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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　タイヤ内部に備えられた遠隔タイヤ監視ユニットと、中央コントローラと、音声指示ユ
ニットと、ブレーキ減速機構体とを含むタイヤ監視システムであって、
　前記遠隔タイヤ監視ユニットは、タイヤ空気圧を監視して、５Ｈｚ～２０Ｈｚのサンプ
リング周波数でサンプリングし、前記サンプリング・データ・パケット信号を中央コント
ローラに無線で送信し、
　前記中央コントローラは、前記タイヤ条件のサンプリング・データ・パケット信号を無
線で受信し、次いで、前記データ・パケット信号を、復号すること、および計算すること
によって処理して、音声指示命令および／またはブレーキ減速命令を生成するようにし、
その後、前記音声指示命令を前記音声指示ユニットに送信する一方で、前記ブレーキ減速
命令を前記ブレーキ減速機構体に送信し、
　前記音声指示ユニットは、前記音声指示命令を受信して、音声指示情報を出力するのに
使用され、
　前記ブレーキ減速機構体は、前記ブレーキ減速命令を受信して、ブレーキ減速動作を実
行するのに使用され、
　前記中央コントローラは、
　タイヤ条件データ・パケット信号を受信するのに使用される無線周波数ユニットと、
　受信されたタイヤ条件パケット信号を、復号すること、および計算することによって処
理して、タイヤ条件データを生成するようにし、該データが、次いで、事前設定されたタ
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イヤ条件閾値の範囲と比較されて、前記タイヤ条件データが、タイヤ条件の或る事前設定
された閾値範囲に入る場合、前記音声指示命令および／または前記ブレーキ減速命令が、
出力されるようにするのに使用される信号処理制御ユニットと、を含み、
　前記信号処理制御ユニットは、破裂したタイヤ空気圧の前記サンプリング・データ信号
の後に続いてブレーキ減速命令が実行する、つまり、タイヤの破裂もしくは急速な空気の
抜けのサンプリング・データの割り込みが、ブレーキ減速命令の割り込みをもたらすとい
う追従機能を与えられる
　ことを特徴とするシステム。
【請求項２】
　前記遠隔タイヤ監視ユニットは、
　タイヤ条件を監視し、サンプリングして、サンプリング・データ信号を出力するのに使
用されるセンサと、
　前記サンプリング・データ信号を受信し、処理して、タイヤ条件のデータ・パケット信
号を出力するのに使用される信号処理ユニットと、
　タイヤ条件の前記データ・パケット信号を送信するのに使用される無線周波数送信ユニ
ットと、
　前記センサ、前記信号処理ユニット、および前記無線周波数ユニットを、サンプリング
間隔中に休止状態に保って、前記遠隔タイヤ監視ユニットによって消費される電池エネル
ギーを低減するようにするのに使用されるタイミング起動回路ユニットと、を含む
　ことを特徴とする請求項１に記載のシステム。
【請求項３】
　前記タイミング起動回路ユニットの起動間隔は、５０～２００ミリ秒であることを特徴
とする請求項２に記載のシステム。
【請求項４】
　採用される無線周波数は、３１５ＭＨｚまたは４３３ＭＨｚまたは８６６ＭＨｚ、ある
いは民間使用のために許可された他のマイクロ波帯域であることを特徴とする請求項２に
記載のシステム。
【請求項５】
　前記センサは、圧力センサおよび／または温度センサを含むことを特徴とする請求項２
に記載のシステム。
【請求項６】
　前記タイヤ条件データは、
　タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けのデータと、
　深刻な空気不足のデータと、
　正常な空気圧のデータと、
　過剰空気圧のデータとを含み、
　タイヤ条件の前記事前設定された閾値範囲は、
　タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けの範囲＜タイヤの前記正常な空気圧値の３０％
、タイヤの前記正常な空気圧値の３０％＜深刻な空気不足の範囲＜タイヤの前記正常な空
気圧値の６０％、タイヤの前記正常な空気圧値の６０％＜空気不足の範囲＜タイヤの前記
正常な空気圧値の８０％、タイヤの前記正常な空気圧値の８０％＜正常な空気圧の範囲＜
タイヤの前記正常な空気圧値の１２０％、過剰空気圧の範囲＞タイヤの前記正常な空気圧
値の１２０％を示し、
