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áoéte:

PERFECCIONAMIENTOS EN AVISADORES DE ANOMALIAS 
DE PRESION DE INFLADO DE NEUMATICOS.

Q&ácilante: Borislav VESNIC, de nacionalidad yugoslava, resi­
dente en 50, rué du Grain d'Anis, 89500 VILLENEUVE 
SUR YONNE, Francia.

La presente invención se refiere a perfeccionamientos 
en avisadores que indican al conductor de un vehículo montado 
sobre neumáticos, las variaciones de presión de estos, en par­
ticular cuando la presión resulta anormal, demasiado fuerte o

demasiado débil#
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La circulación rápida de un vehículo equipado de neumá­
ticos por gran calor, puede producir una sobrdpresión importan­
te por calentamiento debido por una parte a la temperatura am­
biente y por otra, a la calidad del revestimiento, de carrete­
ra, a l a  importancia de las cuestas y en particular en monta­
ña donde el uso prolongado de los frenos calienta los tambóreá 
de frenos y comunica un calor suplementario a los neumáticos, 
lo que tiene como consecuencia un aumento de la presión inter­
na, que puede resultar peligroso para la conducción del vehí­
culo. Esta presión anormalmente elevada puede provocar el es­
tallido de al menos uno de los neumáticos con las consecuencias 
que pueden derivarse con ello, por ejemplo, en montaña.

Si los frenos se bloquean a causa del calentamiento ancr 
mal o á causa de una averia de origen cualquiera, el calenta­
miento aumenta tódavia de un modo muy rápido, lo que ocasiona
el riesgo de estallido, por ende de accidente.

Ahora bien, los avisadores de anomalias de presión de 
un tipo conocido no son sensibles más que a una disminución de 
presión, por lo que se concibe fácilmente que los equipos, ac­
tuales de control de presión de los neumáticos sean totalmen-  ̂
te insuficientes, para asegurar la seguridad completa de los 
vehículos rodados.

La invención tiene por objeto un avisador de variación 
de presión que señala la aparición de una presión anormal, ya 
sea más débil o bien más fuerte que una presión de referencia 
definida por un umbral inferior y por un umbral superior y cu­
ya importancia depende del tipo de vehículo y de su carga má­

xima.
Este objetivo es logrado según la invención por medio 

de un dispositivo de doble contacto eléctrico con umbral acciol-
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ido directamente a partir de la presión interna de la cámara 
i aire de cada uno de los neumáticos de un vehículo equipado 
3 tal captador de variación de presión. La información de alae— 
i es transmitida al cuadro de control del vehículo ya séa en 
arma de una información géneral de anomalia de presión, o bien 
a forma de una información específica por rueda o incluso de 
na información por rueda y por tipo de alarma, sobrepresión 
depresión.

La transmisión de la información se efectúa ya sea por 
ediacxón de conductores eléctricos o bien sin hilo.

Según una primera forma de realización de la invención, 
a información de alarma es captada por un dispositivo eleotró 
.ico qv¡» la transmite al cuadro de control sobre un medio de 
ijación visual acompañado o no de una alarma acústica. La 
ransmisión de la información de alarma se efectúa a través de 
.a masa del vehículo, por medio de una señal en forma de una
frecuencia portadora modulada o no.

Según una segunda forma de realización de la invención,
La información de alarma es diferente para cada neumático, por 
aedio de un captador provisto de un dispositivo de selección 
le frecuencias, cada rueda es afectada de una frecuencia dife­
rente, comprendiendo la señalización al cuadro de control, un 
nedio de alarma general luminoso o acústico, y un medio que fi|* 
ja el estado de cada uno de los neumáticos, ya sea en sobrepre 
sión o bien depresión.

Según una tercera forma de realización de la invención, 
La transmisión de la información de alarma al cuadro de contro 
leí vehículo se efectúa por medio de conductores eléctricos.

Otras características y ventajas de la presente inven­
ción serán mejor comprendidas con el transcurso de la descrip—

/
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3ión que sigue hecha con referencia a los dibujos anexos, en 

Los que:
T,n fimira 1 representa una disposición general de un

La figura 2 representa en sección un ejemplo de capta­
dor de variación de presión.

