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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　車両のタイヤの圧力低下を識別するための検査変数の補正値テーブルを作成するための
方法であって、
　車両の少なくとも１つの走行ダイナミクス変数を決定し、そして
　補正値決定時の走行ダイナミクス変数の値に依存して検査変数の補正値を決定し、そし
て記憶する前記方法において、
　前記走行ダイナミクス変数のうち少なくとも１つを、エンジントルクと変速比から決定
される車輪トルクとするとともに、前記検査変数を、２つずつの車輪半径の合計またはこ
の車輪半径を反映する２つずつの変数の合計の商により算出すること、及び
　前記検査変数を閾値と比較し、該検査変数が閾値に達するか又は超過するときに圧力低
下を認識し、駆動される車輪の１つの圧力低下が推測されるときに、圧力低下識別の感度
が良くなるように、前記閾値が変更されること
を特徴とする方法。
【請求項２】
　走行ダイナミクスがその値および／またはその時間的な変化に関して所定の条件を満足
するときに初めて、補正値が決定されることを特徴とする請求項１記載の方法。
【請求項３】
　走行ダイナミクスが所定の時間にわたって所定の値範囲にとどまるときに初めて、補正
値決定または補正値記憶が行われることを特徴とする請求項２記載の方法。
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【請求項４】
　車両の前側の車輪の変数に関する合計と、車両の後側の車輪の変数に関する他の合計が
求められることを特徴とする請求項１～３の何れか１項に記載の方法。
【請求項５】
　車両の右側の車輪の変数に関する合計と、車両の左側の車輪の変数に関する他の合計が
求められることを特徴とする請求項１～４の何れか１項に記載の方法。
【請求項６】
　車両の一方の対角線の車輪の変数に関する合計と、車両の他方の対角線の車輪の変数に
関する他の合計が求められることを特徴とする請求項１～５のいずれか一つに記載の方法
。
【請求項７】
　走行ダイナミクス変数の複数の値のために補正値が決定され、走行ダイナミクス変数の
他の値のために、決定された補正値から補正値が外挿されることを特徴とする請求項１～
６のいずれか一つに記載の方法。
【請求項８】
　変速比がエンジン回転数と車輪速度から決定されることを特徴とする請求項１記載の方
法。
【請求項９】
　走行ダイナミクス変数がカーブ走行時に得られるカーブ特性値であることを特徴とする
請求項１～８のいずれか一つに記載の方法。
【請求項１０】
　カーブ特性値として、次の変数
　ヨーレイトおよび車速または車両加速度に関連するヨーレイト、
　車速または車両加速度に関連するカーブ半径、
　車速または車両加速度に関連する操舵角、
　横方向加速度および車速または車両加速度に関連する横方向加速度
の１つまたは複数を用いることが可能であることを特徴とする請求項９記載の方法。
【請求項１１】
　特性値記憶が複数のカーブ特性値に依存して行われることを特徴とする請求項１０記載
の方法。
【請求項１２】
　４個の車輪の車輪半径またはこの車輪半径を反映する変数から検査変数を決定する、
　車両のタイヤの圧力低下を識別するための補正された検査変数を決定するための方法に
おいて、
　請求項１～１１のいずれか一つに記載の方法によって、補正値テーブルを作成し、
　車両の走行ダイナミクスを決定し、
　走行ダイナミクス変数の値に応じてテーブルから補正値を読み出し、そして
　補正値によって検査変数を補正する
ことを特徴とする方法。
【請求項１３】
　タイヤの圧力低下を識別するための方法において、
　請求項１２記載の方法によって、車両のタイヤの圧力低下を識別するための検査変数を
決定することを特徴とする方法。
【発明の詳細な説明】
【０００１】
　本発明は、独立請求項の前提部分に記載した、補正値テーブルを作成するため、検査変
数を決定するためおよび車輪のタイヤの圧力低下を識別するのための方法に関する。この
ような圧力低下識別方法はドイツ連邦共和国特許出願公開第１９７２１４８０号公報によ
