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1 La presente invencidn se refiere a un sistema de
~alarma de baja presién de neumdticos, para vehiculos tales co
mo camiones y autombviles, destinado a impedir accidentes de
bidos a la rotura de neumdticos o a una presién peligrosamente

5 reducida de los mismos.
El sistema supervisa la presidn del neumdtico, en
..—rpalidad .la masa de aire,_bdsicamente.en cada.uno. dz cuatro
neuméticos activos de un vehficulo de manera continua. Cada
rueda tiene una unidad auténoma que incluye un senspi de masa

10 de aire o de presibén que coopera éon un generador de energfa
3% un'transmisor, todo ello integrado en una solé unidad f&cil
mente adaptable y cambiable. |

.';r-,.La informacién suministrada por las unidades de rue
da se transmite a un receptor comn durante el desplazamiento

15 del vehfculo, y este receptor presenta una indicacién "0.K."
cuando todas las sefiales recibidas son normales; o uua indica
cién de advertencia, por ejemplo por medio de una luz intermi
tente; y una sefial de alarma si existe un fallo en cualquiera
de las ruedas. !

20 Ademds de la capacidad bé&sica de alarma en dos nive
les para detectar un fallo incipiente, el sistema es también
capaz de suministrar una indicacién individual de los neumdti
cos para identificar cuél de ellos estd fallando o ha perdido
ya éresién o masa de gas.

25 El presente sistema estd completamente a prueba de
fallos. El fallo de cualquier transmisor de las unidades de

"rueda dispara el sistema de alarma, salvo cuando el vehiculo
estd parado, de tal manera gue puedan impedirse accidentes en
todas lasvcondiciones de trabajo y de tiempo.

30 El sensor est8 sujeto en la pared periférica interna
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riante, este generador de energia electromagnético puede sus

del neumitico o, en variante, en el reborde externo de la llan
ta. Es importante observar que no existen baterias en las uni
dades de rueda, obteniéndose preferentemente la energia por
medio del movimiento mecdnico de un mecanismo sensible a la
flexién del neumdtico cuando se aplasta a cada revolucidn en

el momento en que entra en contacto con la carretera. En va

tituirse por un dispositivo generador piezo-eléctrico, o por

“un haz de energfa procedente, al exterior de cada rueda, de un

solo transmisor o de transmisores individuales situados cerca
de las ruedas.

- La invencidén prevé también la utilizacidn de un dis
positivo sujeto a mano, que combina un transmisor y un recep
tor para la fdcil identificacibn de los neumdticos o'rﬁedas
individuales, incluso en vehiculos estacionarios, desplazdndo
se hasta el neumdtico y obteniendo una sefial en respuesta.

No existe hilo entre el receptor centralizado y la
unidad de alarma, pero pueden situarse prolongaciones de ante
na hacia las zonas adyacentes a las ruedas para aumentar la
seguridéd de recepcibn.

Se conocen ya monitores de hinchamiento de neumdti
cos, pero estos han fallado en mds de un aspecto y, por tanto,
la presente invencidn se considera como el mayor descubrimien
to y la mejora mis importante en todos los sistemas conocidos
vy utilizados hasta la fecha. Se han utilizado monitores que
se aplicaban localmente en las ruedas pero, sin embargo, no se
habian previsto dispositivos de medicidn de temperatura para
tener en cuenta las variaciones de temperatura en el interior
del neumdtico, y por tanto se obtenian diferenciales de presidn

inexactas. Existen también transpondedores de ruedas que requie
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ren generalmente un acoplamiento de RF (radio frecuencia) inti
mo entre la rueda y la unidad montada en el chasis. Este tipo
de sistema es particularmente sensible a las perturﬁaciones
eléctricas. La mayor parte del sistema utilizan transmisores
de r?eda activos, que necesitan baterfas como fuente de ener
gia %, en su forma més.primitiva, una cpnexidén del tipo de ani
llo Lozante con el cuerpo de la rueda, bien para transmitir

la ekergia o bien para transmitir las sefiales. Un dispositivo
de supervisién conocido utiliza un generador dinamoeléctrico
que gmplea un palpador que sobresale desde la llanta hasta la
banda de rodamiento.

Ninguno de los aparatos de la técnica anterior pre
senta un sistema de transmisién a prueba de fallos con’una sa
1ida de alarma en dos niveles,. un aparato de auto-ccmpcobacidn,
o un transmisor de rueda activo sin batéria qgque ha de ser cam
biada de vez en cuando.

Aunque el alcance de la proteccién deseada de la pa
tente se definird mds adelante en esta memoria, las principa
les caracteristicas inventiva? se indicarin aqui. En primer
lugar, és importante utilizar la mgsa de aire en lugar de la
presibn como égente de accionamiento de los sensores de las
unidades de rueda. No se emplean muelles, y no existe ninguna
inercia mecénica u otra inherente. Ya gue el aire contenido en
el dispositivo tiende a tener la misma temperatura que el aire
situado fuera del dispositivo, el efecto de la temperatura so
bre la presibn se elimina sustancialmente. Esto significa que
el sensor de presidn o de masa de accionamiento seglin la inven
cién estd completamente compensado, tanto cuando hace frfo,

cuando hace calor, cuando las condiciones de trabajo son duras,

etc.
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Las condiciones climiticas en el interior de las ca
vidades del neumitico son bastante duras, ya que puede pene
trar en ellas agua, hielo, grafito, polvo de talco, otros agegr
te, y principalmente humedad. En el sensor segiin la invenciébn,
todo el sistema estd contenido en un cartucho herméticamente
cerrado. El mecanismo no puede congelarse, los contactos eléc
tricos no pueden oxidarse, porque el cartucho del sensor hermé
ticamente cerrado puede contener aire seco, nitrfgeno u otro
gas inerte. La (inica parte mévil en contacto con la atﬁésfera
externa es un diafragma flexible, cuyo .movimiento reiativamente
pequefio no puede ser obstaculizado por condiciones sTimdticas
desfavorables.

Es importante observar que las fuerzas centcifugas
debidas a la rotacién del neumdtico no tienen absoluvtamnente
ningtn efecto sobre las fuerzas de medicibén, ya que la disposi
cibn estructural y direccional es tal que la masa relativamen
te pequefia y los movimientos no son afectados por estas fuer
zas externas.

El generador de eneggia electromagnético mencionade
mis arriba es original porque'trabaja sobre el principio que
consiste en derivar la energia del simple hecho de que el neu
mitico se aplasta una vez a cada revolucifn. Geométricamente
es el cambio de longitud de 1la cuerda de un arco que tiende
a situarse a lo largo de una linea sustancialmente recta. Un
pequefio circuito magnético cerrado se abre y se cierra alterna
tivamente por medioc de este movimiento, sin ser afectado tampo
co por las fuerzas centrifugas mientras el neumitico gira. Unas
pruebas han demostrado que incluso la diminuta potencia meci
nica resultante es suficiente para impedir la formacién de hie

lo.



10

15

25

30

P I T R YT B

Se utiliza la atraccidn magnética para cerrar de
nuevo el circuito. La velocidad de variacidn del flujo se con
siéue introduciendo un brusco intervalo de aire en el disposi
tivo generador, que necesita un movimiento muy pegqueiio.

l Respecto a la antena utilizada en cada rueda, la in
venclén dota esta dltima de una cubierta flexible recubierta
de miterial celular, preferentemente con una piel de ééucho,
ofreLiendo una resistencia suficiente para soportar'laé condi
ciones clim§ticas. Esta estructura de antena puede ééfar mante

i .

nida o guiada en el interior de la rueda para mantenerla axial

mente pero no radialmente.

~

El objeto principal de la presente invencién consis
te en proporcionar un aparato sensor gue utiliza un diafragma
sensible a un volumen de masa de aire para detectar escapes.

Otro objeto de la presente invencidén consiste en pro
porcionar un aparato sensor constituido por un cilindro con
gas inerte y que utiliza elementos de contacto sensibles al
movimiento de diafragma én el sensor para accionar un disposi
tivo de advertencia que indica una diferencial de presidn en
tre el interior y el exterior del diafragma,

De acuerdo con otra importante caracteristica, el
sensor de presién estd dispuesto simétricamente con el equipo
asociado, tal y como se ha mencionado mds arriba, para obtener
una distribucién adecuada del peso, y para reducir la carga
aplicada a cada una de estas zonas. La antena incluye unos hi
los arrugados o sinuosos, previstos para eliminar las roturas
debidas a la traccidn.

Otros objetos! caracteristicas inventivas y ventajas
podrdn entenderse fdcilmente leyendo la siguiente descripcibn

en la que se hace referencia a los dibujos adjuntos, en los
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cuales:

la figura 1 €s una vista general algo esquemitica
de un camién equipado con el sistema de alarma de presibn de
neumiticos segfin la invencién, que representa, montada en una
rueda, una unidad de rueda con su transmisor incluido, un re
ceptor comln en la cabina del conductor, y unas antenas de re
cepcifn opcionales adyacentes a las ruedas; h

la figura 2 es un esquema general del sistéma que
refine varias, hasta siete, unidades de rueda y de transmisidén
con un receptor comin, teniendo este Gltimo igualmente unos
circuitos de alarma y unos indicadores asociados con €l;

la figura 3 es un organigrama esquemético que inclu
ye un sensor de presién y un generador de unidad dg rueda, aso
ciados-con una unidad de temporizacién y codificacidn del
transmisor, y las antenas de rueda individuales;

la figura 4 es un organigrama esquemdtico del recep
tor, que representa las principales unidades componentes en
una agrupacién algc arbitraria, desde un amplificador hasta
el dispositivo final de presentaciln;

‘ la figura 5 es una seccifén longitudinal a través del

sensor de acuerdo con la invencién, tomada a lo largo de la 11
nea 5-5 de la figura 5A; .

la figura 5A es una vista de extremidad de un sensor
de la figura 5 con el diafragma y el anillo de retencibn reti
rado;

la figura 5B es una vista en perspectiva del anillo
de fijacifn de la unidad de sensor;

la figura 6 es una vista en alzado por encima del
generador electromagnético utilizado en asociacibén con el sen

SOX;
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la figura 6A es una vista en seccibén, tomada a lo
largo de la lfnea 6A-6A de la figura 6;

la figura 7 es una ilustracidn eléctric; esquemdti
ca del generador de las figuras 6 y 6A;

| la figura 7A es un circuito rectificador completo

dest%nado a proporcionar la tensidn de salida de co;r%ente con
tinu$ necesaria, que se representa aqui con un generﬁdér pie
zo-eiéctrico gue se da a titulo de ejemplo;

la figura 8 es otra variante que obtiene l; energia
desdg el exterior por medio de un bucle, y que inclufé'un cir
cuito rectificador duplicador de tensién;

la figura 8A es una ilustracifn esquemitica del
transmisor para transmitir energfa a la rueda;

la figura 9 es una vista en seccidn parcial de la
antena anular seg@n la invencién destinada a si£uarse en cada
neumitico, y que representa también un mb&dulo conectado con
ella;

la figura 10 es una vista en perspectiva de la tota
lidad de la antena con la cua;, en tres emplazamientos simétri
cos, estén conectados eléctriéamente el sensor de presién, el
generador de energia, asf como un circuito electrénico inte
grado;

la figura 11 es una vista en seccibn tomada a trqvés
de‘la rueda que incluye la antena de la figura 10;

la figura 11A es una seccién de la rueda, tomada a
lo largo de la linea 11A-11A de la figura 11;

la figura 12 representa una variante de disposicidn
de la antena y del circuito electrénico, sujetos en la llanta
de la rueda; .

