raideur du ressort qui exerce une force en sens opposé pour tenir le piston 4

en position fermée.
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[0061] Les figures 2a, 2b illustrent une vanne de purge 21 qui permet 1’ajout de
systémes de controle passif et/ou actif qui entrainent 1’ouverture de la vanne de purge dés
lors qu’une pression seuil prédéfinie est atteinte dans I’ensemble monté. I est possible de
voir apparaitre une élévation de pression dans I’ensemble monté due notamment & une
¢lévation de la température de I’air de gonflage par exemple du fait du pneu ou des
systtmes de freinage. Il est préférable d’éviter ce type d’élévation de la pression

notamment pour préserver ’intégrité du pneumatique.

[0062] Dans le cas de ces figures 2a et 2b, la conception de la vanne de purge 21 est
telle que la surface radialement extéricure du piston 24 est inférieure a la surface
radialement intérieure du piston 21 ; Le diamétre d2 de la surface de commande est dans le
cas de la figure 2 plus grand que le diametre D2 de la surface radialement extérieure du
piston 24 qui elle est au contact de la pression de I’air de gonflage de I’ensemble monté. En
outre, les dimensions et la raideur du ressort sont choisies pour que 1’action d’une pression
supé€rieure a la pression seuil prédéfinie agissant a la fois sur la surface radialement
extérieure et la surface radialement intérieure du piston 24 entraine I’ouverture de la vanne
de purge 21 par un déplacement du piston 24 vers la zone radialement extérieure a la jante

22.

[0063] Dans les représentations des figures 2a et 2b, la vanne de purge 21 comporte
un élément supplémentaire 29 qui permet de réduire la section radialement externe du
piston 24. Cet élément supplémentaire 29 est avantageusement fixé par vissage sur le corps
de vanne 23. Lors du déplacement du piston 24 celui-ci libére un passage au niveau de cet
élément supplémentaire 29, tout en restant au contact du corps de vanne 23 dans sa partie

radialement intérieure.

[0064] La vanne de purge 21 est encore associée a un conduit supplémentaire 210 qui
relie par la surface radialement intérieure du piston 21 a la cavité intérieure formée par
I’ensemble montée. Ce conduit 210 comporte un dispositif 211 obturant le passage de I’air
et capable de s’ouvrir dés lors que la pression seuil prédéterminée est atteinte ; un tel
¢lément est par exemple une valve diaphragme calibrée pour se rompre au seuil de pression
prédéfini. Le dispositif ainsi décrit constitue un systéme de controle passif qui permet de

limiter les risques liés a des élévations de pression de I’ensemble monté.
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[0065] Dans le cas des figures 2a et 2b, le choix des diamétres D2 et d2 et de la
dimension et de la raideur du ressort vont permettre de définir la pression finale de
Pensemble monté dés lors que la pression seuil est atteinte. Un choix est par exemple
d’aboutir a une pression de deux bars qui va permettre un retour du véhicule non chargé et
a vitesse lente vers un atelier soit pour réparation soit pour remettre a neuf ce dispositif de

contrdle passif, par exemple en remplagant la valve diaphragme.

[0066] La vanne de purge 21 comporte également un autre conduit supplémentaire 212
qui relie par la surface radialement intérieure du piston 21 a la cavité intérieure formée par
I’ensemble montée. Ce conduit 212 est associée & une commande 213 pilotée par un
opérateur depuis la cabine du véhicule ou bien situé a c6té du véhicule, ladite commande
opérant une ouverture du conduit 31 et donc & I’ouverture de | vanne de purge 21 et donc
au dégonflage de I’ensemble monté. Ce mode de dégonflage maitrisé puisque I’opérateur le

déclenche et I’arréte comme il le souhaite constitue un systéme de contrdle actif.

[0067] Sur les figures 2a, 2b, les conduits 210 et 212 sont reliés en un seul pour
simplifier I'installation sur la roue avec un seul percage. Selon d’autres variantes de
réalisation, les conduits peuvent rester distincts et la roue comporte alors un percage

supplémentaire.

[0068] De la méme fagon, selon d’autres variantes de réalisation non représentées sur
les figures, les conduits 210 et 212 peuvent étre réunis en un seul pour simplifier la

connexion a la vanne de purge.

[0069] Selon d’autres variantes de réalisation, les dispositifs 211 et 213 peuvent étre
intégrés dans le corps de vanne 23 ; cette variante de réalisation permet une installation
simplifiée notamment dans le cas de I'installation de la vanne de purge 21 dans une roue

existante.

[0070] Les conduits 210 et 212 comportent avantageusement des clapets anti-retour ou
des dispositifs équivalents pour éviter le passage de I’air conduit par le conduit 28. De la
méme fagon, le conduit 28 peut comporter un clapet anti-retour pour éviter le passage de

I’air conduit par les conduits 210 et 212.
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[0071] Les figures 3a, 3b illustrent également une vanne de purge 31 qui permet

I’ajout de systémes de contréle passif et/ou actif.