って公知である。
【０００２】
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図６に基づいて、基本的な物理的関係を説明する。６１は道路６０上の普通の車輪を示し
ている。車輪中心６３は車体と共に移動し車速ｖＦで移動する。一般的に当てはまる関係
、すなわち角速度ωで回転する円板上における、回転中心から半径Ｒだけ離れた点の軌道
速度ｖとの関係、つまりω＝ｖ／Ｒに相応して、図６の左側でωｒ＝ｖＦ／Ｒｒが生じる
。車輪の場合、角速度ωは車輪センサによって検出可能であり、車速ｖは一般的にセンサ
で検出不可能である。圧力低下時に、車輪の動的転動外周が変化する。車輪は標準状態ま
たは圧力低下していない車輪と比べて速く回転する。
【０００３】
車輪の角速度に付加的な影響を与え得る。その際、発生する個々の車輪の角速度の差が一
方の車輪の圧力低下を示さない。その例は、トラクションスリップ、カーブ走行時の異な
るジオメトリー、車両の非対称の荷重分布等である。図１Ａ～１Ｃを参照して、特にカー
ブ走行時または駆動されるケースでの走行ダイナミクス（走行動特性）から生じる２つの
作用について説明する。
【０００４】
図１Ａは、左前輪１１、右前輪１２、右後輪１３および左後輪１４を備えた車両１０を示
している。車両は速度ｖＦでカーブを右側に走行する。この場合、車両重心Ｓは中心Ｍ回
りに半径Ｒで移動すると仮定する。車両右側の車輪１２，１３は内側軌道に沿って走行し
、従ってほぼ同じ小さな内側半径Ｒｉの軌道を有する。一方、車両左側の車輪１１，１４
は外側の軌道に沿って走行し、従って大きな外側半径Ｒａのカーブに沿って走行する。こ
の車輪は同じ時間で長い距離を進まなければならないので、カーブ外側の車輪１１，１４
はカーブ内側の車輪１２，１３よりも大きな軌道速度となり、従って大きな角速度を有す
る。しかし、この差は一方の車輪の圧力低下の原因にならない。
【０００５】
図１Ｂを参照して他の作用について説明する。図１Ａに示した車両はここでは後側から示
してある。図１Ａに示した車両と同じ軌道（右側へのカーブ、すなわち図１Ｂにおいて図
面の平面内で右側へのカーブ）が、中心Ｍ回りに半径Ｒで生じる。カーブ走行に基づいて
、車両重心Ｓに作用する遠心力Ｆｚが発生する。これに抵抗する力は車輪と道路の間の摩
擦力Ｆｒである。この力が同じ平面内で作用しないので、ローリングトルクＭｒが図示し
た状況で車両の縦軸線を中心に半時計回りに生じる。そのため、カーブ外側の車輪１１，
１４がカーブ内側の車輪１２，１３よりも大きく負荷される。それによって、カーブ外側
の車輪は強く圧縮され、小さな動的転動半径、ひいては大きな角速度を生じる。図１Ｂの
作用は図１Ａに基づいて説明した作用と同じ方向に向くので、これらの作用は加算される
。
【０００６】
図１Ｃは車両がエンジン１６によって駆動されて道路１５上を移動している状況を示して
いる。その際、図１の例では、後車軸が駆動されるので、その車輪１３，１４はトラクシ
ョンスリップとブレーキングスリップを発生し、前車軸の車輪１１，１２はブレーキング
スリップだけを発生し得る。特に駆動されるケースでは、前車軸の車輪１１，１２は自由
に転動し、それによって角速度ω＝ｖＦ／ｒを有する。一方、後車軸の車輪は頻繁に大き
な値を有する。なぜなら、既に述べた値ωに車輪スリップωｓが加算されるからである。
この作用もタイヤの圧力低下に基づく異なる角速度とは関係がない。
【０００７】
従って、図１Ａ～１Ｃによる外乱作用を除去することが重要である。そのために、ドイツ
連邦共和国特許出願公開第１９７２１４８０号公報では、車輪速度が対をなして加算され
、合計が互いに比べられてその値の商がチェックされる方法が提案されている。特に、１
つずつの対角線上にある車輪の車輪速度が加算され、その結果が割り算される。そして、
理想的な値１（すべての車輪の一定速度）から多少ずれる商が生じる。特に圧力低下した
タイヤが存在するときには、分数の分子または分母に非常に小さな値が生じるので、商も
理想的な値１から上方または下方に大きくずれる。そして、場合によっては圧力低下した
１個の車輪を識別するために、他の検査を行うことができる。互いに対角線上にある車輪