la figura 12A es una vista similar a la vista de la
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figura 11A, tomada a lo largo de la linea 12A-12A de la figu
ra 12;

" la figura 13 es un diagrama esquemdtico del circuito
electrénico del transmisor utilizado en cada unidad de rueda,
que puede utilizarse a voluntad como generador de comprobacidn;

la figura 14 ilustra la transmisién de impulsos co
dificados en el sistema; '

la figura 15 es un organigrama de una primera seccidn

de receptor, gque incluye un conmutador analdgico opcional y

otras unidades electrénicas; .

la figura 15A es un esquema mis detallado de un con
tador binario, de un decodificador y de un oscilador de reloj,
que forman tambidn parte de la figura 15;

la figura 16 es un esquema de otra seccidn del recep
tor, para pruebas de condicifn;

la figura 17 es un diagrama en blogques de unc de les
cuatro circuitos de alarma y de advertencia de rueda;

la figura 17A ilustra el circuito que incluye un os
cilador de destello para producir sefales constantes e inter
mitenteé para>la alarma y la advertencia, respectivamente;

la figura 18 es una variante de circuito de alarma
y advertencia, en la cual se han omitido los indicadores;

la figura 19 es una vista parcial del vehiculo que
representa una unidad de comprobacién sujeta a mano para detec
tar la presién del neumdtico;

la figura 20 es una vista ampliada de la unidad de
comprobacifn sujeta a mano;

la figura 21 es una ilustracién esquemitica de una
unidad separada de transpondedor para detectar la presién del

neumatico;
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la figura 22 es un diagrama esquemdtico de una va
riante de fuente de energfia para el transpondedor de la figu
ra 21; y

la figura 23 es un diagrama esquemdtico detallado
del transpondedor de la figura 21.

En la figura 1 de los dibujos, se da una ilustracitn
esquemdtica de un camién con solamente dos componente$ princi
pales del sistema de alarma de baja presi6n de neumdticos se
glin la invencién, concretamente una unidad de rueda 100 y un
transmisor 200, que se representan ambos de manera esquemética
en la rueda izquierda trasera del camibn, ilustrdndose esque
miticamente un receptor 300 en el interior de la cabina del
conductor, pudiendo dicho receptor ser conectado con su unidad
de alimentacién con la fuente de corriente continua de bateria
de estos vehiculos. Esta vista incluye también dos antenas de
recepcién 302a, 302c, las cuales, en un modo de realizacidn que
se da a tftulo de ejemplo, estdn situadas cerca de las ruedas,
pudiendo también utilizarse una sola antena 302 a la cual se
hard referencia en las figuras 1y 15.

‘ La figura 1 no se considera como completa y no sirve
para ilustrar todas las partes constitutivas importantes del
sistema segfin la invencidn, o las partes opcionales, sino so
lamente para ilustrar los emplazamientos de los elementos més
impoftantes.

Usualmente se emplean cuatro unidades de rueda 100
en un vehficulo, estando cada una de ellas montada en cada una
de las ruedas activas. Estas unidades transmiten su informacibn
codificada al receptor comfin 300, el cual interpreta las sefia
les y determina si la informacifn recibida es suficiente para

producir una indicacifén de condiciones normales o, en variante,
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una indicacidn 'de "advertencia" o "alarma".

Se observard ahora que el método de transmisién des
de las unidades de rueda 100, 200 hasta el receptor 300 consig
te en emplear una radio frecuencia (RF), preferentemente justo
encima de la banda de radiodifusibn, es decir esencialmente
en 1% gama incluida entre 1700 y 2000 kHz.

i Aunque la figura 1 representa un camién con cuatro

i R
ruedas, el crganigrama de la figura 2 ilustra un sistema opcio

!

nal, con la posibilidad de utilizar un mayor nmero da unida

des ae rueda 100 y transmisores 200, posiblemente ccn un com

plemento de siete, gque se prevén cuando se incluyen dbs neumi
ticos para nieve y un neumdtico de recambio, o incluso un ma

yor niimero de neumdticos en camiones de ruedas mﬁltipies. si

se utilizan cuatro neumdticos para nieve, es muy pfobable que
se utilizardn en lugar de las cuatro unidades activas inicia
les.

La figura 2 representa también las antenas 152 aso
ciadas con cada unidad de rueda y cada transmisor, tal y como
se explicari en lo que sigue de manera mis detallada. La ante
na de recepcién mencionada mis arriba se representa en la figu
ra 2 bajo la forma de una sola antena 302, aunque, como en
las figuras 1 y 15, cada rueda puede tener una antena separada
asociada con ella (302a ... 3024).

En su diagrama de circuito, el receptor incluye va
rios circuitos ldgicos y otros, identificados por el recténgu
lo 300Aa ... 300C, con el cual estd asociado otro recténgulo
que incluye los circuitos de alarma y los indicadores, designa -
dos por 300D, 300E. En la unidad receptora fija, la energfa
puede obtenerse del sistéma elécﬁrico del camién (identifica

do por "D.C."), si es necesario a través de una unidad de ali
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mentacidn adecuada (representada esquemiticamente).

Entre los transmisores 200 y el receptor finico 300,
utiliz&ndose modulacidn de impulsos, el receptor fecibe cual
quiera de los siete cb6digos vélidos si el sistema estd equipa
do péra reconocer las sefiales procedentes de las ruedas indivi
dualLs. Es posible prever un mayor nfimero de ctdigos y es po
siblL ajustar el nfmero en cualquier valor. La transﬁisién bd
sica!por medio de impulsos de dos c6digos se describirs més
adeante con referencia a la figura 14.

En la figura 8, la unidad de rueda 100 y el transmi
sor 200 se representan esquemdticamente con sus dispositivos
anexos, que incluyen un sensor de presidén o masa de aire 102
que éplica una sefial de advertencia o de alarma al transmisor
a través de los hilos 119a, 119b y 119c, y el generador elec
tromagnético 122 que aplica la tensidn de corriente continua
necesaria al transmisor a través de los hilos 129a, 129Db.

La unidad de transmisién particular que se representa aqui es
t& identificada por el nfimero 202 y se describird en sus deta
lles con referencia a la figura 13. Existe también una unidad
de temporizacién 214a, 214b, que estd conectada con la unidad
202 por medio de los hilos 213, 219 y 220. Ccada transmisor
200 tiene su propia antena 152, conectada por medio de los hi
los 159a, 159b, (representados agquf bajo la forma de una sola
conexién) .

.Pasando ahora al esquema de la figura 4, se ve que
la antena de entrada 302 puede utilizarse para todas las rue
das, pero es igualmente posible, como se ha indicado mis arri
ba, utilizar antenas de recepcidn separadas, preferentemente
adyacentés a las ruedas. La seccidén 300A se identifica como

seccién de amplificacién y deteccibn, la cual es parecida a la
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parte de entrada de un receptor de radiodifusién. Estd energi
zada cuando el encendido del vehficulo esté funcionando y reci
be las sefiales procedentes de las unidades de rueda 100 y de
los transmisores 200. Si las cuatro sefiales faltan, se supon
dréd éue el vehfculo esti estacionario, y los indicadores de sa
lida!estén todos en posicidn cero.

‘ Las siguientes secciones 300B con circuitos lbgicos,
Y 30&0 con un decodificador, decodifican la sefial tipo PCM
(sefial modulada por cbédigo de impulsos), y retiene las salidas
resdltantes durante un tiempo preajustado, por ejemplo un tiem
po méximo de dos minutos. Si al final de este tiempo algunas
-seﬁales faltan, se activard la alarma como se explicard mds
adelante.

Un circuito decodificador de 4 entre 7 y una-seccifn
de alarma limitada determinan si las cuatro sefiales estén pre
sentes y observan, igualmente, la presencia de un bitio de
canal de "alarﬁa limitada™ o "advertencia". Estas salidas se
presentan bajo forma "l6gica" y han de ser amplificadas en una
siguiente seccién de alarma y.excitacifn 300D para activar una
secciénqde visualizacidén 344. El circuito y los detalles de to
das estas secciones se describirén mis adelante con referencia
a las figuras 15 a 18.

La presencia de las cuatro sefilales da lugar a la.ilu
minacidén de la lédmpara "O.K.", que puede ser un indic.l.or LED
(diodo emisor de luz) verde. La presencia de la sefial de "alar

ma limitada" o "advertencia" dari lugar al parpadeo de la l&m

para "0.K.". La ausencia de una o varias de las cuatro sefales

previstas dard lugar a la activacifn de una alarma LED roja y
de una alarma sonora opcional.

La ausencia de mids de dos sefiales "normales" signi
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fica que el vehiculo estéd estacionario y en este momento todos
los indicdores de salida estén anulados. Se entenderi que més
de dos pinchazos simulténeos son improbables sin que el conduc
tor tenga otra informacién.

El fallo de cualguiera de las unidades de rueda da
lugar a una sefal nula o a la transmisién de una sefial insufi
ciente, y entonces se detecta el fallo. Esto asegura el funcio

namiento a prueba de fallos mencionado mis arriba que se nece

_sita en estas instalaciones.

Las figuras 5, 5A y 5B ilustran una unidad de sensor
de pfesién o de masa de aire que estd instalado en ei‘interior
de cada rueda, conectado preferentemente con un circuito eléc
trico asociado (no representado) para producir una seiial de
advertencia. Se designa, generalmente por 102 el senscr que
estd constituido por un recipiente de plistico 103, en el cual
se ha introducido gas comprimido a través de un agujero de lle
nado o parecido, situado en el pared inferior del recipiente
103. El agujero esté& cerrado por un obturador adecuado 116.
Cuando la presidn del aire engel interior de la cavidad alcan
za un v;lor pfedeterminado, el agujero 116 se obtura de manera
permanente, por ejemplo con un cemento epoxi o parecido. La ex
tremidad opuesta del recipiente 103 estd herméticamente cerra
da por un diafragma impermeable 105, preferentemente hecho de
caucho de silicona que estd sujeto por un anillo 104 por medio
de unos tornillos adecuados 115 para formar una junta estanca
al aire con el recipiente 103. El anillo esté& provisto de una
cruz de retencién 104a para proteger el diafragma 115 contra
una flexibn excesiva hacia el exterior que podria ser debida a
la fuerza del gas comprimido en el recipiente 103, dejando sin

embargo que el diafragma pueda ser sometido libremente al efec
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to de la presién interna del neum&tico, como se veréd mds clara
mente en la descripcidén que sigue.

El diafragma 105 puede deformarse hacia adelante y
hacia atris en funcidén de las presiones relativas ejercidas
en cada uno de sus lados, concretamente por el gas comprimido
contenido en el recipiente 103 y por el aire contenido en la
cavidad del neumdtico que rodea el sensor 102. Si 1la presibén
gue se ejerce en el interior del sensor es superior a‘lé que
se ejerce al exterior del mismo, el diafragma 105 tgndera a
deformarse hacia el exterior, y viceversa. -

Una palanca de accionamiento 106 y material no eléc
érico estd unida al diafragma 105, preferentemente en su cen
tro, a lo largo de la zona de contacto ilustrada en lé figura
5, de modo que est@ obligada a desplazarse exactamente como
el centro del diafragma. La palanca 106 est& soportadé de mane
ra pivotante por un pasador 11l o parecido, dispuesto entre
las paredes laterales del recipiente 103 de modo que esté a
prueba de escape. La palanca 106 tiene dos prolongaciones la
terales 106a y 106b, en su extremidad libre, que se utilizan
para enérar en contacto con zonas correspondientes de los con
tactos eléctricos 109 y 110, respectivamente. Estos dos contac
tos estdn sujetos en el recipiente 103 por medio de tornillos
delconexién 112 y 114, pudiendo verse los primeros en la figu
ra 5. Estos tornillos, aunque herméticos al aire, aseguran una
conexidn eléctrica hacia y a partir de los contactos 109, 110,
conjuntamente con un hilo de tierra comﬁnrque se describird
en lo que sigue.