La figura 3 es una variante de captador de variación

de presión.
La figura 4 es un ejemplo de regulación de umbral del

I
captador de la figura 3«

La figura 5 es una variante esquemática de captador de
variación de presión de tubo B0URD0N. ,

La figura 6 muestra un bloque diagrama de un avisador
de variación de presión.

La figura 7 representa un ejemplo de esquema de reali­
zación de la parte electrónica del avisador.

La figura 8 representa esquemáticamente el dispositivo 
de control de presión que transmite la alarma por medio de cor- 
ductores eléctricos.

Tal como se representa la figura 1, la disposición ge­
neral de un avisador fijado sobre la carcasa de rueda 1 com­
prende una tuberia flexible 2 fijáda por una parte sobre la 
válvula 3, por la contera 4 que abre la válvula, y por otra 
parte sobre el empalme en T 5. El empalme está provisto del 
orificio de inflado 6, de una tuerca de sujeción 7, de un cap­
tador de control de variación de presión 8 que se ajusta en 
la caja 9 en dos partes 10 y 11 reunidas entre si y fijadas 
por los tornillos 12 tras la interposición de la junta de es­
tanquidad 13. La caja 9 encierra una caja anexa 14 que contie­
ne las pilas secas 15 que alimentan el dispositivo electrónico



5

10

15

20

25

30

- 5  -

de transmisión de la alarma montado en el circuito impreso 16 
posicionado sobre la caja 14, la cual se enrosca en 17 sobre 
la caja 9 y 80 centra en la cavidad 18 de la caja. Una tapa 
19 enroscada sobre la caja 9 tras la interposición de la jun­
ta de estanquidad 20, encierra la caja de pilas 14 y mantiene 
el muelle 21 que forma a la vez el contacto eléctrico y que 
asegura la presión de contacto eléctrico de las pilas.

La figura 2 muestra en sección el dispositivo captador 
de control de las variaciones de presión (8 de la figura 1)T 
Comprende el casquillo 21 enroscado en la tuerca 7 por el fi­
leteado 22 agenciado en una parte en estribo 25 horadada de 
un orificio 24 en el que emerge un tetón central 25 que abre 
el orificio válvula rechazando al vástago 26 de la válvula 
adjunta en la 0? 5 (figura 1). El orificio 24 que forma cáma­
ra de presión es puesto en comunicación con otra cámara 27 ,
del casquillo 21 por al menos un orificio 28. La presión se , 
aplica sobre una membrana elástica 29, por ejemplo de- caucho* 
dispuesta sobre el fondo de un alojamiento que finaliza en, 
una cara interna plana 50 perpendicular al eje longitudinal 
XX. El casquillo 21 comprende igualmente un fileteado 51 e» 
el que se enrosca un forro 52 que mantiene la membrana 29 en 
posición centrada en el pasadizo de fondo de rosca 53, tras 
la interposición de una arandela metálica 34. El forro 52 
comprende una cavidad 35 que finaliza en una parte fileteada 
36 en la que se enrosca un tapón metálico 37 centrado en la 
cavidad 35 y que guia el vástago 38 aislado eléctricamente 
con respecto a la cavidad 39 del tapón 37 en el que desliza. 
Este vástago 38 está estribado en 40 para servir de apoyo al 
muelle 41. La parte 42 del vástago recibe un pistón 43 de ma­
terial aislante, centrado en la cavidad 35 7 mantenido en apo

P

!
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yo sobre la cabeza 44 del vástago 38 por mediación de un mue­
lle de compresión 45 apoyado igualmente en una parte de guia­
do del tapón 37 que permite tarar la presión del muelle 45.i '
La porción extrema del vástago 38 recibe un conductor eléctri 
co 46 aislado eléctricamente con respecto al tapón 37*

íal como se representa en las figuras 1 y 2, el capta­
dor de variación de presión funciona de la siguiente formas 
la presión del neumático en vigilancia se aplica sobre la ibera- 
br&na 29 que rechaza normalmente la cabeza 44 del vástago 38
fuera del contacto de la arandela 34, la cual se encuentra 
normalmente conectada eléctricamente a masa. Cuando la pre— ¡
sión viene a descender por debajo del umbral inferior, la ca­
beza 4 4  se pone en contacto con la arandela 3 4  y  cierra el 
circuito de alarma. Cuando la presión aumenta, la membrana 29 
rechaza la cabeza 44 comprimiendo el muelle de taraje 45 has­
ta que el muelle 41 se ponga en contacto con la pieza 37 y se¡ 
encuentre entonces electiicamente conectado a masa, lo que 
tiene igualmente por efecto cerrar el circuito de alarma ge­
neral .