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の値を考慮または加算することにより、カーブ形状またはトラクションスリップの作用が
しばしば相殺される。他方では、この相殺が常に確実に行われるとは限らないので、誤識
別を回避するために、比較的に大きな許容誤差を選定しなければならない。それによって
、識別が比較的に遅れて達成される。カーブ走行時に例えばデファレンシャルロックは、
いろいろなカーブ形状に基づく作用の相殺を妨害し得る。車軸がロックすると、その車輪
は同じ軌道速度および角速度で走行するので、その都度他のパートナーとの合計の際に、
非対称の相殺に寄与することができない。
【０００８】
　　本発明の課題は、タイヤの圧力低下の確実な識別を可能にする、検査変数を決定し、
車輪のタイヤの圧力低下を識別するための方法を提供することである。
【０００９】
この課題は独立請求項記載の特徴によって解決される。従属請求項は本発明の有利な実施
形である。
【００１０】
車両のタイヤの圧力低下を識別するための検査変数の補正値テーブルを作成するための方
法の場合、検査変数のための個々の補正値が決定され、補正値決定中または補正値決定の
時点の走行ダイナミクス変数の値に依存して記憶される。それによって、時間の経過につ
れて補正値のテーブルが生じる。テーブルの入力値が走行ダイナミクス変数であり、出力
値が走行ダイナミクスに依存する補正値であるので、検査変数は車両のタイヤの圧力低下
を識別するために走行ダイナミクスに依存して補正可能である。
【００１１】
補正値の決定は学習プロセスである。補正値の決定は、値または値の時間的な変化に関す
る車両ダイナミクス、特に走行ダイナミクス、言わば絶対的または相対的な所定条件を満
足するときに行うことができる。特に、車両ダイナミクスまたは特に走行ダイナミクスが
或る恒常性を示すこと（時間ウインドウ内の値範囲内で）あるいは走行ダイナミクスの変
化が閾値よりも小さいことが要求される。検査変数は複数の車輪半径またはこの車輪半径
に対応する変数から決定可能である。例えば検査変数は２つずつの車輪半径の２つの合計
の商である。
【００１２】
走行ダイナミクス変数の値領域は、複数の領域に分けることができる。走行ダイナミクス
変数の値をデジタルで示す場合には、領域の分割はデジタルの量子化によって生じ得る。
走行ダイナミクス変数の個々の値または複数の値について、補正値が上記のように決定さ
れる。走行ダイナミクス変数の他の値については、補正値が適当な方法で外挿によって決
定可能である（線形、一般的には多項式）。
【００１３】
走行ダイナミクス変数は車輪トルクおよびまたはカーブ特性値でもよい。検査変数は車両
の複数の値の変数から決定可能である。検査変数は特にこのような変数の２つの合計の商
である。
【００１４】
次に、図を参照して、本発明の個々の実施の形態を説明する。
【００１５】
図３において、３０は補正値テーブルを作成（準備）するための装置全体を示している。
この装置はセンサ３１，３２からセンサ信号を受け取る。この場合、図３において、３１
は４個の車輪センサ（各々の１個の車輪に１個ずつ）を示し、３２は例えば加速度センサ
、ヨーレイトセンサ、操舵角センサ、変速機センサ、エンジン回転数センサ等のような他
のセンサを示している。通常は、いろいろな処理段（変換、ろ波、正規化）を通過したデ
ジタルデータである。このデータは車両データバス３７から取り出すことができる。
【００１６】
３３は走行ダイナミクス変数（走行動特性変数）を決定するための第１の決定装置を示し
ている。第１の決定装置３３は特に車輪信号と場合によっては他のセンサ信号または他の
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制御要素からの状態変数を受け取り、それから車両の走行ダイナミクス変数を決定する。
装置は例えば車輪トルクおよびまたはカーブ特性値を決定することができる。
【００１７】
第１の決定装置３３は走行ダイナミクス変数の値を、通常はデジタル変数として決定する
。デジタル化に基づいて生じるこの量子化によって既に、走行ダイナミクス変数の最大値