Ambos contactos 109 y 110 son flexibles y, nromalmen
te, estén en contacto eléctrico con una barra de contacto 108

situada entre los lados del recipiente, estando una extremidad
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prolongada fuera del recipiente y termin&ndose en una columna
de contacto 113 (véase figura 5A). Durante el funcipnamiento
normal, ambos circuitos esté&n cerrados. Cuando el diafragma es
empujado hacia el interior, es decir hacia la izquierda como
se r?presenta en la figura 5, porque el aire contenido en el
neumético estd sometido a una presidén suficiente, se establece
ré ei contacto entre la barra 108, por una parte, y ambos con
tacth 109, 110 por otra parte, lo que indica un valor de pre

sibn predeterminado.

{
l

Cuando la presién interna del neumético disminuye,
el diafragma 105 se desplaza hacia el exterior, desplazando
con &l la palanca 106. Cuando la prolongacién lateral 1i06a se
acopla con el contacto 109, desplaza el contacto que deja de
tocar la barra de contacto 108, interrumpiendo asi el primer
circuito para dar una sefial de "advertencia'.

8i la presién del neumdtico sigue bajando, la ampli
tud del movimiento de la palanca aumenta, y ahora la prolonga
cibén 106b choca con el contacto 110, el cual estd suficiente
mente encorvado para que este‘acoplamiento se efectfle durante
el movimiento de la palanca 116 después del momento en el cual
la'prolongacién se acopla con el contacto 109. Cuando la pro
longacién 106b se acopla con el contacto 110, este Gltimo se
separa de la barra de contacto 108 interrumpiendo el segundo
circuito y haciendo funcionar la sefial de "peligro". Por tan
to, se entiende que se obtiene asi un dispositivo de contacto
a dos niveles, dando lugar el movimiento del diafragma hacia
el exterior bajo el efecto de la reduccién de la presién del
neumdtico segfin se observa en la figura 5, en primer lugar a
la interrupcidn del circuito de contacto 109, y a continuacién

a la interrupcién del circuito de contacto 110, en ambos casos
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respecto a la barra de contacto 108, obteniéndose asi en pri
mer lugar la sefial de "advertencia" para indicar que algo esté
pasando con la presifén del neumdtico y, finalmente, una senal
de "peligro" como indicacidn final de que la presién del neumd
tico ha de ser corregida para evitar un accidente. Cuando se
introduce més aire en el neumético, el diafragma lOSry la pa
lanca 106 vuelven a su posicifn normal, y los contaétésflOS y
110 se acoplan de nuevo con la barra de contacto 108. -

El sensor 102 tiene igualmente un disposi§;§6 para
indicar cuindo el neum&tico est& sobre-hinchado, haciendo fun
cionar una sefial de "peligro". Entre las paredes laterales del
récipiente 103 se halla un tope 107 de material no eléctrico.
Bajo la presibn normal del neumdtico, los contactos 109 y 110
descansan sobre el tope 107 y sobre la barra de contacto 108
como se representa en la figura 5. La palanca 106 estd dotada
de un segundo grupo de prolongaciones laterales 106c y 1064.
Estas prolongaéiones 106c y 1064, cuando el neumético estd nor
malmente hinchado,est&n simplemente acopladas con los contac
tos 109 y 110 en la cara opuesta a la cara con la cual se aco
plardn los contactos 106a y 106b durante el desplazamiento ha
cia el exterior del diafragma 105 y de la palanca 106, y sustan
cialmente a mitad de camino entre el tope 107 y el pasador de
pivotamiento 11.

Cuando se produce un sobre-hinchamiento del neum&ti
co estando las piezas en la posicién normal representada en la
figura 5, el diafragma 105 y la palanca 106 se desplazanlhacia
el interior. Inmediatamente, las prolongaciones laterales 106c
y 1064 ejercen una presidn sobre los contactos 109 y 110 y los
deforman al unfsono alrededor de la esquina adyacente del tope

107. Esta flexidn hace que las extremidades libres de los con
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tactos 109 y 110 se alejen de la barra de contacto 108, in
terrumpiendo los dos circuitos y dando lugar al funcionamiento
de la alarma de "advertencia". Cuando la presi6n interna del
neumdtico ha vuelto a la normalidad, el diafragma 105 y la pa
lanc?'106 se desplazan hacia el exterior, lo que permite que
los Tontactos 109 y 110 vuelvan a sus posiciones normales de
acop}amlento con la barra de contacto 108.

El tope 107 sirve, también, para impedir un movimien
to excesivo de' los contactos 109 y 110, de la palanca 106 y
del hiafragma 105, bajo el efecto de una presidn exdésiva en
el neumitico.

Se observard que el terminal eléctrico 112 tiene un
hilo 119a conectado con &l, estando también dotados los termi
nales 113 y 114 de hilos respectivos 119b y 119c. Las conexio
nes de estos hilos son las otras estructuras coéperantes {no
representadas) con las cuales funciona la invencidn.

El sensor de masa de aire 102 estd montado en el in
terior del neumitico para contrarrestar las fuerzas de la gra
vedad ejercidas por la rotacién del neumdtico.

Las variaciones de Lemperatura dentro de los limites
del neumitico se compensan por medio de la masa de gas en el
interior del sensor 102. Eventualmente, las condiciones de tem
peratura existentes al exterior del sensor y en el interio;
del neumitico igualan, casi totalmente, las condiciones de tem
peratura en el interior del sensor. Por tanto, las variaciones
de presifn que corresponden a las condiciones de temperatura
son casi idénticas dentro de los limites del neumdtico y en la
masa interna de aire del sensor.

El generador éonsiste esencialmente en una barra de

hierro dulce permeable en forma de U 124, en la cual estdn enrg
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lladas dos bobinas de espiras mGltiples 125, conectadas por un
hilo 125a, mientras que sus salidas se representan en los hi
los 129a, 129b. El circuito magndtico estd completado por una
placa m6vil floja 123, dotada de polos N y S (norte y sur), de
la manera usual, que puede estar constituida por una simple
barra de imfn permanente recta.

Esta barra estd normalmente atraida por 1arbarra en
forma de U 124 y, por tanto, el circuito esti cerrado. La sepa

racidn forzosa de la placa 123 respecto a la barra en forma de

U 124, introduce un entrehierro en el sistema, y el £lujo mag

nédtico disminuye bruscamente en el circuito. Este cambio es el
motivo de la generacidén de una fuerza electromotriz en las bo
binas 125.

La fuerza mec&nica necesaria para preparar las barras
123, 124 estd proporcionada por una cinta de retencidn 126 he
cha preferentemente de un material flexible estirable, tal co
mo caucho o pléstico adecuado. Como se representa en la figura
6, esta cinta mantiene la barra 123 sobre una parte 127 que

puede constituir un soporte para el generador y mantiene tam

. bién la barra 123 de la misma manera.

La pieza 127 tiene preferentemente la forma de un ani
llo de plé4stico que puede situarse en el interior del neumfti
co y que se desplaza con la banda de rodadura externa de este
Gltimo, siguiendo efectivamente cada movimiento, en particular
en razén del hecho de que la presidn centrifuga actfia en &l
durante la rotacidn del neumitico. Esto puede entenderse mis
f8cilmente examinando la figura 11, en la cual se representa
el generador 122 en la parte inferior de un neumético 150, ha
biendo sido omitido en eéta ilustracidén el aplastamiento resul

tante de una carga aplicada a la rueda.
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Al tomar la seccibén de la cinta 126 la posicibén mds
baja cuando la banda de rodamiento'del neumdtico estd en con
tacto con el suelo, el arco representado se endereza y en este
momento tiende a separar las dos barras 123, 124. Cuando la su
perf%cie y los componentes toma la curvatura natural al produ
cirs% la continuacién de la rotacibén de la rueda, la atraccifn
magnética de las barras cierra, una vez mds, el circuito magng
ticol |

, Se observarid que unalbolsa de pléstico, oie;emento
pareéido (no representado) puede afadirse para aseghrar en el
interior del neumético la proteccién contra el polvo. La misidn
de este generador en sus aspectos eléctricos se describird mds
adelante con referencia al transmisor que se representu en la
figura 13.

La figura 7 representa el circuito eléctrico equiva
lente del generador 122 con las barras 123, 124, la bobina 125
y los terminales 129a, 129b. Haciendo de nuevo referencia a la
ilustracibn esquemdtica de la figura 3, se representan en las
figuras 7 y 8 unas variantes de fuentes de alimentacidn, nume
radas 152 y 142, La primera es un generador pilezo-eléctrico que
puede conectarse con los mismos terminales 129a, 129b, mientras
que la otra variante de fuente de alimentacidn se describird
enulo que sighe.

Ambas unidades 122, 132 pueden aplicar sus salidas a
un circuito rectificador del tipo de puente convencional que
incluye unos diodos 134, constituyendo conjuntamente la unidad
rectificadora 133, con un condensador convencional de gran ca
pacidad 135 conectado en puenteAy preferentemente un diodo ze
ner limitador de tensibn 136, ajustado por ejemplo para una

tensidén de recorte de 12 V. La salida final de cualquiera de

[UUTRSUN—

——
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estas fuentes de suministro de energfa se efectfia en los termi
nales 139%a y 139b, siendo el primero el polo positivo y el @l
timo el potencial de cierre, como puede verse examinando el
circuito de la figura 13.

) Se observara que'la corriente que atraviesa cualquier
dispositivo de circuito se rectifica y almacena en el condensa
dor para utilizarla mis tarde en el momento preciso. Un proce
dimiento mds directo para obtener la energia consistiria en un
"palpador” o dispositivo de enlace mecénico, bien entre dos t4e]
nas de la banda de rodamiento, o entre 1la llanta de 1a'rueda
y la banda de rodamiento (no representado).