La figura 3 representa otro ejemplo de captador de va­
riación de presión de umbral inferior y umbral superior de 
referencia. Comprende una primera parte 47 similar a la de la 
figura 2 que lleva la presión a vigilar sobre una membrana 29 
ajustada contra un estribo 48 de un forro 49 enroscado sobre 
la pieza 47 tras la interposición de una arandela metálica 
intermedia 50. El forro 49 comprende una cavidad 51 en la que! 
desliza un pistón 52 que comprende un alojamiento en el que 
se dispone un muelle de taraje 54 de la presión, el cual se 
apoya sobre un tapón fileteado 55 que asegura el taraje del 
muelle 54 y se enrosca en la porción extrema del forro- 49,
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loqueando la tuerca 56 el tapón 55 en posición. reculada.
El pistón 52 comprende una garganta 57 de anchura pre- 

.eterminada para definir la carrera máxima de regulación, en 

.a que emergen dos vástagos metálicos conductores 58 7 59 que 
Lefinen los umbrales inferior 59 7 superior 58 de presión, los 
rástagos son sujetados en un tornillo aislante 60 bloqueado en 
>osición por una tuerca 61. Este captador funciona de la si-* 
juiente manera: cuando la presión resulta anormalmente baja, . 
il pistón 52 que se encuentra eléctricamente conectado a masa 
leí vehículo, impulsado por el muelle 54, se desplaza hacia la 
Lzquierda hasta que entra en contacto con el vástago 59, el • 
jual cierra el circuito de alarma de depresión por mediación 
leí conductor 62. Cuando la presión resulta anormalmente ele­
vada, el pistón 52 se desplaza hacia la derecha y entra án con­
tacto con el vástago 58 y cierra el circuito de alarma de so-

tbrepresión.
1

la figura 4 muestra un ejemplo de regulación de los um 
brales de sobrepresión y de depresión obtenido girando ligera­
mente el tornillo 60 para hacer variar la carrera posible del 
pistón 52 entre un máximo 64 y un mínimo 65 jugando igualmen­
te sobre el muelle de taraje 54.

La figura 5 muestra esquemáticamente una variante de 
captador de variación de presión realizado por medio de un tu­
bo BOURDON 66 cuyo funcionamiento es bien conocido, en el que 
se aplica la presión del neumático». Se conecta eléctricamente
a masa y cuando la presión desciende, cierra el circuito 67. 
del circuito de alarma de depresión; cuando la presión aumen­
ta, por encima del umbral de referencia., cierra el contacto 
68 del circuito de alarma de sobrepresión.

El bloque diagrama de la figura 6, comprende tantos

/
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circuitos generadores de señales moduladas ROI a ROn como neu­
máticos haya que vigilar. Estos circuitos comprendan cada uno 
un captador de variación de presión CP, los moduladores MI y 
M2 y el generador de señal de alarma 6. ,

Para una-señalización general por rueda, puede existir 
un generador de señal que informa que una cualquiera de.las 
ruedas está en alarma, o bien un modulador y un generador de 
señal que informa que un neumático está en alarma y precisa 
cual de ellos. Esta señal es captada p:or un detector de seña­
les BS, el cual ataca todos los circuitos CI selectores de 
frecuencias que discriminan la procedencia de la señal de alar-

ma.
Estos circuitos atacan cada uno un relé RE que alimen­

ta una lámpara testigo y el circuito Bip-Bip BB, el cual pro­
porciona una señal que ataca un amplificador AM de mediana po-j
tencia que alimenta el altavoz HP» . ¡