[0072] Dans le cas de ces figures 3a et 3b, la conception de la vanne de purge 31 est
telle que la surface radialement extérieure du piston 34 est inférieure a la surface de
commande du piston 31. La représentation faite sur les figures 3a, 3b consiste a augmenter
la surface de commande du piston 31 en cumulant deux surfaces identifiées par les
dimensions d3 et d’3 ; pour cela, ’air de commande qui arrive dans une zone de la vanne
31 correspondant a la surface de commande identifiée par la dimension d3 est également
conduit par un canal 316, prévu dans I’élément 35 solidaire du corps de vanne 33, jusqu’a
une zone correspondant a la surface de commande identifiée par la dimension d3’. L’action
cumulée de ces deux surfaces de commande est en outre notamment assurée par un moyen
d’étanchéité au niveau de la zone de frottement 317 entre le piston 34 et ’élément 35. La
dimension globale (d3+d3") de la surface de commande globale est ainsi dans le cas de la
figure 3 plus grande que la dimension D3 de la surface radialement extérieure du piston 34
qui elle est au contact de la pression de I’air de gonflage de I’ensemble monté. En outre,
comme dans le cas de la figure 2, les dimensions et la raideur du ressort sont choisies pour
que I’action d’une pression supérieure a la pression seuil prédéfinie agissant a la fois sur la
surface radialement extérieure et la surface de commande du piston 34 entraine I’ouverture

de la vanne de purge 31 par un déplacement du piston 34 vers la zone radialement

extérieure a la jante 32.

[0073] Comme dans le cas des figures 2a, 2b, la vanne de purge peut comporter des

dispositifs de controle actif et/ou passif.

[0074] L’ouverture de la vanne de purge 1, 21, 31, que ce soit dans le cas des figures
1b, 2b ou 3b, conduit a la création d’un orifice annulaire 14, 214 au sein de la cavité de
’ensemble monté enfermant I’air de gonflage. Cet orifice annulaire est prévu pour offrir
une surface de sortie a I'air suffisamment importante pour diminuer considérablement les
temps de dégonflage par rapport aux solutions actuelles tout en limitant localement la
dimension de l’orifice pour limiter le passage de particules solides contenues dans
I’ensemble monté et qui pourraient constituées des projectiles emportées par le courant

d’air de dégonflage.
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[0075] Les ¢coulements a I'intérieur de la vanne de purge sont avantageusement
optimisés par un raccordement progressif en extrémité basse du piston et une position
affleurante avec les orifices d’évacuation, 15, 215, 315, comme le montrent les figures,

pour limiter les pertes de charge de Iair évacué et éviter les formations de turbulences.

[0076] L’air conduit par cet orifice annulaire est ensuite évacué par un ou plusieurs
orifices 15, 215, 315 de sections limitées pour filtrer encore des particules solides en

suspension.

[0077] La multiplication de ces orifices 15, 215 sur la périphérie de la vanne de purge

1, 21 permet la réduction de leurs sections sans limiter le débit d’air total évacué.

[0078] En outre, la multiplication de ces jets peut permettre de limiter le volume
sonore engendré par la libération de I’air sous pression. Il est aussi possible d’associer des

dispositifs de type silencieux autour de la vanne de purge 1, 21 pour limiter encore le bruit.

[0079] L’invention peut encore présenter des variantes de réalisation, non représentées
sur les figures, permettant de diminuer le bruit lors de 1’évacuation de I’air ; par exemple,
le ou les orifices de sorties peuvent étre congus pour former une couche primaire d’air
représentant au moins 60% du débit, entourée par des petits jets venant impacter la couche

primaire et/ou aménageant une couche basse vitesse autour de la couche primaire.

[0080] Quel que soit le mode de réalisation de la vanne de purge, dans sa position
fermée, elle ne présente avantageusement aucun élément en relief par rapport a la surface
de la jante dans laquelle est fixée dans sa partie radialement extéricure ; En d’autres termes
elle ne vient pas en débord par rapport & la surface radialement extérieure de la jante. Une
telle configuration permet de ne pas géner le passage des bourrelets de pneumatiques ou

bien d’un anneau constitutif de la roue lors des montages ou démontage des ensembles

montés.

[0081] La figure 4 illustre I’association de deux ensembles montés jumelés 42, 42’
constitués de pneumatiques 43, 43° et de roues 44, 44°, comportant chacun des vannes de
purges 41, 41°. Les ensembles montés sont fixés sur un essieu 45. Les vannes de purge 41,

41’ sont avantageusement disposées dans I’espace compris entre les ensembles montés de
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sorte que lors de I’évacuation de Iair, celui-ci soit projeté dans cet espace et donc a

distance d’un opérateur.

[0082] Cette figure 4 ne représente que des conduits 48, 48° permettant a un opérateur
de connecter un compresseur avec de I'air & une pression permettant ’ouverture des

vannes de purges 41, 41",

[0083] Des essais de dégonflage ont été réalisés sur des ensembles montés comportant
des pneumatiques de dimensions 59/80R63 et 44/80R57. Les essais ont été réalisés sur des

ensembles montés comportant une vanne de purge selon I’invention.