La figura 8 representa una variante de sistema de su
ministro de energfa, que utiliza la transmisién a paftir de la
parte fija del vehiculo hasta la unidad de rueda. Esto ée efec
tlia a una frecuencia conveniente, para la cual se ha comproba
do como satisfactoria la gama de 1 a 2 mHz. Esto permite utili
zar la antena del transmisor de rueda o eventualmente una ante
na separada como receptor de energfa durante el intervalo en
el cual se estd acumulando la gnergia, y entre los tiempos de
transmisi6én. La transmisién de energia a la rueda se hari a un
nivel suficientemente elevado para que un bucle de antena sin
tonizado pueda producir varios voltios de cresta a cresta (aun
que a impedancia elevada), pudiendo utilizarse a continuacifn
esta tensi6n como entrada de un duplicador de tensién, y por
tanto, del condensador descrito mds arriba. El transmisor que
sirve para transmitir la energfa a la rueda consiste en un os
cilador 400, una fuente de energfa 401 y una antena de trans
misidn 402, que se representan en la figura 8A. La fuente de
energfa 401 es una unidad auténoma, o esta energfa puede ser

tomada de la bateria del Vehiculo.
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En la opcibén de identificacién de rueda de la inven
cibn, se utiliza un bucle de transmisibén en la proximidad de
las ruedas, el acoplamiento esti mé&s cerrado y, por tanto, pue
de tolerarse una mayor elevacidén durante el periodo de recep
cibén de energia. Esta variante de la figura 8 representa un
bucle de antena sintonizado 137, un circuito 138 gque asegura
la adaptacién de impedancia adecuada y la posibilidaa'dé sin

tonizacidn, seguido por unos diodos conectados en un circuito

duplicador, que se representan en 134a, 134b. Estos estédn se

guidos por condensadores separados 135a, 135b, y el dicdo ze
ner 136 como se ha explicado con relacidn a la figura 7A. La
salida aparece de nuevo en los hilos 139%a, i39b.

En un cierto nlmero de estas variantes de fuente de
suministro, la potencia disponible de manera continua es muy
pequefia, y por tanto se toman en la disposicidn segtin la inven
cibn, precauciones para reducir al minimo las fugas.

Los expertos en la materia entenderdn que los respec
tivos condensadores 135 y 135a, 135b podrian fdcilmente susti
tuirse o completarse por batefias recargables adecuadas de pe
quefio témaﬁo,'capaz de almacenar los impulsos recibidos del ge
nerador electromagnético 122, de la fuente piezo-eléctrica 132
o del dispositivo de alimentacidn con energia externa 142.

La antena 152 se representa en la figura 9 con su
construccibn general, y en la figura 10 en una vista general
en perspectiva. Las figuras 11 y 11A son respectivas vistas en
seccibn que representan la misma antena conjuntamente con el
equipo asociado en el interior de la rueda 150. Naturalmente,
la finalidad de la antena consiste en radiar energia electro
magnética a partir del transmisor 200 o de sus circuitos inte
grados 202 hacia la antena 302 del receptor o, en variante, ha

cia las antenas individuales 302a ... 3024, que pueden situaxr

1
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se-en la proximidad de cada rueda, para obtener un acoplamien
to fntimo con la antena de transmisién correspondiente. Los

impulsos se transmitirdn y serén radiados por la antena sola
mente cuando la presidn que reina en el neumitico es suficien
temente elevada, y cesarin en cuanto la presidén tome un valor
demasiado bajo. Como se ha mencionado anteriormente, el siste
ma funciona, y la antena estd preferentemente sintonizada, en

la parte superior de la banda de radiodifusifn en la zona de

_los 1600 kHz.

Fisicamente, la antena 152 consiste en un cierto nd
mero de bobinas de hilo de cobre o similar, suficientamente
flexibles para soportar flexidn y tensibn, contenidas en un ma
terial celular del tipo de caucho de silicona, el cuai‘se empo
tra a continuacibn en un trozo macizo de caucho o material pa
recido. Los hilos se representan en 155, de forma sinﬁésa o.
curva en el interior del material celular para que la antena
eldstica pueda estirarse y deformarse sin deterioraci6n de los
hilos. La vaina externa se representa en 154, y los hilos de
salida de la antena del tipo de bucle continuo se representan
en 159a4y 159b. Estos {iltimos pueden también verse en las figu
ras 10, 11 y 11A.

Como se representa en la figura 10, la antena 152
estd preferentemente moldeada bajo la forma de un circulo casi
completo que puede adaptarse en el interior de la pared del
neumdtico, representindose la seccidn transversal del neumdti
co con la antena que contiene en las figuras 11 y lla. El in
tervalo entre las extremidades abiertas permite el montaje en
neumdticos algo mis pequefios o mds grandes. La antena se man

tendri en su sitio cuando el vehiculo est& en movimiento en ra

z6n de la accifn centrifuga. Sin embargo, para facilitar la co
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locacién de la antena en una posicién adecuada y para impedir
un desplazamiento de un lado al otro cuando el vehiculo esté
parado, se colocan en primer lugar dos o, preferentémente, tres
guias laterales moldeadas 153 en el interior del neumdtico
(véa§e figura 11A), sujetas preferentemente por medio de un
mate%ial de soporte sensible a la presién.

La antena se enclava en su posicién pero permanece
libre de desplazarse periféricamente sin ninguna limifacién,
de modo que se adapte por si misma a las fuerzas centrifugas
queiactﬁan en ella.

Como se representa en las figuras 9 a 11, paeden pre
verse unas fijaciones 156 en la superficie interna dez 'a ante
na en emplazamientos dispuestos simétricamente, concretamente
para sujetar en ellos tres accesorios, concretamente el sensor
102, el generador de potencia 122, y la unidad transmisora
202, La figura 10 indica ¢6mo los respectivos hilos 119a ...
119¢; 139a, 139b; y 159a, 159b, (el dltimo de la misma antena)
se colocan alrededor de la periferia externa para llegar a la
unidad transmisora. \

Se observaré en la figura 10 gue cada "unidad de
rueda" consiste realmente en un conjunto sensor 102, en el md
dulo generador de potencia 122, y en el médulo transmisor elec
trénico 202, montados todos e interconectados con la antena
152, tal y como se ha explicado més arriba. El dispositivo mom
tado en neumético forma un solo conjunto de tal maneré que se
obtenga la méxima conveniencia y comodidad de instalaciébn, y
para reducir lo mis posible la posibilidad de deterioracifn en
las interconexiones. Todo el conexionado y todas las interco
nexiones pueden hacerse.antes de la encapsulécién final, y por

tanto, una unidad completa puede hacerse de tal manera gue sea
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robusta y relativamente no afectada por las elevadas fuerzas
"g" que se presentan en las ruedas de vehiculos.

Aungue se representan tres accesorios en el dibujo,
las unidades pueden combinarse de cualquier manera deseada y
pueden distribuirse alrededor de la superficie interna de la
antena de cualquier manera deseada para mantener el eguilibrio
del neumfitico, teniendo en cuenta el intervalc entre laé extre
midades de la antena cuando estd montada en el interior del
neumidtico. El emplazamiento de los accesorios es critigo para
mantener el equilibrio del neumitico y, por tanto, éaré impedir
un desgaste excesivo de la banda de rodamiento del neumdtico.

Aunque se hayan representado hilos en las fiéuras 10
Yy 11, estos pueden no estar expuestos a la vista sino conteni
dos y moldeados totalmente en o sobre la misma antena, de tal
manera que el observador o el usuario vea simplemente tna uni
dad anular flexible con tres accesorios en emplazamientos simé
tricos, que ha sido situada en el interior de cada neumdtico.

Una caracteristica principal de la invencién consis
te en el emplazamiento de todos esos componentes en el interior
de la cavidad de aire del neumdtico para obtener una medicibn
directa o una exposicibn a la presidn del neumdtico, o prefe
rentemente a la masa de aire contenida en &ste, asi como para
asegurar la proteccidn contra la suciedad y la humedad del am
biente externo. Naturalmente, pueden tomarse medidas de protec
cién separadas, que incluyen una encapsulacidén individual o
combinada de las unidades 102, 122, 156 y 202 que han sido des
critas. Se entenderi que pueden afiadirse pesos suplementarios
en los puntos necesarios para equilibrar los tres conjuntos o

médulos en la antena moldeada de forma anular.

La antena debe ser razonablemente omnidireccional
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de tal manera que la rotacién de la rueda y la conduccién no
introduzcan complicaciones en la propagacibn. Para minimizar
los efectos direccionales, la invencién prevé la utilizaci6n
del sistema a frecuencias a las cuales el tamaiio de la rueda
y el tamafo de la antena son comparables, y muy inferiores a
una longitud de onda. Esta frecuencia est& incluida en la gama
mencionada mds arriba de 1 a 2 MHz. |

En la disposicibén de antena descrita, cada nilo estd

enrollado bajo la forma de un solo bucle continuo, eventualmen

te doblado alrededor de la llanta de la rueda. La utilizacifbn
de un plano de tierra incorporado tiende a minimizar ias pér
didas que podrian producirse cuando se utiliza la misma rueda
de material ferroso como plano de tierra de la antena. En este
caso, el rendimiento de la antena es aproximadamente proporcio
nal a la separacifn entre el bucle de la antena 152 y el plano

de tierra.

Las figuras 12, 12A representan una variante de pro
cedimiento para sujetar una variante de antena algo mis peque
ﬁé 152a en una llanta 151 de %a rueda 150, por ejemplo utili
zando ué muelle 157 o un elemento parecido. En esta disposicidn
es posible prever, preferentemente, en un emplazamiento justo
opuesto al muelle 157 un médulo electrdénico combinado en el
cual pueden combinarse un sensor 102a y un transmisor 202a,
eventualmente también con un modelo de generador de potencia,
en cuyo caso la disposicibn 142 de la figura 8 podria no ser
apropiada puesto que no puede obtenerse en este punto sin difi
cultades un movimiento de flexién relativo u otra accién de ge
neracién de potencia.

Cuéndo la antena 152a estf montada directamente en

el neumitico, el plano de tierra puede también ser utilizado,

ye-
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ya que los varios tipos de neumdticos radiales con cinturdn de
acero tienen diferentes disposiciones de metal gque no pueden
aprovecharse para la antena del transmisor. Igualmente, el ren
dimiento de la antena dependerd del tamafio fisico y de la se
paracién de los componentes. Sin embargo, es importante que la
antena no sea tan grande que su frecuencia de auto-resonancia
sea tan baja como la frecuencia de trabajo.

Anteriormente, se ha indicado que la antena 152, 1l52a

del transmisor puede utilizarse para recibir energfa, ademés

de transmitir seflales codificadas, en cuyo caso debe muntenerse

el aislamiento entre los modos de transmisién y recepcibn, aun
que ambos no se produzcan simulténeamente. La unidad Je circui
to 138 que se representa en la figura 8, eventualmentarcomplg
tada por los componentes necesarios, puede ser utilizada para
esta finalidad.

La figura 13 ilustra un ejemplo preferido de dispoéi
tivo de circuito 202 del transmisor 200 que se describird més
adelante de manera detallada. Se observari que una de las carac
teristicas més importantes es que el transmisor no necesita
ninguna ‘baterfa incorporada o.exterior, sino que estd acciona
do por el generador electromagnético que se representa en las
figuras 6 y 6A, preferentemente a través de un rectificador Y
de un circuito de potencia como se describe conjuntamente con
la Eigura 7A. Por tanto, la entrada de energfa del transmisor
200 se hace en los puntos o en las lineas 13%a y 139b, dig
curriendo a partir del lado izquierdo del diagrama del circui
to hasta el lado derecho, para alimentar todos los elementos
importantes del circuito, tal y como se describir&. Se observa
rd que la linea 139b estd al potencial de tiexra, el cual ha

sido representado esqueméticamente en la figura 7A, aunque la
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entrada de energfia por si misma no necesita absolutamente es
tar conectada a masa.