La figura 7 muestra el esquerra de un generador de seña­
les de alarma que comprende un transistor NPN pilotado por 
cuarzo, que proporciona una frecuencia por ejemplo de 27 MHz, 
una bobina L de 15 espiras, de hilo de cobre esmaltado de 8/10e 
de mm bobinada en espiras muy juntas sobre un núcleo conecta­
do eléctricamente a la masa del vehículo, un transistor TI cu- 
yo emisor es polarizado por dos resistencias Rl, R2 montadas 
en serie y que valen 1,2 K en total y desacopladas por una ca­
pacidad de 4-7 Pf; la base del transistor es polarizada por un 
puente resistivo R3, R4 de 4-7 K y 22K y recibe la porción ex­
trema "caliente Pe" del cuarzo Q cuya porción extrema "fria" 
Pf es puesta a masa; el colector es cargado por el circuito 
acoplado L y una capacidad ajustable C2 de 6/60 Pf; para man­
tener las oscilaciones, es necesario enviar de nuevo en fase
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3obre el emiaor una parte de la señal disponible en el colec-r 
jor por la capacidad ajustablé 05 de 3/30 Pf, La señal de mo- 
lulación es ajustada a través de una capacidad C4 de 0,1 Pf 
sn el punto común a .las resistencias Rl, R2 de 1 k y 20 ohms.
El + de la pila seca P1 es desacoplado y filtrado por una cé­
lula de dos capacidades C5 de 50 y 06 de 0,1 -f f. El dispa­
co del emisor se opera por él captador de Variación de presión 
M. El modulador no es otro que un oscilador de frecuencias fi­
jas de 50 KHz que utiliza un transistor NPN T2 cuyo emisor es­
tá en masa, su colector es alimentado por él + de la pila por 
mediación de una resistencia de carga R5 y la salida de la se­
ñal de modulación es tomada en el colector del transistor pa­
ra ir a 04; la base es polarizada por un puente resistivo R6,
R7 de 150 K y 22K colocado entre el + y - de la pila que ase­
gura la puesta en fase de la señal procedente del colector y 
reinyectada sobre la base de <|ada célula RC C6 a C9 y R8 a 
RIO que asegura una rotación de fase de 602 y la puesta en caá- 
cada de tres células RO que efectúan una rotación de fase de 
602 x 3, es decir 1802, es decir una oposición de fase comple-I
ta, Existe por tanto reacción y puesta en oscilación del tran­
sistor cuya frecuencia de resonancia depende del producto RC, 
lo que dá en el caso presente 50 KHz. El modulador que propor 
clona esta señal modula la frecuencia pilotada por el cuarzo

Q.
El receptor comprende el transistor T3 montado en detecj- 

tor a superreacción, calado en la frecuencia 27 MHz por ejem­
plo..

Los transistores T4 y T5 amplifican la señal detectada 
para aplicarla sobre la base de T6 montado como selector de 
frecuencia®. El filtro es un circuito LC paralelo dispuesto

/
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en un criad de ferrita clásico , P que resuena a 50 KHa.
£¡n caso de alarma , se alimenta un modulador de tipo 

Bip-Bip a través de un relé. Este modulador comprende dos mul- 
tivibradores MV1 y MV2 de los cuales uño de los dos proporcio­
na señal rectángular de frecuencia 1 KHz. Es puesto en mar­
cha por el desbloqueo.del transistor Til montado en serie en. 
el retorno de los dos emisores de T? y T8 a masa; este tran­
sistor es a su vez gobernado por un segundo multivibrádor que 
proporciona una señal rectángular de frecuencia 1 Hz que blo­
quea y desbloquea alternativamente el transistor Til de des­
bloqueo, a su vez, que controla el oscilador a 1 KHz; se dedu­
ce asi una señal de salida en forma Bip-Bip similar a una se­
ñal de alarma. Esta señal, a través del condensador 010, ata­
ca un primer nivel de amplificador clásico que proporciona una
potencia de 1 W en el altavoz HP. j