　タイヤ条件サンプリング・データが、「＞タイヤの正常な空気圧値の３０％」の前記範
囲に入る場合、前記音声指示命令だけが、出力され、前記音声指示命令を受信した後、前
記音声指示ユニットは、対応する音声指示情報を、事前設定された指示周波数で出力し、
タイヤ条件サンプリング・データが、「＜タイヤの正常な空気圧値の３０％」の前記範囲
に入る場合、音声指示命令およびブレーキ減速命令が、出力される
　ことを特徴とする請求項１に記載のシステム。
【請求項７】
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　前記音声指示ユニットは、前記中央コントローラから送信された前記音声指示命令を受
信し、次いで、事前記録され、格納された音声合成を使用して音声警報指示を生成するよ
うに提供される音声合成回路を含む
　ことを特徴とする請求項１に記載のシステム。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本出願は、車両運転安全に関する技術分野に関し、特に、タイヤ空気圧、温度監視、お
よび運転制御にかかわる技術に関し、具体的には、タイヤ監視システムに関する。
【背景技術】
【０００２】
　車両運転安全に対するタイヤの影響は、車両分野および人々の焦点であった。タイヤ圧
力監視システム（ＴＰＭＳと略される）は、２００３年に米国において車両の標準の構成
として実施されることになったので、ＴＰＭＳは、車両技術に関する技術用語となってお
り、ＴＰＭＳの世界的な研究、開発、および製造は、急速に増える傾向にある。
【０００３】
　現在のＴＰＭＳの主流の技術的ソリューションは、以下のとおりである。すなわち、Ｔ
ＰＭＳが、以下の２つの部分を含む。すなわち、車両のタイヤ内部に取り付けられた遠隔
タイヤ空気圧監視モジュール（ＲＴＰＭと略される）と、車両の運転ボックスの中に取り
付けられた中央モニタ（ＬＣＤディスプレイ）とである。塩化チオニル・リチウム電池に
よって電源供給されて、各タイヤ内部に取り付けられたＲＴＰＭは、タイヤ空気圧、およ
びタイヤ内の温度を監視して、サンプリングし、高周波数のＲＦ（電波）を介して、サン
プリング・データを伝送し、４つ、または５つの（予備のタイヤを含め）ＲＴＰＭモジュ
ールが、１つのＴＰＭＳの中に含められる。中央モニタは、ＲＴＰＭモジュールから伝送
された信号を受信し、各タイヤ内部の空気圧および温度のデータを、運転者の参照のため
に、液晶ディスプレイ上で順に表示し、タイヤ空気圧またはタイヤ温度の異常が生じた場
合、中央モニタは、様々な警報信号を発生させて、必要な措置をとるよう運転者に警告す
る。以上のことの通常の技術的な経路（ｔｅｃｈｎｉｃａｌ　ｒｏｕｔｅ）ブロック図、
つまり、原理ブロック図が、図１に示され、
　ＲＴＰＭモジュールは、以下の複数の複合部品を含む。すなわち、１）圧力検出、温度
検出、加速度検出、電圧検出、およびポスト信号処理（ｐｏｓｔ－ｓｉｇｎａｌ　ｐｒｏ
ｃｅｓｓｉｎｇ）のＡＳＩＣチップ・アセンブリを有するインテリジェント・センサ、２
）４～８ビットのＭＣＵ（マイクロコンピュータ制御ユニット）、３）無線周波数伝送チ
ップ、４）塩化チオニル・リチウム電池、および５）アンテナである。
【０００４】
　シリコンＭＥＭＳ（微小電子機械システム）の技術によって作成されたシステム・オン
・チップ・モジュールである、インテリジェント・センサは、圧力センサと、温度センサ
と、加速度計と、電池電圧検出と、内部クロックと、ＡＤＣ（アナログ－デジタル変換器
）、Ｓ／Ｈ（サンプル／ホールド）、ＳＰＩポート、較正、データ管理、およびＩＤコー
ドを有するデジタル信号処理ＡＳＩＣユニットとを含む。前記モジュールは、マスクプロ
グラミング性（ｍａｓｋ　ｐｒｏｇｒａｍｍａｂｉｌｉｔｙ）を与えられており、このこ
とは、顧客が、特別なソフトウェアを使用して、前記モジュールを構成できることを意味
する。
【０００５】
　現在のＴＰＭＳ技術は、ＲＴＰＭのための電力を塩化チオニル・リチウム電池の範囲内
で供給し、ＲＴＰＭは、電池容量によって制限されるので、電池管理の最小電力設計は、
サンプリング後休止およびタイミング起動というソリューションを採用して、電池の耐用
寿命が、５～１０年間、続くことが可能であるという要件を満たす。ＴＰＭＳの対応では
、圧力データ、温度データなどが、長い間隔でサンプリングされ、一般に、圧力データの
サンプリング周波数は、１／３Ｈｚ～１／８Ｈｚであり、データ伝送周波数は、ＲＴＰＭ