La caracterfstica principal del transmisor 200 con
siste en que debe superar el ruido que serd recibido en el re
ceptodr comfin 300 mediante la utilizacién de ré&fagas de radio
frec&encia de energfa elevada. Estas se transmiten a intervalos
basthte distanciados en comparacifn con su duracibn, produ
ciendo esta combinacifn un ciclo de trabajo reducido gue ahorra
la epergia. De este modo, el transmisor podrd ser "oido" de ma
nera’segura en el sistema a prueba de fallos. Como se ha mencio
nado mids arriba, las sefiales o los bitios de las miéﬁaﬁ se su
ministran de manera intermitente aunque continua a partir de
cada unidad de rueda 100 al receptor 300, y la ausencia de uno
o varios bitios de la sefial puede utilizarse para dar .las indi
caciones de estado de "advertencia" o "alarma'.

Las transmisiones estdn codificadas al mismoy tiempo
para una fécil identificacién en el receptor, y tamhién para
llevar una informacién suplementaria. Antes de describir més
completamente el circuito de %a figura 13, se describirén los
sistemaé de codificacibén utilizados en la invencién, avlos cua
les se hace referencia aqui a métodos de "doble impulso" e im
pulso "codificado",

Haciendo referencia a la figura 14, se ve que dos
impulsos o bitios 240, 241, son transmitidos por la unidad 202
a través de la antena 152 (esquina superior derecha de la figu
ra 13) para indicar que todo es normal en la rueda en cuestién.
La separacifn entre los dos impulsos es fija y conocida, lo
que permite al receptor 300 discriminar entre una unidad de rue

da y el ruido. Para una "alerta de nivel bajo" o "advertencia",

que indica una masa de aire o un hinchamiento reducido aungue
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no peligroso, el segundo impulso 241 desaparece. Las relacio
nes de tiempo de la figura 14 no estén necesariamente a esca
la y han sido algo ampliadas para mayor claridad.

; Por tanto, si el receptor detecta ambos impulsos,
se iﬁdica un hinchamiento "normal". La llegada de un solo im
pulsé (240) significa, bien que se ha recibido ruido o que la
alarma de nivel bajo de una rueda esti funcionando. Estos dos
aconLecimientos pueden ser distinguidos esperando varios acon
tecihientos sucesivos. Si mds tarde aparece un impulso doble
(246—1) entonces el impulso Gnico era ruido y pédia ser igno
rado. Si no se recibe ningfin impulso doble sucesivofaéntro de
un intervalo de tiempo razonable, la alarma puede porerse en
marcha.,

En cuanto al segundo método que puede utilizarse pa
ra la codificacién, es posible utilizar una sefializacifn mis
compleja para la transmisién de informacidn adicional. Un obje
to de esta codificacién es, de acuerdo con la presente inven
cidén, la identificacidn de la unidad de rueda o del transmisor
que origina la informacién. Sin embargo, se observari que se
considera como dentro del alcance de la invencién la transmi
sién de informacién de temperatura, rotacibén del neum&tico,
condiciones de carretera y otros factores que pueden ser re
transmitidos a partir de las unidades de rueda hasta el recep
tor comln con el f£in de informar al conductor, segln el caso
(no ilustrado).

El cb6digo de impulsos particular propuesto para la
invencidn identifica una unidad de rueda 100'de un conjunto de
cuatro o mis ruedas act;vas, una rueda de recambio, y dos neu

méticos para nieve, tal y como se ha indicado mds arriba. Esta

codificacidn de uno entre siete se obtiene facilmente mediante
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la utilizacién de un ¢bdigo binario de tres bitios. Haciendo
de nuevo referencia a la figura 14, se utiliza un bitio suple
mentario 241 para indicar la condicibn de nivel bajo o de ad
vertencia. Este bitio puede, por consiguiente, representar
cualgquiera de los bitios o seflales 242 representativos de las
unidades de rueda, los cuales, para mayor conveniencia electrd
nica pueden ser identificados por los nfimeros "0" a "7".

Los expertos en la materia entenderén que otras va

riaciones de codificacidén podrian ser utilizadas para acomodar

varios nlimeros de neumdticos, ya que puede precisarse en cier
tos camiones un n@mero superior a siete, utilizando técnicas

de codificacién convencionales, lo que es totalmente ccmpatible
con la presente invencidn.

Haciendo de nuevo referencia al diagrama en hlogues
esquemitico de la figura 3, del cual un circuito completo esté
representado por la figura 13, el transmisor 200 consiste en
las siguientes secciones principales: el generador o unidad
de temporizacién constituida por multivibradores monoestables
204a, 204b y la unidad de oscilador de radio frecuencia 206,
una uniéad de oscilador de moderacién 210, y un contédér 211.

La portadora de radio frecuencia es generada directa
mente por las puertas l8gicas 214, 215 con un bucle de reali
mentacidén interno 221. La frecuencia de las oscilaciones se
ajusta én las unidades 206 mediante la seleccién de un conden
sador 207, cuyo valor preferido es de 470 pf, obteniéndose
aproximadamente 1,7 MHz. La salida del‘oscilador 206 estd cons
tituida por una puerta de doble entrada 208 que permite una en
trada de control suplementaria 209 para la modulacidn, concre
tamente por la unidad de oscilador 210. La senal modulada es

transmitida a continuacidn a una etapa intermedia y mandada di
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rectamente a la antena 152 descrita més arriba a través de los
terminales o hilos 159a, 159b, preferentemente, a través de un
condensador de acoplamiento convencional. Para obtener mis
energfa se entiende que podrian utilizarse en paralelo varias
puertas de salida (inversores) o que podria afiadirse una etapa
de potencia de salida separada.

El oscilador de modulacién 210 es similar al oscila
dor de radio frecuencia 206, pero estd ajustado para funcionar
a una frecuencia m&s baja; un condensador que corresponde al
condensador 207 de la unidad 206 tiene un valor sugeriao de
0,2 pf que permite obtener, aproximadamente, 1 kHz.

. Los impulsos de la onda cuadrada de modulacilin se
cuentan en el contador 211 mientras aplican la salida del osci
lador de radiofrecuencia a la antena. El nfimero que ha de ser
elegido en una réfaga esti determinado por el salto en la entra
da de una puerta de seleccibn 212 la cual, como se representa,
es una puerta NAND de tres entradas. Tal y como esti conectada
se representa en el circuito una cuenta de tres. La linea "2"
serd abierta por la sefial de advertencia y ambas lineas serén
abiertas por la senal de alarﬁa del circuito de tranémisor 202.
Después de contar el nfimero seleccionado de impulsos,
la salida de la puerta 212 detiene el funcionamiento del segun
dQnmultiVibrador 204b. Esto inicia el funcionamiento del multi
vibrador anterior 204a que genera el intervalo de tiempo entre
las transmisiones. Durante este tiempo, la salida M2 del multi
vibrador 204b es baja, desactivando ambos osciladores de radig
frecuencia y de modulacién 206, 210 e impidiendo la transmisidn.

Al final del tiempo de espera, el flanco descendente

de M1 activa el multivibrador 204b iniciando asi otro ciclo de

transmisién.
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Las salidas 213 y 220 del segundo multivibrador 204b
se identifican respectivamente por M2 y M2, mientras que el hi
lo que conduce desde la puerta 121 al vibrador 204b, identifi
cado por 3, es el hilo 219 (los tres hilos se representan en
la figura 3). Aunqgue el circuito y sus componentes pueden en
tenderse fidcilmente examinando la figura 13, se anadird que
ambos osciladores 206, 210 incluyen, por lec menos, una puerta
NAND de 2 entradas 214 y una secuencia de inversores 215 conec
tados en serie.

En el circuito de salida del contador, las conexiones
est&n hechas con los contactos del sensor de presibn-o de masa
de aire 102 de las figuras 5, 5A y 5B en las cuales lous termi
nales respectivos 11%a, 119c, est&n‘representados por unos con
tactos normalmente cerrados que conducen a masa, en 1los hilos
119b. Se entenderi que el contacto o interruptor entrzs 119a y
119b, el cual si estd abierto produce el estado de "alarma" es
t4 seguido por un inversor 216 similar a 215, y por‘ﬁna puerta
de preseleccifn 217, antes de llegar a una de las entradas de
la puerta 212. ' |

De la misma manera,‘el contacto entre 1os‘termina1es
119b y 119c cuando esti abierto en el sensor 102 produce una
sefial de "alarma" que atraviesa otro inversor 218, alcanzando
también una entrada de la puerta de seleccifn 212. La disposi
cién a prueba de fallos se entenderd fdacilmente considerando
las salidas de contador seleccionadas que van a las puertas
de seleccién 212, estando el contacto respectivo o los circui
tos de conmutacién del sensor cerrados mientras existen en el
neumdtico correspondiente condiciones "normales" de la masa de
aire. La lectura de salida procedente de la puerta 212 y que

se aplica al multivibrador 204b cambiaré@ de manera correspon
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diente.

Debe repetirse que la figura 13 estd incluida en el
sistema segfin la invencibn tantas veces como unidades de rueda
100 estin conectadas activamente en un vehficulo, aplicéndose
esto, naturalmente, al n@mero de sensores 102, de generadores
de potencia 122, de antenas 152 y al circuito 202. Si se utili
za la variante de generador de potencia 132 o 142, que se re

presentan en lz figuras 7A y 8, respectivamente, sus salidas

.sequirdn aplicadas a las lineas "m&s" y "tierra" 139a y 139D,

respectivamente.

' Estas descripciones se han referido hasta é@ora a
unidades de rueda individuales instaladas en los neumdticos del
vehiéulo, mientras que la porcidn restante de la deséripcién
se referird, esencialmente, al receptor comién que esti‘montado
preferentemente en la cabina o en el puesto del conductor del
vehiculo, tal v como se ilustra de manera esquemitica en la
figura 1.

El receptor 300 esté energizado a partir de la bate
ria del vehiculo, bien por medio de una conexién pefmahente,
o por medio de una conexidn de enchufe de "encendedor". El con
sumo de energfa total seré minimo, pero se observard que el re
ceptor se activa solamente cuando la llave de encendido del
vehiculo estd cerrada y se tomard nota de que los generadores
electromagnéticos situados en las unidades de rueda no aplican
ninguna potencia a los transmisores mientras el vehiculo no
estéd en movimiento, lo gue es normal.

BEn sus aspectos generales, el receptor del sistema
de alarma de supervisién de acuerdo con la invencidn incluye

un dispositivo para explorar la sehal de entrada procedente de

varias antenas que est&n asociadas cada una con una rueda o un



10

15

20

25

30

- 34 -

neumdtico, con el fin de determinar si esta rueda estd produ
ciendo o no una salida codificada, y en caso afirmativo, de
qué tipo. Mientras que la figura 4 representa un organigrama
algo simplificado de varias secciones, las figuras 15, 15A,

16 YF17 representan m&s detalladamente las secciones principa
les.iLa seccibén 300E no ha sido identificada en la figura 4
comoltal, ya que es comfin a cuatro o mds secciones o unidades
3OOD% estando previsto una de ellas por cada unidad de rueda
de u# vehfculo. Es solamente el circuito de la figura 17 el
que esté previsto en nimero superior a uno en el receptor co
méin 300, ya que todos los demds circuitos o unidades se necesi
tan solamente en un ejemplar. El dispositivo de visutalizacidn
344 situado a la extremidad derecha de la figura 4 aparece en
la figura 17 y se describird mis adelante de manera detallada.
La figura 18 es una variante que puede tbmar el‘lugar de la
porcién de la figura 17, estando prevista sin embargo solamen
te una vez y no solamente una vez por.cada unidad de rueda y,
por tanto, esta unidad puede ser identificada por séccién
"300D'".