領域の領域分割が行われる。領域分割は希望に応じて多少大まかでもよい。カーブ特性値
の場合、３つの領域、すなわち左側、真っ直ぐ、右側の領域を選定することで充分である
。勿論、より細かく段階を付けることができる。走行ダイナミクス変数が駆動トルクであ
るときにも、同じことが当てはまる。この場合、上記の方法が駆動されるケース（車輪ト
ルクが０よりも大きい）のみ行われる実施の形態でもよい。なぜなら、駆動されない車輪
が自由に転動するということから出発することができるからである。
【００１８】
他の実施の形態では、クラッチ連結解除ケース、非駆動ケースおよびブレーキの非制動ケ
ースにおいて、すなわち全輪が自由に転動するときに、方法が適用される。
【００１９】
３４は補正値を決定し記憶するための第２の決定装置を示している。この記憶は、補正値
決定のときの走行ダイナミクス変数の値に依存してメモリ３５で行われる。第２の決定装
置３４は同様に、車輪信号と他のセンサ信号を受け取ることができる。第２の決定装置は
比較的に複雑な検査ステップと決定ステップを行う。第２の決定装置自体は補正される検
査変数を受け取ることができる（ブロック３６によって示してある）。第２の決定装置で
は、第１の決定装置３３からの検査変数３６およびまたは走行ダイナミクス変数の時間的
な変化（例えば微分、時間ウインドウ内の変動）またはこの変数の値が、閾値を上回った
かどうかまたは下回ったどうかを検査可能である。第２の決定装置３４は検査変数のため
の補正値を決定する。補正値は走行ダイナミクス変数の所定の値のために決定されるので
、通常は、補正値の決定の間走行ダイナミクス変数が考慮される値範囲内にとどまるかま
たは短時間だけあるいは少しだけこの値範囲を逸脱することが要求される。
【００２０】
補正値を決定した後で、この補正値は、走行ダイナミクス変数の値に依存してメモリ３５
に書き込まれる。走行ダイナミクス変数の（デジタル）値は、記憶場所のアドレスとして
の役目を果たすことができるかまたはアドレス決定に関与することができる。３８は補正
値のためのデータラインを示し、３９は走行ダイナミクス変数を反映するアドレスライン
を示している。
【００２１】
テーブルの個々の項目は入手できるように決定される。走行ダイナミクス変数の調節は通
常は、運転者によって調節された状態によって行われる。その他の条件が許す場合に、走
行ダイナミクス変数のそれぞれの値について、補正値が決定される。従って、時がたつう
ちにテーブルが形成される。走行ダイナミクス変数の所定の値について、走行ダイナミク
ス変数の他の値について当てはまる決定された補正値から、例えば線形外挿または二次外
挿によって補正値を推定することができる。外挿された値は後で決定された値によって上
書きすることができる。
【００２２】
補正値テーブルの実施の形態では、検査変数に対するカーブ特性値の比が決定され、記憶
される。
【００２３】
補正値決定は一般的に学習プロセスである。この学習プロセスでは、走行状況による条件
を検査することによって、所望な誤差変数だけが学習した補正値に表現され、その他の変
数が表現されないことが保証される。
【００２４】
メモリ３５は揮発性メモリである。この揮発性メモリの値は、通電が遮断されるときに（
車両の停止またはそのバッテリの取外し）失われる。しかし、非揮発性メモリでもよい。
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それによって、メモリ３５内の学習した値は、通電が遮断されても消えない。
【００２５】
記憶された補正値は、タイヤ圧力の検査変数を補正する役目を果たす。その際、検査変数
は、いずれかの車輪の圧力低下の存在を質的に指摘するがしかし、どの車輪が実際に圧力
低下しているかという具体的な指摘をしなくてもよい。特に、検査変数は、少なくとも２
個の車輪の車輪半径から値を決定する変数であってもよい。車輪半径の代わりに、車輪半
径を表す変数、例えば車輪速度を使用してもよい。質的に異なる多数の検査変数が存在す
るので、複数の異なる補正値テーブルを作成すべきであろう。
【００２６】
検査変数は２つの合計の商であってもよい。この場合、各々の合計は車両の４個の車輪の