Cada rueda a vigilar comprende uno o dos circuitos C U  
según que se desee proporcionar una alarma general o precisar 
el tipo de alarma, sobrepresión o depresión. Estos circuitos 
son colocados en el interior de la caja, figura 1, en el cir­
cuito impreso 16. los circuitos 012 y 015 enmarcados con tra­
zo mixto, son filtros selectores de frecuencias que discrimi­
nan el tipo de señal sobrepresión o depresión. Para cada rue­
da, se añade o bien el circuito 012, o bien 012 y C13 según 
que se desee una alarma por rueda o bien la especificación de j 
la alarma. Un oscilador que funciona a la frecuencia indicada, 
de potencia por ejemplo de 5®W y desprovisto de antena pe­
ro que tiene una bobina de autoindución de salida, no actúa 
sobre un receptor dispuesto a 0,50 m (a superreacción o super­
heterodino provisto de una bobina de autoindución de entrada 
clásica). Las dos bobinas de autoindución, entrada y salida,
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rodean masas metálicas ferrosas conectadas eléctricamente a 
la masa del vehículo, y la transmisión de la señal de alarmaf
se efectúa a través de la masa a distancia no limitada de un 
modo totalmente satisfactorio.

De ello resulta que se puede utilizar un oscilador de 
potencia del orden de 5 mW únicamente no radiante prácticamen­
te, perfectamente en regulación con la legislación sobre las 
transmisiones radioeléctricas, sin que sea necesaria ninguna 
autorización.

Si dos vehículos equipados según la invención son dis­
puestos lado a lado, el funcionamiento dé un oscilador no ac­
túa sobre el detector del vehículo adyacente, incluso si la 
frecuencia de modulación es la misma.

La figura 8 representa el esquema de un dispositivo 
de variación de presión que transmite la señal de alarma con 
ayuda de conductores eléctricos.

»

Comprende el captador de variación de presión 69, los i 
contactos 70 7 71* un paso eléctrico giratorio 72 que permite 
transmitir las señales a las lámparas o señalizadores 73 co­
rrespondientes del cuadro de control por medio de los conduc­
tores 74- y 75 alimentados por la bateria 76.

Cada rueda está provista de tal equipo.
La presente realización así ejemplificada es ilustra- j 

tiva y no limitativa, por lo cual podrán introducirse modifi-l 
caciones o mejoras al ejemplo de realización precedentemente 
detallado, sin escapar por ello a los alcances de la esfera 
de protección de la presente patente de invención, la cual 
queda en lo fundamental, definida por las reivindicaciones 
que siguen:

N O T A

/
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Descrita suficientemente la naturaleza (del invento, 
asi como la manera de realizarse en la práctica, debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental. También se hace constar que el invento 
corresponde a una solicitud de Patente presentada en Prancia 
con el N2 74 26844- de 2 de Agosto de 1.974-, acogiéndose por 
lo tanto a los beneficios que conceden los Convenios Interna­
cionales en vigor, siendo lo que constituye la esencia del re­
ferido invento por lo que se solicita Patente de Invención por 
20 años en España, sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN AVTSÁDOÍIES DE ¡ 
ANOMALIAS DE PRESION DE INFLADO DE NEUMATICOS; caracterizándo­

se por lo siguiente;
1. - Perfeccionamientos en avisadores de anomalías de 

presión de inflado de neumáticos, de vehículos que se despla-j
i

zan sobre ruedas, caracterizadas porque comprenden un medio 
captador electromecánico de las variaciones de presión de dos 
niveles, uno superior y el otro inferior que definen una pre­
sión do referencia más alia de la cual la presión interna del 
neumático en vigilancia es considerada como anormal y dispara 
una alarma, un medio de transmisión de la alarma de rebase de 
uno cualquiera de los dos niveles de referencia de presión, 
un medio de fijación del tipo de alarma, y un medio avisador
luminoso y en caso dado acústico.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, ca­
racterizados porque cada neumático está equipado de un capta­
dor de variación de presión que comprende un medio móvil so­
bre el que se aplica la presión interna del neumático en vi­
gilancia, la cual está equilibrada por un muelle de taraje qu< 
puede ser regulable, cuando la presión disminuye más allá del

- 1 2 -
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nivel inferior de referencia, el medio móvil que ce encuentra 
eléctricamente en la masa del vehículo, se desplaza tajo la 
acción del muelle de taraje de la presión y cierra un circui­
to de alarma y cuando la presión aumenta, él medio móvil es 
rechazado y comprime el muelle de taraje' hásta el cierre del 
circuito de alarma.