‘ Se observard que la\disposicién esquemitica de la
figura 2 representa solamente la antena finica 302 que forma
parte del receptor comin 300, mientras que la figura 15 repre
senta la variante de realizacifn en la cual se utilizan ante
nas individuales 302A, 302B, 302C y 302D en la proximidad inme
diata de las ruedas activas para reforzar la recepcibn y para
identificar el emplazamiento de la rueda, representdndose las
antenas individuales 302A y 302C en la figura 1. En la seccifn
300A de la seccién comfin, un conmutador anal8gico 304 explora
sucesivamente estas anténas, pero se omitird esta unidad si se

utiliza m4s de una sola antena 302 como se representa en las
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figuras 2 y 4. Esta unidad estar& conectada, como la salida
304, con la eﬁtrada de la etapa amplificadora 308.

Se entenderd que la antena fija finica 302 puede si
tuarse en cualquier emplazamiento, preferentemente céntrico
del vehiculo, mientras que las antenas de recepcifn individua
les 302A ... 302D estarén cerca de los guardabarros de las rue
das en la proximidad inmediata de las unidades de rueda respec
tivas 100. Como se ha mencionado més arriba, el receptor comfin
puede utilizarse para concentrar energfa hacia las unidades de
la rueda con el fin de alimentar sus circuitos o médulos elec
trénicos, por ejemplo utilizando el sistema de antena én forma
de bucle dela unidad de suministro de energia 142 (figura 8).
Estos circuitos de acoplamiento de energia son conveneionales
y no han sido anadidos a la figura 15 para mayor sencgllez,
pero sin embargo esta disposicidn podrd entenderse f&cilmente
por los expertos en la materia.

Si se utilizan antenas mdltiples, &stas estarén
constituidas, preferentemente, por bucles de tamafno bastante
importante, situados cerca de cada rueda, tal y como4se ha ex
plicado. Sin embargo, se ha camprobado que una bobina sobre nd
cleo de ferrita serid eficaz y que las menores dimensiones de
esta disposicifn permiten obtener un conjunto de montaje mis
cbmodo,

Se utiliza solamente para la recepcifn de sefiales de
las unidades de rueda o al mismo tiempo para la recepcién y la
transmisifn de la energfa a las unidades de rueda, siempre y
cuando se utiliza una frecuencia comn, una sola antena seré
eficaz, tal y como se représenta esquemdticamente en la figura
3, haciendo que el conmutador analbgico 304 sea superfluo, con

junto con otros circuitos eléctricos conectados con &8l y que
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se describirdn mis adelante. Sin embargo, si se utilizan fre
cuencias diferentes para la transmisidn de energfa y para la
recepcidn de seflales por el receptor 300 (Seccién 3002), en
este caso dos antenas serdn m8s apropiadas (no representadas),
estando ambas situadas en las zonas de las ruedas del chasis
del vehiculo.

Se necesita un nivel suplementario de conmutacién

cuando es preciso suministrar energfa a partir del receptor.

Esto permite que la antena o las antenas sirvan para la modali

dad adecuada en el momento adecuado. La utilizacién de este
conmutador adicional (no representado) es necesaria, se utili
ce una antena sencilla o una antena mfltiple.

El conmutador analdgico 304 selecciona las varias
entradas de antena, una por una, en funcién de la seleccién
efectuada por los estados de un contador.binario 306 asociado
con un decodificador interno que forma también parte de 304.
Un oscilador de reloj 318 est§ igualmente asociado con estas
unidades, incluyendo una salida de CLK 318a y una salida de
CLK 318b, segln se representa.. Se recordard que la figura 15aA
represen;a loé detalles completos del circuito de la seccién
300B, 1la éual en la figura 15 se representa mis esquemdtica
mente en la parte inferior de la ilustracién.

La salida de la etapa amplificadora 308 evita sufi.
cientemente que los niveles de ruido interfieran, y esta sali
da llega a un circuito de umbral 310 para accionar a continua
cibn el disparador de Schmitt 312. Cada impulso individual re
cibido accionar§ esta unidad. A continuacidn, el circuito re
ceptor incluye dos multivibradores monocestables conectados en
cascada, identificados por Mono 1 y Mono 2; llevando respecti

vamente los nfimeros de referencia 3l4a y 314b. Se obtiene asf
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un retardo y un impulso retardado que se aplica a la l6gica
de comprobacibn de estado en la Seccidn 300C que apérece en.
la figura 16. Las salidas de las unidades que se acaban de
describir 312, 314a y 314b, son M2 en la 1lfnea 316a, M2 en la
lineé 316b, HMI en la linea 316c y ST en la lfnea 316d.

i Se entenderd que la limitacién de amplificacifn y de
bandé efectuada en los elementos del circuito descrito eliminan
el rgido y una parte de las seflales de interferencia, permitien
do aéi que la sefial de radiofrecuencia sea detectada y aplicada
a loé siguientes circuitos l6gicos. El amplificador y el detec
tor de la Seccién 300A es muy parecido a un radio-receptor de
medulacién de amplitud normal. La primera. parte de l; 16gica
determina si la salida del detector es realmente una respueg
ta a una unidad de rueda. Esto se efectfa en primer lugar exa
minando si la sefial tiene una amplitud suficiente. La unidad
disparadora de Schmitt 312 cumple esté funcién de manera satig
factoria. A continuacién, se esperan los impulsos siguientes.
En el sistema sencillo de "doble impulso" de acuerds con la in
vencién, el siguiente impulso se espera en el tiempo apropiédo
(retardédo con relacidén a la recepcién del primer impulso)
por medic de un circuito convencional de retardo y coincidencia
que se describiri més adelante. En el sistema de "impulsos co
dificados" se esperan varios impulsos sucesivos, igualmente
por medio de técnicas lbgicas conocidas.

Si el disparo ha sido producido por el ruido, los im
pulsos después del primer impulso probablemente no aparecerén,
y el sistema volverd a cero para esperar una entrada vélida.

En tal caso, se activard la alarma de "nivel bajo" o “"adverten

cia", tal y como se describird mis adelante, ya que este esta
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do podria verdaderamente producir la falta de un segundo impul
50 en el sistema de doble impulso.

51 se encuentra un segundo impulso en el sistema des
crito Gltimamente, entonces‘el estado es normal, sin adverten
cia ni alarma. Sin embargo, si se descubren varios impulsos se
parados, la alarma funcionard. Las condiciones de tiempo o re
cuento para esta determinacifén estén incorporadas en la légica.

En el sistema de impulsos codificados més sofistica
do, los varios impulsos sucesivos (véase figura 14, bitios 240,
241 y loshitios suplementarios 242 entre ellos) deben aparecer
para proporcionar la identificacién de la rueda. Si‘aparecen
aigunos de ellos es preciso interpretarlos. Si no aparece nin
guno' dentro del tiempo previsto, se supone que el disparo ha
sido provocado por ruido y se ignora. La probabilidad de una
interferencia coincidente en el caso de los sistemas sin conmu
tacib6n (es decir con la antena Gnica 302 y sin la unidad 304}
puede calcularse en cualquier relacifn de ciclo de trabajo.

Sin embargo, por motivos de rendimiento de energia y 6tras con
sideraciones, es conveniente qtilizar un ciclo de trakajo muy
reducidé. Tipicamente, los transmisores de rueda 200 estén en
funcionamiento como miximo durante 107> segundo, y estén desco
nectados durante varios segundos. Se obtiene asi una relacibn
de ciclo de trabajo de, por lo menos, 1000:1 por cada rueda y
de por lo menos 300:1 para las cuatro ruedas. En estas condicio
nes, las probabilidades se combinan como acontecimientos inde
pendientes. La posibilidad de interferencia, por medio de una
coincidencia completa, es extremadamente reducida.

Ademds, lo que ocurre en el caso de interferencia
debe ser examinado. La respuesta es que se aceptard una u otra

de las sefiales como vdlida, o ninguna de ellas, en razén de la
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seleccibn realizada. Esto significa que una de las sefiales pre
vistas faltar&. Ya gue los transmisores de rueda no estén disg
fiados para ser extremadamente estables, es muy improbable que
los siguientes impulsos también coincida, puesto que esto im
plicéré un seguimiento tanto de frecuencia comc de fase por
dos ésciladores bastante elementales. Sin embargo, en caso de
que ésto ocurra, daria lugar a una interpretacién falsa de alar

ma pér la l6gica del receptor. Esto es preferible a la inter

f
pretacién contraria, ya que el no reconocer una alarma podria

5
|

proporcionar una falsa sensacién de seguridad.

Es preciso tener en cuenta otro factor en la 16gica
del receptor. Esto quiere decir que esta 16gica debe también
determinar cuindo efectuar la conmutacidn a la siguiehte rueda
en la modalidad de conmutacibn. Esto se efectia por medio de
sefiales de tiempo y de sefiales recibidas. En otras palabras,
la exploracién se efect@ia basdndose en una asignacifn de tiem
po, salvo que, si se encuentra una sefial antes de quergl tiem
po se haya agotado, el receptor pasa inmediatamente al siguien
te canal, de tal manera que sea posible observar la reépuesta.
Despuéswde examinar el Gltimo canal, el control pasa de nuevo
al primero, de tal manera que se examinen todos los canales
sucesivamente.

En el caso de ausencia de conmutacidn, cuando no.es
preciso identificar las ruedas, se recibird cada sefial de rue
da como las demds. En este caso, un decodificador de N entre M
estd incorporado en la l8gica para determinar si todas las rue
das estdn enviando informacién. Esto puede ser determinado pues
to que se conoce el ritmo de transmisidn a partir de las rue
das. A tfitulo explicativo, se afiadird que si el intervalo de

tiempo entre las transmisiones de impulsos de las ruedas es T,
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en el caso de cuatro ruedas, el receptor debe encontrar cuatro
veces T respuestas aceptables en un perfodo de tiempo T, En la
préctica, se utiliza un intervalo de blisqueda algo hés largo

Y proporcionalmente se esperan mis acontecimientos. Esto redu
ce los "efectos de extremidad" estadisticos y proporciona una
mayor seguridad contra la interferencia producida por el ruido.

Para aquellas aplicaciones en la cuales la energfa
del transmisor se toma de la rueda, por ejemplo utilizando el
generador de potencia electromagnético de las figuras 6 y 6A,
el receptor 300 no debe indicar una alarma cuando el vehiculo
estd parado. Esto se soluciona de manera fécil y adedpada por
medio de la invencidn, ya que cuando el vehiculo estd parado
se indicarédn todas las élarmas, lo que puede suponerse situa
cibén marginal, y este estado puede ser utilizado para desacti
var las salidas.