うちの２個の車輪半径から求められる。その際、合計は対をなす異なる車輪半径を含んで
いる。一方の合計は車両の両前輪半径から、他方の合計は車両の両後輪半径から求めるこ
とができる。この両合計の商は検査変数を形成する。この検査変数のために、上述のよう
に、走行ダイナミクス変数の値に依存して、補正値テーブルを形成するための補正値が決
定される。この補正値テーブルの入力値は走行ダイナミクス変数の値である。
【００２７】
車両の左側の両車輪半径の合計と車両の右側の両車輪半径の合計との商として、質的に異
なる検査変数を求めることができる。
【００２８】
上記のすべての検査変数では、タイヤ圧力低下に基づいて小さくなり、それに伴って速く
回転する車輪が、標準値からの商の偏差を生じるので、この偏差に基づいてタイヤ圧力低
下を検出することができる。
【００２９】
走行ダイナミクス変数は車輪トルクでもよいし、１つまたは複数の車輪トルクに関連して
決定された変数（例えば平均値、最大値または最小値）でもよい。車輪トルクは例えば測
定されたエンジン出力トルクと、エンジンと車輪の間の変速比に関連して決定可能である
。基本的には、エンジントルクは発生したエンジントルク－摩擦トルクから導き出すこと
ができる。
【００３０】
変速比はエンジン回転速度と車輪回転速度によって決定可能である。それによって、クラ
ッチ切断状態が考慮される。この情報はデータバスから入手可能であるかまたはこの情報
は妥当性分析から得ることができる。
【００３１】
車輪トルクを決定する際に、エンジンと変速機の摩擦トルクを一緒に考慮することができ
る。
【００３２】
走行ダイナミクス変数はカーブ特性値でもよい。そのために特に、１つまたは複数の次の
変数を考慮することができる。ヨーレイト（センサまたは決定装置からの、垂直軸線回り
の角速度）、車速または車両加速度と関連するカーブ半径、車速または車両加速度と関連
する操舵角、横方向加速度（センサまたは決定装置からの）。カーブ特性値は車輪信号お
よびまたは他のセンサ信号または決定された信号から決定することができる。カーブ特性
値は冗長的に発生可能である。カーブ特性値決定装置は、一次的に車輪信号に関連して処
理され、しかし例えば車輪信号が外乱を受けているときには、カーブ特性値決定が他の信
号に関連して行われるように設計可能である。カーブ特性値がヨーレイトセンサおよびま
たは速度センサの信号に関連して決定される場合には、車両の後退走行がエラーを生じな
いように配慮すべきである。場合によっては、正負符号を逆にしなければならない。
【００３３】
補正値テーブルの作成は更に、一般的な条件に依存して行うこともできる。例えば所定の
キロメータレベルのときまたはその後で作成を行うことができる。作成は更に、運転者の
要求に応じて行われるようにすることができる。一般的に、実際のタイヤ圧力低下を補正
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係数として学習することを阻止しない条件を選択することができる。この学習はタイヤ圧
力低下の非検出をもたらすことになる。他方では、個々の補正値の時間的な変化を追跡す
ることができる。補正値が所定の時間内（例えば２時間内で）およびまたは所定の走行距
離内（例えば１５０ｋｍ内）で連続的に一方向に変化するときには、これは、実際の圧力
低下が誤って補正値として学習されていることを示す。これはアラームを生じることにな
る。
【００３４】
図２Ａ～２Ｃはいろいろな走行ダイナミクス変数に依存して、例えばカーブ特性値ＫＫＧ
（図２Ａ，２Ｂ）に依存してあるいは車輪トルクＲＭ（図２Ｃ）に依存して、いろいろな
検査変数ＰＧの理想的な変化と実際の変化を示している。
【００３５】
図２Ａは左側に検査変数の理想的な変化を示している。この検査変数は次式に従って計算
された。
【００３６】
　　　　　ＰＧ＝（ｒ１１＋Ｒ１４）／（ｒ１２＋Ｒ１３）
ここで、値ｒはそれぞれ車輪半径または対応する値（例えば角速度、この場合この角速度
が半径に反比例することを考慮すべきである）であり、添字の数字は図１Ａの参照数字に
対応して個々の車輪を識別するために付けられている。理想的な変化（左側）では、検査
変数ＰＧがカーブ特性値０のときに（直線走行）値１を有する。というのは、理想的な場