5»- Perfeccionamientos según laá reivindicaciones 1 y 
2, caracterizados porque el circuito dé alarma proporciona una 
señal que informa que uno cualquiera de los neumáticos del ve­
hículo está en alarma.

4. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1, 2 
y 3, caracterizados porque el circuito de alarma proporciona 
nna señal que informa que una de las ruedas está en alarma de 
depresión y en caso dado de sobrepresión y precisa cual de 
ellas.

5. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 y 
4, caracterizados porque el circuito de alarma proporciona una 
señal que informa de la rueda en alarma y el tipo de alarma, 
depresión y en caso dado sobrepresión.

6. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1,
2, 3, 4 y 5 caracterizados porque la discriminación de la se­
ñal por rueda y por tipo de alarma es obtenida modulando la 
señal por rueda y por tipo de alarma y en caso dado diferen­
ciando las señales emitidas por cada uno de los avisadores.

7. - Perfeccionamientos según una de las reivindicacio­
nes anteriores, caracterizados porque el circuito de alarma 
comprende, dispuesto en cada caja por rueda, un generador de 
frecuencias y una bobina autoinductiva cuyo núcleo se conecta 
a la masa del vehículo, circulando la.información de alarma 
proporcionada por el generador de frecuencias por la masa del

/
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vehículo hacia el detector de señales de alarma,
8.- Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 y 

7, caracterizados porque el circuito de alarma dispuesto en 
cada rueda comprende dos generadores de frecuencias que pueden 
ser moduladas, cuyas frecuencias son diferenciadas para seña­
lar el tipo de alarma, sobrepresión y en caso dado depresión 
y la rueda en alarma, i

9«- Perfeccionamientos según una de las reivindicacio- 
n'.n anteriores, caracterizados porque la señal de alarma que 
transita por la masa del vehículo es detectada por uii capta­
dor constituido por una bobina autoinductiva cuyo núcleo está 
conectado a la masa del vehículo, atacando el captador a un 
conjunto de selector de frecuencias que discrimina ora la rue­
da en alarma, ora la rueda en alarma y el tipo de alarma,

10. - Perfeccionamientos según una de las reivindicapio­
nes anteriores, caracterizados porque el captador que detecta 
la señal de alarma proporciona una información de alarma gene­
ral no específica de la rueda y en caso dado del tipo de alar­
ma.

11. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1,
9 y 10, caracterizados porque los selectores de frecuencias 
atacan cada uno a un relé que pone en circuito ya sea un seña­
lizador correspondiente a la rueda en alarma, ya sea dos seña­
lizadores correspondientes a la rueda én alarma y que precisan 
en función del color y en caso dado de la posición el tipo de 
alarma, alimentando el relé igualmente, a través de un ampli­
ficador, a un avisador acústico.

12. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 y 
2, caracterizados porque el captador de variación de presión 
proporciona una señal al cuadro de control por mediación de

- 14 -
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conductores por medio de un paso eléctrico giratorio dispues­
to en la rueda y conectado al chásis. ¡

13. - Perfeccionamientos ségún la reivindicación 1, ca­
racterizados porque el captador de variación de presión es un 
tubo BOURDON que cierra al menos uno de los contactos de de­
tección de depresión y en caso dado de sobrepresión.

14. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 
y 2, caracterizados porque la regulación del captador de va­
riación de presión es efectuada girando un tornillo que lleva 
dos vástagqs conductores que- hacen las veces de contacto de 
depresión par¿ uno de ellos y de sobrepresión para el otro, a 
fin de aumentar y en caso dado de reducir la carrera.del me­
dio móvil por .medio de una garganta en lá que emergen los vás- 
tagos.

15. - Perfeccionamientos en ¿visadores de anomalias.de 
presión de inflado de neumáticos, tal y como queda sustancial- 
mente descrito en la presente Memoria e ilustrado en los di­
bujos adjuntos.

Esta Memoria consta de 15 hojas, escritas a máquina 
por una sola cara.

. Madrid, • |2 fEB’l 1976
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