Haciendo referencia a la Seccifn 300B, simulténeamen
te con las figuras 15 y 153, se observard que las interconexio
nes entre el contador binario 306 y el decodificadorb320 se
hacen por medio de los terminqles 31%a y 319, mientras que
las salidas decodificadas S0 é S3 aparecen respectivamente en
las lineas 320a, 320b, 320c y 320d. Adem&s, se har& referencia
a estos puntos en la continuacién de esta descripcién. La por -
cidn izquierda inferior de la figura 15A ilustra detalles del
oséilador de reloj 318, que incluye de manera convencional dos
unidades con una realimentacifén constituida por la lfnea 318a,

Yy las salidas mencionadas mds arriba 318a y 318b para CLK y CLK,
respectivamente. La primera parte del oscilador 318 tiene un
inversor 322 conectado con una de sus entradas, precedido por
una puerta NAND de dos entradas 324 a la cual conduce un hilo

324a identificado por IOK, lo que se describird también méis
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detalladamente en lo que sigue. Se afladiri en este momento,
haciendo referencia a la figura 13 descrita mds arriba y a
todas las figuras 15 a 18 del receptor, que las conexiones
convencionales de alimentacién, tierra y otras, se represen
tan ?squem&ticamente en los diagramas de circuito, y no nece
sitag una explicacién suplementaria porque se utilizan conven
cionalmente en estos circuitos. Los valores de los condensado
res resistencias utilizados en el oscilador de reloj 318 y
otros detalles son convencionales y bien conocidos por los ex
pert;s»en la material Para completar esta descripcifn se ahadi
ré4 que el contador binario 306 est& conectado con el ‘conmutador
analégico 304 por los conductores 306a y 306b tal y como se
ilustra.

La figura 16 ilustra la l6gica de comprobdéién de es
tado de la Seccibn 300C cuyas entradas estdn alimentadas por
las lfneas identificadas ya en las figuras 15 y 15A. Se cree-
que las identificaciones ldgicas de estos conductores'ée expli
can por si mismas y no necesitan repetirse aqui. Se-utilizan
dos piertas 325a y 325b conjuntamente con las seflales para gene
raxr lasqindicaciones necesarias "IOK", "A" y "W", pafa indicar
de la manera usual "OK, todo estd bien", "alarma" y "adverten
cia", respectivamente. A continuacibén siguen tres flip-flops
con las unidades 326a, 326b, 328a, 328b y 330a, 330b, tal y co
mo se representa. LOS necesarios terminales de salida estén
identificados por 324a para TOK, 332a para A y 332b para W.

El funcionamiento de la Seccidn 300C puede describir
se como sigue. El estado indicado por la Seccidén 300A se alma
cena en uno de los flip7f10ps. Si el segundo impulso estd pre
sente, la indicacidn I0X aparece. Esta es suprimida por el si

guiente impulso de reloj, pero estd presente en el comienzo del
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impulso de reloj, (si aparece) y, por tanto, seri aplicado a
los registros de salida. Se observard que ya que IOK se utili
zard también para finalizar el estado'actual, no durard mucho
tiempo. El tiempo de la indicacién IOK debe ser prolongado su
ficientemente para activar la memoria de salida, concretamente
afiadiendo puertas si es preciso para alargar el retraso,'procg
dimiento convencional aunque no ilustrado de manera detallada.
vLa alarma A toma un valor "alto" en el comienzo de
una operacidn si no estaba "alto" anteriormente. Si no se reci
be ninguna sefial M1 durante la operacifn, A permanece "alto"
y estard "alto" en el momento de producirse el sigu;enﬁe impul
56 de reloj. Cualquier recepcién generari Ml y, por tanto, su
primird lé alarma para esta operacibén en curso.

La indicacién de advertencia indica lg falta de un
segundo impulso de la seflal de dos bitios, tal y como se ha
explicado. Este registro es borrado al comienzo de cada opera
cidn por CLK. Cualquier recepcibn activa W, pero una sefial IOK
lo borra de nuevo. Esto disparar& una cuenta falsa a;ia salida
pero la siguiente indicacidn IPK borrara la salida completamen
te. Si no hay indicacién IOK, entonces se cuenta édecuadamente
la salida.

Los impulsos del oscilador de reloj 318 se recuentan
en el contador 306 y se decodifican en unidades 320 para produ
¢ir los cuatro estados S0 coa S3 que corresponden a la compro
bacidén de las cuatro unidades de rueda. Estos estados son las
salidas que aparecen en el lado izquierdo del decodificador
320 en la figura 15 y que se utilizar&n para cada Seccién 300D,
ésquina inferior izquierda de cada unidad, para sefialar indivi
dualmente la unidad de rueda en cuestidn.

La Seccibn 300D representada en la figura 17 se re

.
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pite tantas veces como unidades de rueda 100 hén de ser super
visadas. Las entradas multiplexadas de las unidades de la figu
ra 17 son las lfneas descritas més arriba 332a para &, 332b
para W y 324b para IOK, teniendo cada una de las Secciones
300D una entrada suplementaria 320a ... 320d derivada del deco
dificador 320, y que se ha descrito mis arriba (véansé figuras
15 y 15A). En una combinacidn adecuada, estas entradas se com

binan en las puertas 333a, 333b y 333c, cuyas salidas conducen

‘a dos unidades sustancialmente similares, para "alarma" y "ad

vertencia", respectivamente, incluyendo la primera un contador
334a'y el registro 334b, y la Gltima un contador similar 336a
y un registro 336b. Solamente se cuentan en las Seccidnes 300D
aqueilas seflales A y W que corresponden a las operaciones res
pectivas. Estas seflales llegan a los contadores y si estos se
llenan, el registro correspondiente se activa, indicéndo que
varias sefiales sucesivas A o W han sido recibidas por esta Sec
cibén o neumético.

A través de los hilos de entrada 335a y 335b que se

‘mencionarin mis adelante para.otras aplicaciones, se obtiene

acceso a las puertas de salida 338a y 338b, una para "alarma"
y una para “"advertencia", seguidas por una puerta NOR de dos
entradas 340, después de lo cual se llega a un inversor excita
dor 342.

' Cada Seccién 300D tiene un diodo indicador emisor de
luz 344 en sus salidas, respectivamente indicados por L0 .
L3,.para indicar un fallo en la unidad de rueda en cuestiln,
de acuerdo con las respectivas entradas 320a ... 3204 que ca
racterizan esta seccidn.

La figura 17A representa un circuito para producir

las entradas “"LL" y "FL" 350, 354, respectivamente, que consti
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tuyen las segundas entradas de las puertas 338a y 338b, respec
tivamente. Este circuito es necesario para que los diodos emi
sores de luz parpadeen en el modo "advertencia" mientras que
para "alarma" la indicacién es constante. Las sefales se toman
para este circuito a partir de las respectivas entradas de
alarma A0 +++ A3, por medio de los hilos 346a ... 346d y se
tratan a partir de una puerta NAND 348, como se representa.

Un oscilador intermitente 352 est& conectado con el hilo 350

para producir la luz intermitente o parpadeante a la salida

354.

Como se ha indicado anteriormente, si las ctatro
alarmas estdn activadas se supondr§ que el vehfculo no esti
desplazdndose, y que suprimen ambas condiciones de présentg
cién (A y W). Esto lo hace la puerta 348 que desactiva LL y
mantiene el oscilador 352 de tal manera que FL tenga un valor
bajo cuando las cuatro alarmas estén presentes.

La salida final del sistema segfin la invencidn puede
utilizarse de diferentes maneras. Puede accionar una.alarma
audible para el estado de "alarma" o peligro, y puece iiuminar
los indi;adorés para el estado de "advertencia". Pueden emplear
se varias combinaciones de destello, parpadeo, indicacién cons
tante, etc, o la salida puede emplearse para accionar un regis
trador, un transmisor de emergencia, etc. La solucidn descrita
es solamente una de las diversas modificaciones Y posibilidades
que se creen estdn dentro del alcance de la invencidn.

Una variante de realizacidn ilustrada en la figura
18 utiliza un solo dispositivo de visualizacién para todas las
ruedas. En este caso, la seccibn "advertencia® es idéntica a
la seccifn general descrita més arriba. Las entradas 324b para

IOK, 318b para CLK y 332b para W son idénticas o similares a
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las que se utilizan en la entrada de las cuatro secciones de
la figura 17. La seccifn "advertencia" es similar a la de la
figura 17, con un contador 366a y un registro 366b; Cualquier
impulso separado producird el disparo y cualquier sefial IOK
lo a@ulara. La seccién de alarma (parte superior de la figura
18) és diferente. Las seflales IOK se cuentan por medio de un
contédor 364a que es vaciado por una sefial procedente de la
line; de reloj 318b. A no ser que se haya recibido el nfmero

|
adecuado, una salida Q del contador permanece alta al final

del fiempo en cuestidn, y esta salida seré& transferida a un
contador siguiente 364a’ cuando el reloj anula el temporizador
de entrada. El resto de la operacidn se desarrolla de la misma
manera que anteriormente, utilizando un registro 364b gue es
similar al 334b de la figura 17. La recepcidn de una'iransmi
sién "buena" (tomando Q un valor elevado) vacia el contador y
el registro de A. De este modo, si una de las cuatro sefiales
es una alarma, la seccidén A serd activada, pero se anulard au
tomaticamente si ha sido un ruido o si se corrige masﬁadelante
el estado de alarma. |

‘ Se observari que las salidas de los respectivos re
gistros de A y W 364b, 366b, conducen a los hilos 335a y 335b,
respectivamente, como se representa en el lado derecho de la
figura 17, y a partir de este momento las puertas, la puerta
NOR, el excitador, y el diodo emisor de luz u otro dispositivo
indicador de salida pueden ser los mismos.

En lugar de la disposicibén ilustrada en la figura

17, podrian preverse ocho registros de salida para cubrir las
condiciones de "advertepcia" y "alarma” relacionadas con las

cuatro ruedas, gue se identifican en toda esta memoria por los

nimeros 0, 1, 2 y 3. Cada uno de los registros tiene un conta
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dor que suma los "acontecimientos" de su canal, a cada impul
s0 de reloj. La recepcidn de una sefial IOK vacifa el contador,
como en el circuito descrito m&s arriba. Después de recibir
un nlimero adecuado de "alarmas" un registro de salida se acti
va y se mantiene. Puede ser anulado solamente por una senal
IOK. Los registros del canal "W" son "destellados" por medio
de sus lineas de capacitacibn de salida. Como en la figura 17,
la variante de registro de salida (no ilustrada) puede tener
los controles de funcionamiento constante (A) y parpadeo (W)
combinados en una puerta NOR, con un excitador inversor para
energizar un LED. Se montardn, preferentemente, cuatro diodos
émisores de luz (LED) en el cuadro de instrumentos del vehicu
lo. Existen tres aspectos mds de la invencién que han Je ser
descritos. En primer lugar, el transmisor 200 de la figura 13
puede ser realizado para constituir un génerador de prueba,
sustancialmente con el mismo circuito, pero incluyendo ademés
un receptor simplificado de corto alcance. Preferentemente es
ta modificacidén incluird un dispositivo transmisor de energfa
destinado a funcionar con las‘antenas de bucle de recepcibn
de las dnidades de rueda, de tal manera que las comprobaciones
puedan haerse mientras el vehiculo estd estacionario.

Para obtener un medio externo de determinécién del
funcionamiento o del no funcionamiento de las unidades de rue
da, la unidad de deteccidn 102, figura 19, situada en el inte
rior de la rueda 500 del vehiculo 501 puede ser excitada por
una unidad de comprobacifén de antena/transmisor 502 sujeta a
mano., La energfa radiada excitard la unidad de deteccién 102
en cuestibn, para hacer que transmita, y el receptor incorpo
rado, con un circuito l8gico simplificado, podrd detectar la

presencia o la ausencia de la sefial. Por este motivo, la inven
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ci6n prevé que todas las unidades de rueda estardn equipadas,
incluso solamente como variante, para emplear la energia de
radiofrecuencia recibida para la transmisifn cuando el vehicu
lo né est&d en movimiento.