[0084)] D’autres essais ont ét¢ réalisés sur ces mémes ensembles montés en effectuant

un dégonflage de maniere usuelle a partir de la vanne de gonflage.

[0085] Les résultas obtenus sont présentés dans le tableau suivant :
59/80R63 44/80R57
Dégonflage par vanne de
P 3.20 mn 2 mn
purge selon I’invention
Dégonflage par valve de
& P 42 mn 28 mn
gonflage
[0086] Ces résultats montrent outre les avantages en termes de simplicité et de sécurité

que les temps de dégonflages obtenus selon I’invention sont trés en dessous des temps

usuels et peuvent conduire & des gains notables en termes de productivité des véhicules.

[0087] La vanne de purge selon I'invention est particuliérement intéressante pour des
ensembles montés de grande dimension pour des applications de type génie civil. La vanne
peut encore étre utilisé pour tout type d’ensemble monté tel que des ensembles montés
pour véhicule poids-lourds, notamment ceux destinés a équiper des véhicules en monte
simple en substitution d’ensembles montés jumelés, des ensembles montés pour véhicules

de type agricole notamment ceux de grandes dimensions gonflés a basse pression, ...
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REVENDICATIONS

I — Vanne de purge pour un ensemble monté pour véhicule constitué d’une roue comportant
une jante et d’un pneumatique, ladite vanne comprenant un corps associé a la jante et un
piston mobile par rapport au corps entre une position de fermeture et une position de purge et
ladite vanne étant normalement fermée, caractérisé en ce que I’ouverture de la vanne est
obtenue par le déplacement du piston dans I’espace radialement extérieur a la jante et en ce
que ladite ouverture est obtenue par action d’une force de commande sur le piston, exercée

depuis I’espace radialement intérieur 4 la jante.

2 — Vanne de purge selon la revendication 1, caractérisé en ce que la force de commande
exercée depuis I’espace radialement intérieur a la jante est assurée par de 1’air comprimé
conduit depuis I’espace radialement intérieur a la jante jusqu’a la surface radialement

intérieure du piston.

3 — Vanne de purge selon la revendication 2, caractérisé en ce que I’air comprimé conduit
depuis I’espace radialement intérieur & la jante jusqu’a la surface radialement intérieure du

piston est a une pression supérieure a celle de ’ensemble monté.

4 — Vanne de purge selon la revendication 2, caractérisé en ce que I’air comprimé conduit
depuis I’espace radialement intérieur & la jante jusqu’a la surface radialement intérieure du
piston est & une pression inférieure ou égale & celle de I’ensemble monté et en ce que le
rapport de la surface de commande sur la surface radialement extérieure du piston est

supérieur ou égal a 110%.

5 — Vanne de purge selon la revendication 2, caractérisé en ce que ’air comprimé conduit
g

depuis I’espace radialement intérieur a la jante jusqu’a la surface radialement intérieure du

piston est a une pression inférieure ou égale a celle de I’ensemble monté et en ce que la force

de commande est augmentée par un dispositif mécanique et/ou hydraulique.

6 — Vanne de purge selon 'une des revendications précédentes, caractérisé en ce que, dans sa

position ouverte, la vanne crée une section d’évacuation annulaire au sein Despace

radialement extérieur & la jante dans la cavité du pneumatique.
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7 - Vanne de purge selon I'une des revendications précédentes, caractérisé en ce qu’elle

libere I’air dans I’espace radialement intérieur 4 la jante par au moins un orifice.

8 — Vanne de purge selon la revendication 6, caractérisé en ce que I’orifice présente au

moins une dimension caractéristique inférieure a 10 mm.

9 — Vanne de purge selon I'une des revendications précédentes, caractérisé en ce qu’elle
comporte un systéme de controle pour déplacer le piston en position de purge dés que la

pression du pneumatique dépasse une pression seuil.

10 - Vanne de purge selon la revendication 9, comportant un moyen compressible assurant la
position normalement fermée, caractérisé en ce qu’clle comporte un systéme de controle de
type passif et en ce que la pression du pneumatique maintient la vanne ouverte jusqu’a une

pression définie par le moyen compressible.

11 — Vanne de purge selon la revendication 9 ou 10, caractérisé en ce qu’elle comporte un
systtme de contrdle de type actif et en ce que la pression du pneumatique maintient la vanne

ouverte par I'intermédiaire d’une commande d’un opérateur.

12 — Vanne de purge selon la revendication précédente pour un ensemble monté pour un

véhicule de type dumper.

13 — Procédé de dégonflage d’un ensemble monté constitué d’une roue comportant une jante
et d’un pneumatique pour véhicule, par une vanne de purge, comprenant un corps associé a la
jante et un piston mobile par rapport au corps entre une position de fermeture et une position
de purge, ladite vanne ¢tant normalement fermée caractérisé en ce que la vanne est ouverte

par action d’une force de commande exercée depuis I’espace radialement intérieur a la jante.
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