合、すべての車輪が同じ車輪半径で同じ速さで回転するので、分子と分母が同じ値をとり
、その商が値１となるからである。しかし、いろいろな理由から、実際の変化は異なる。
しかも、零点と勾配が異なる。この実際の変化は図２Ａの右側に示してある。検査変数は
すり減った異なるタイヤまたは非対称の車両荷重によって、もはや点０／１を通過せず、
更に傾きが異なる。基本的には、カーブ特性値が質的にのみ示されることが指摘される。
変化は直線に類似しないかもしれない。しかし、カーブ特性値を経て、単調な挙動（上昇
または下降）を予想しなければならない。この挙動は最終的に、図１Ａで説明した幾何学
的な関係に基づいていろいろな車輪速度を反映する。
【００３７】
図２Ｂは次式に従って決定された検査変数ＰＧの理想的な変化と実際の変化を示している
。
【００３８】
ＰＧ＝（ｒ１１＋Ｒ１３）／（ｒ１２＋Ｒ１４）
ここで、その都度対角線の値が加算され、その合計の商が計算された。理想的な変化（図
２Ｂの左側）では、いろいろな幾何学的な状態が相殺されるので、直線的な変化が縦軸で
点１を通ることが予想される。ここでも、圧力低下に起因しないいろいろな外乱に基づい
て、他の実際の変化が生じる。一例が図２Ｂの右側に示してある。しかし、検査変数は点
０／１を通らず、ここでも所定の傾きを有する。この場合、直線が必ずしも検査変数の正
しい変化を反映しなくてもよいことを再び指摘する。
【００３９】
図２Ｃは車輪トルクに依存して検査変数ＰＧの変化を示している。この場合、検査変数は
次式に従って決定された。
【００４０】
ＰＧ＝（ｒ１１＋Ｒ１２）／（ｒ１３＋Ｒ１４）
駆動されるケース（車輪トルクが正であると見なされる）だけを考慮する場合、特性曲線
の変化は正の車輪トルクについてのみ生じる。理想的な変化（図２Ｃの左側）では、車輪
トルク０について値１が生じる。というのは、すべての車輪が同じ半径で自由に、ひいて
は同じ速さで転動するので、分数の分子と分母に同じ値が生じるからである。ここでも、
実際のケース（図２Ｃの右側）では、偏差が生じる。駆動されないケースでは、値は０で
なくてもよい。しかも他の変化（直線の傾き）が異なっていてもよい（図２Ｃの右側参照
）。惰性走行中は特性曲線変化はマイナスの車輪トルクについてのみ生じる。
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【００４１】
図２Ａ～２Ｃにおいてそれぞれ右側に示した実際の変化は、理想的なケースからの偏差を
示している。この偏差はいろいろな原因の二次的な外乱に基づいて発生する（すり減った
タイヤ、非対称の車両荷重）。この二次的な外乱は一次的な外乱（カーブ形状、転動トル
ク、トラクションスリップ）に加えて、場合によって検出されるタイヤの圧力低下と関係
ない、理想的なケースからの検査変数の偏差を生じ得る。補正値の学習によって、この他
の影響量が除去される。
【００４２】
　図４は車両のタイヤの圧力に関する検査変数を決定するための装置を示している。この
装置は、検査変数のメモリ３５に記憶される補正値テーブルを作成するための作成装置３
０を備えている。この作成装置３０は上述のようにまたは図３に示すように設計可能であ
る。検査変数決定装置は更に、走行ダイナミクス変数を決定するための第２の決定装置４
１を備えている。この場合、走行ダイナミクス変数はメモリ３５に格納された補正値テー
ブルのための入力値として必要となる走行ダイナミクス変数である。第２の決定装置４１
は第１の決定装置３３と同じ決定装置でもよい。
【００４３】
第３の決定装置４２は、従来のごとく例えば複数の車輪の半径に関する変数を決定するこ
とにより、走行ダイナミクス変数を決定する。そのために、公知の方法を用いることがで
きる。合計から上記の商を求めることができる。
【００４４】
読取り装置４３はメモリ３５内の補正値テーブルから、第２の決定装置４１で決定された
走行ダイナミクス変数に応じて、補正値を読み出す。
【００４５】
補正装置４４は第２の決定装置４１によって決定された検査変数の値を補正する。補正値
は加算される値でもよいし、係数でもよい。決定された値にこの値が加算されるかまたは