] La unidad de comprobacién sujeta a mano 502 consis
te e$ una porcifn de empuiiadura 503 adecuadamente rugosa para

|
su fécil sujecidn y una porcién 504 que contiene una unidad

tran;misora de energia similar a la de la figura 8A y una uni
dad éeceptora similar a la de la figura 4 (omitiendo las par
tes gOOD y 344) para excitar una lampara de "IOK", 505, o una
l&mpara de “"advertencia" 506 situada en una posicidu a la vig
ta en la extremidad de la porcién de empufiadura 503. La ener
gfa se suministra a la unidad de comprobacifn por medio de una
pila contenida en ella, a partir del sistema eléctrico del
vehiculo por medio de un enchufe que puede introducirse en un.
recepticulo de encendedor de pitillo, o por medio de una linea
comercial de baja tensifn, todo ello de una manera bier cono
cida en la técnica. 7 _

La energfa suministrada a la unidad de comprébacién
502 se éransforma en una sehal de frecuencia adecuada”(radig
frecuencia o frecuencia més baja) para excitar la unidad de
deteccidn 102 del neumftico. Segfin la opcidn de energia utili
zada en el neumdtico, la seflal producida por la unidad de com
probacidn es recibida por la antena de recepcién de la unidad
de rueda, por una antena separada prevista a este efecto o por
la bobina del generador electromagnético. La sefial de presibn
resultante generada en el interior del neumdtico por la unidad’
detectora 102 es captad; por la unidad de recepcidn en la uni
dad de comprobacifn 502 para accionar la l&mpara normal de

"IOK" 505, la lémpara de "advertencia" 506 o en variante no se
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genera ninguna seflal. Si no hay sefial, esto indica un defecto
de funcionamiento del equipo o un nivel de hinchamiento bajo
del neumitico.

En ciertos casos, se desea identificar la rueda Yy
sin embargo no efectuar conexiones en el sistema eléctrico del
vehfculo. Para estas aplicaciones, puede utilizarse un trans
pondedor pasivo 600 de acuerdo con las figuras 21 a 23. Este

dispositivo obtiene su energfa a partir de una sefial transmiti

da a partir del emplazamiento del receptor. Est& ffsicamente

préximo a la rueda, de tal manera que pueda recibir la sefial

de ruedas, modificarla y retransmitirla al receptor. De este

modo, la identificacién relacionada con la sefial de ruedas se
codifica incluso aunque todos los transmisores de rueda sean

idénticos.

Un transpondedor 600 estd situado en un puntc adya
cente a cada rueda 601 del vehiculo. Las ruedas 601 con simi
lares a las ruedas 100 y 102 previamente descritas pero esto
no se indiéa a titulo limitativo. En el caso de un vehfculo
de cuatro ruedas existe un transpondedor por cada rueda 601
del vehiéulo y todos los transpondedores transmiten hacia un
receptor central 602 montado en el cuadro de instrumentos del
vehiculo. Los transpondedores 600 est4n montados en el chasis
del vehiculo (por ejemplo en el guardabarro adyacente), y cada
unc funciona a una frecuencia radioeléctrica ligeramente dife
rente para accionar una sefial eléctrica del receptor central
602 (similar, aunque sin cardcter limitativo, al receptor 300
descrito anteriormente)-con el fin de indicar adecuadamente
cudl es el neum&tico de rueda que est8 insuficientemente hin
chado.

Como se representa en la figura 21, el transpondedor
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600 se energiza por medio de una linea positiva 603 conectada
con un hilo adyacente energizado continuamente 604 del siste
ma eléctrico del vehiculo. Una linea negativa 605 procedente
del transpondedor 600 estf conectada a masa para completar el
circuito, o la conexidn de masa puede realizarse montando el
transpondedor directamente en el metal del chasis. Como se re

presenta en la figqura 22, la linea positiva 603a puede conec

~ tarse al hilo 604a del sistema eléctrico del vehiculo que no

esté siempre energizado; por ejemplo un hilo de alumbrado. En

este caso, una resistencia de limitacidén y un diodo 606 asi
como una bateria de acumulador 607 estdn conectados en serie
entre la linea positiva 603a y la linea negativa conectada a
masa 605a. Esto produce la carga de la baterfa 607 cvando se
utiliza la linea 604a para suministrar energifa a través de las
lineas 608 y 609, al transpondedor 600. En variante,el trans
pondedor 600 podria ser accionado por la transmisién de una se
fial de radiofrecuencia o de frecuencia mis baja a partir del
puesto de recepcibn central 602, por medio de un conjunto de
oscilador/antena tal como el que ha sido descrito con felacién
a la fiéura 8A. |

La modulacibn puede efectuarse de varias maneras. Un
mé&todo consiste en utilizar un decodificador 610 gue recibe
una sefial a partir de la unidad de sensor 102 del transmisor
601 (similar, aunque sin cardcter limitativo, al transmisor
200 descrito mis arriba] que es captada por la antena 302, tal
y como se indicé anteriormente. De acuerdo con la sefal reci
bida, el decodificador 610 genera una sefial "IOK" o una senal
de "advertencia" o ninguna senal, y la sefnal se aplica al re-
codificador 611 el cual, a su vez, manda la seflal al re .ptor

central por la antena de emisidn 612. Igualmente, podrian uti
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lizarse otros tipos de re-transmisién de cédigo.

De acuerdo con la invencién, pueden -utilizarse varios
tipos de transpondedores donde se remodula la sefal, déndole
una frecuencia diferente, o bien las seﬂales pueden ser altera
das en el tiempo mientras atraviesan el transpondedor 600 nien
tras que se le ahada la informacién de identificacidn de rueda.

Los expertos en la materia entenderén que la presente
invencién bastante sofisticada admite varias modificaciones,
alteraciones, simplificaciones y adiciones que se consideran
todas incluidas en el alcance del concepto bdsico de la inven
cibn., Varias modificaciones, adiciones, alteraciones Yy rombina
ciones pueden efectuarse, como se ha indicado y descrito en va
rios aspectos, mientras que los modos de realizacidn ilustra
dos y descritos se consideran como modos de realizacibn casi
preferidos y ejemplares. El alcance deseado de la proteccién
no debe ser considerado como limitado por los modos de realiza
cidn preferidos y, de la misma manera, en ciertas aplicaciones
es posible omitir una parte de la l8gica m4s sofisticada.

En resumen, la presente patente de invencibn que se

solicita deberd recaer en las siguientes
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REIVIIIDICACTONES

1. Sistema de alarma para vigilar neumiticos de
vehficulo con presidén interior respecto a su masa de aire, que
incluye, en combinacién una unidad de rueda por lo menos al
gunos neuméticos del vehfculo, incluyendo cada unidad una an
tena con un material flexible en forma de un anillo en el cual

esti empotrada una espira de alambre continua por lo menos pa

. ra transmitir sehales, estando esta antena situada en el inte

"rior del neum&tico; incluyendo cada unidad de rueda un médulo

generador electromagnético sujeto en el interior de dicho ani
1lo en un primer emplazamiento, un médulo de deteccibn y de
supervisi6n de masa de aire sujeto en €l en un segundc empla
zamiento, y un médulo transmisor de sefial en un tercer emplaza
miento, siendo dichos emplazamientos sustancialmente simétri
cos; estando dichos mbdulos interconectados eléctricamente y
teniendo pesos sustancialmente similares para un equilibrado
adecuado de dichas unidades de rueda durante la rotacibn de
los neumdticos; y un receptor comin para las sefiales transmi
tidas por dichas unidades de fueda, que incluye circuitos de
decodificacifn de sefial y de alarma para visualizar por lo me
nos dos_estados diferentes, es decir un estado de advertencia
y un estado de alarma.

?2. Sistema de alarma seglin la reivindicacién 1,
caracterizado porque dichos médulos de transmisifn y dicho re
ceptor comfin tienen medios binarios respectives de codificacién
y decodificacién, para facilitar la indicacidn de valores de
masa de gas elevados o reducidos en las unidades de rueda in

dividuales cuando se accionan los respectivos médulos de detec

¢ién.
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3. Sistema de alarma segfin la reivindiczcibn 1 §
..2, caracterizado porque dicho receptor incluye antenas de re
cepcibn separadas cuyo nlmero corresponde al de las unidades

de rueda, sujetas en la carroceria del vehiculo en emplazamien

tos adyacentes a los neumdticos que estdn equipados con dichas
' unidades de rueda, para permitir un acoplamiento Irntimo con

las antenas respectivas situadas en el interior de dichas uni

dades de rueda.

S 4, Sistema de alarma segn una cualquiera de las
reivindicaciones "1 a 3, caracterizado porque dichos m&dulos
de tfansmisién de las unidades de rueda incluyen unos médios
para transmitir de manera intermitente aunque continua una se
fial ée dos bitios mientras la masa de aire vigilada por el md

dulo de deteccidn respectivo estd dentro de limites predeter

minados, indicando la ausencia de una de las dos sefiaies en

dicho receptor comfin el estado de advertencia, mientras que

la ausencia de ambas seflales da lugar al estado de ajarma.

.'5. Sistema de alarma segin una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a ;4, caracterizado porque incluye un cir
cuito de priofidad para impedir la generacidén de sefiales fal
sas.

76. Sistema de alarma segfin una cualquiera de las
reivindicaciones "1 a !5, caracterizado porque una unidad de
deteccidn sujetable a mano, que puede estar mantenida a mano
en la proximidad de cada neumdtico de un vehiculo para detec
tar la presi6n del neumitico.

7. Sistema de alarma segfin una cualguiera de las
reivindicaciones .1 a ..6, caracterizado porque la unidad de
deteccibén sujetable a mano incluye una porcidn de empuiiadura

y una porcifn que incluye una unidad de transmisién de energfa
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y una unidad receptora capaz de excitar una l&mpara "IOK"

_ O una limpara "advertencia" situada en la porcifén de empuiiadu

ra.

| "8. Sistema de alarma segfin una cualquiera de las

reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque incluye un
|

_ tranépondedor por cada .rueda montada en el chasis del vehiculo

‘ en uA punto adyacente a la cublerta VLgllada, estando ajustado

cada’transpondedor para que envie una senal diferente a un re

. cept¢r central montado en el cuadro de instrumentos del vehicu

lo. |

‘9, .Sistema de alarma segfin la reivindicacién -8,
caracterizado porgue los transpondedores se energizaa a partir
de un hilo continuamente energizado del sistema eléctrico del
vehiculo.

0. sSistema de alarma seglin la reivindicacién '8
o .19, caracterizado porque los transpondedores se energizan
por medio de un acumulador, estando dicho acumulador situado

en un circuito que incluye un hilo del sistema eléctrico del

vehfculo energizado de manera intermitente y un conjpn;é de

e .-

resistencia y diodo.

.11: Sistema de alarma segfin una cualquiera de las
reivindicaciones ‘1 a 10, caracterizado porque la energia se
suministra por medio de uﬂ acoplamiento electromagnético cqp
una.fuente situada en la parte fija del vehiculo.

12. Se reivindica por Gltimo, como objeto sobre
el que ha de recaer la Patente de Invencidén que se solicita:
"SISTEIA DE ATARMA PARA VIGILAR HEUHA&ICOS DE VEHICULO COH
PRESTON INTERICR RESPECTO A SU [{ASA DE AIRE".
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1 Todo conforme queda descrito y reivindicado en la
presente memoria descriptiva que consta de cincuenta y

cuatro piginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrigj, 1 de Junio 1.979
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