係数が掛けられる。検査変数が２つの“対称的な”合計の商であるときには、理想的な値
は１である。実際の値はそれと相違することがあり、例えば０．９７である。補正値を適
用することにより、検査変数の値は再び例えば１．００になるであろう。
【００４６】
図５は車輪のタイヤの圧力低下を識別するための装置を示している。この識別装置はタイ
ヤ圧力の検査変数を決定するための決定装置４０を備えている。この決定装置は上述のよ
うにおよび特に図４に概略的に示すように形成可能である。決定装置は補正された検査変
数を決定する。この場合、車両の複数の車輪の車輪半径に関する検査変数が決定される。
【００４７】
識別装置は更に、比較装置５１を備えている。この比較装置は補正された検査変数を、１
つまたは複数の閾値と比較する。補正後もまだ存在する偏差は、分数の分子または分母が
圧力低下に基づいて変化した値を示すので、その結果商も変化していることを示す。分子
または分母に変化が存在し得るので、検査変数は、標準値の上方にある閾値を上回ってい
るかどうかおよび標準値の下方にある閾値を下回っているかどうかをチェックすることが
できる。閾値は５５によって示してある。この閾値チェックの場合にも、補正された検査
変数の個々の異常値が誤った識別につながることを防止するために、時間的な考察を行う
ことができる。検査変数自体（補正された検査変数または補正されていない検査変数）を
更に処理することができる。例えば時間ウインドウにわたって低域ろ波するかまたは平均
値を求めることによって、ろ波または平滑化することができる。特性曲線装置５３で行わ
れる閾値チェックの際の時間的な考察は、“異常条件”が所定の時間よりも長く続くかど
うかあるいは所定の第１の時間内で所定の小さな第２の時間よりも長く続くかどうかのチ
ェックを含むことができる。
【００４８】
検査変数が閾値に達するかまたは通過すると、これは圧力低下の存在を示す。車両の複数
の車輪半径に関する検査変数が決定される場合には、この検査から、どの車輪が実際に圧
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るいは下側の閾値を下回ったかどうかの情報から、どちらの対の車輪が圧力低下している
かを導き出すことができる。その際場合によっては、圧力低下している具体的な車輪を決
定するために質的に異なる他の検査変数を使用することができる。
【００４９】
補正値決定と検査変数決定および圧力低下識別は、速度に依存して行うことができる。そ
れによって、補正値テーブルを作成するときに、車速が他のテーブル入力であってもよい
。
【００５０】
チェックの結果、検査変数が閾値に達したかまたは通過したことが判ると、これは圧力低
下の最初の推測と見なすことができる。そして他の処理で、この推測に基づいて、圧力低
下識別の感度が低下するように、検査閾値を変更装置５４によって変更することができる
。そして特に所定の時間内にまたは距離ウインドウ内で、変化した閾値に再び達するかま
たは通過するときに、圧力低下が認識され、アラームが発せられる。
【００５１】
カーブ特性値が車輪トルクである場合には、検査変数は、前側車輪半径の合計と後側車輪
半径の合計の商であってもよい。圧力低下が最初に推測されるときに、他の識別プロセス
のための閾値が、駆動される車軸と駆動されない車軸とで異なるように修正されるように
、閾値に影響を及ぼすことができる。この修正は同様に、車輪トルクおよびまたは車両の
変速段に依存して行うことができる。
【図面の簡単な説明】
【図１】　１Ａ～１Ｃは外乱の影響を説明するための図である。
【図２】　検査変数の理想的な変化と実際の変化を示す図である。
【図３】　補正値テーブル作成装置のブロック図である。
【図４】　タイヤ圧力の検査変数を決定するためのの装置のブロック図である。
【図５】　車輪のタイヤの圧力低下を識別するための装置を示す図である。
【図６】　物理的な関係を説明するための図である。
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【図２Ｃ】

【図３】
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