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マイクロプロセッサの電力管理プログラムによって正確に制御される、１／３０Ｈｚ～１
／８０Ｈｚである。ＲＴＰＭのＲＴＰＭタイミング起動の間隔は、３秒～８秒の間の範囲
で規則的に設定される。ＲＴＰＭモジュールは、サンプリング間隔中、休止の状態にある
。
【０００６】
　ＴＰＭＳは、タイヤを正常な空気圧に保つこと、タイヤ破裂によって引き起こされる事
故を防止し、減らすことにプラスの影響を有する。しかし、現在のＴＰＭＳシステムにお
けるタイヤ空気圧データのサンプリング間隔は、３０００～８０００ミリ秒もの大きさな
ので、このため、いくつかの限界または欠点が存在し、前記システムは、タイヤ空気圧お
よびタイヤ温度の情報を示す機能だけしか有さず、前記機能が果たす役割は、警告するこ
と、および防止することに限られるが、タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜け（ｄｅｆ
ｌａｔｉｏｎ）に迅速な対応を行うことができず、有効な助けを提供することもできず、
これらは、現在のＴＰＭＳ技術の特徴である。厳密に言えば、現在のＴＰＭＳは、情報表
示－警告システムと定義されなければならない。
【０００７】
　関係のある研究資料は、タイヤ破裂が、事前にいずれの明白な、または明確な兆候なし
に、突然に起こり、したがって、タイヤ破裂は、きっぱりと回避されるということが可能
でないことを示す。タイヤ破裂を引き起こすことに関する原因は、以下のことにある。す
なわち、タイヤ内部の上昇する空気圧および温度、特に、低過ぎるタイヤ空気圧によって
誘発されるタイヤの内側の摩擦（ゴムと鋼鋳プライ（ｓｔｅｅｌ　ｃａｓｉｎｇ　ｐｌｙ
）との間の）が、高温のタイヤのゴム層の部分をもたらし、次いで、ゴムと鋼鋳プライが
、はがれて、脆化することをもたらし、最後に、タイヤ破裂を引き起こす。低過ぎる空気
圧、および長時間の高速運転が、タイヤ破裂の大きな誘因である。
【０００８】
　米国の学者であるＷｅｓｌｅｙ　Ｄ．Ｇｒｉｍｅｓによって公表された研究報告「３－
Ｄｉｍｅｎｓｉｏｎａｌ　Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ　ｏｆ　Ｖｅｈｉｃｌｅ　Ｒｅｓｐｏｎ
ｓｅ　ｔｏ　Ｔｉｒｅ　Ｂｌｏｗ－ｏｕｔｓ」が、タイヤ破裂が起きた場合、タイヤ内の
空気圧が、１００ミリ秒以内に失われて、その結果、破裂したタイヤの転がり半径が、小
さくなり、転がり抵抗が、破裂前より３０倍まで大きくなり、タイヤ破裂した車輪、およ
び対角線における車輪によってもたらされる地面に対する正の圧力Ｆｚが、減少し、横方
向の摩擦が、その後、低下することを示す。このプロセスは、継続し、このため、リムは
、タイヤが引き裂かれて、リムから分離されるまで、タイヤを転がすことを始め、したが
って、横方向の摩擦は、急速に低下する。タイヤが、転がされ、引き裂かれている間、タ
イヤと地面の間の転がり抵抗の急速な増大が、車輪を、転がっている状態から、滑ってい
る状態にし（タイヤ破裂した車輪が、駆動される車輪（ｄｒｉｖｅｎ　ｗｈｅｅｌ）であ
る場合）、したがって、逸脱させられた駆動方向に動くように車両を押しやる横方向の力
が、形成される。
【０００９】
　また、Ｗｅｓｌｅｙ　Ｄ．Ｇｒｉｍｅｓの研究報告は、単純なタイヤ破裂が、不可避的
に事故を引き起こすことはないことも示す。運転者が、タイヤ破裂情報への適切な対応、
およびその情報に基づく適切な操作を行うか否か、ならびにタイヤ破裂が起きた際に車両
が存在した道路の特定の条件が、交通事故の発生に直接に結び付いている。特に、ハンド
ルの切り過ぎ（ｏｖｅｒ－ｓｔｅｅｒ）、およびブレーキのかけ過ぎ（ｏｖｅｒ－ｂｒａ
ｋｉｎｇ）（ブレーキ引きずり（ｂｒａｋｅ　ｄｒａｇｇｉｎｇ））が、事故を誘発する
可能性が高い。一方、適切な操作および制御（駆動パスを調整し、維持して、適度にブレ
ーキをかけること）は、事故が生じることを防止する可能性が高い。
【００１０】
　この研究報告の結論は、以下の極めて重要な事実を明らかにする。すなわち、タイヤ破
裂が生じた後、２～３秒が経過し、運転者が、対応を行うことができる時点から、車両に
対する運転者からの適度な操作が、必要であり、不可欠であると考えられ、タイヤ破裂の
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危険を未然に防ぐことに重要な役割を果たすことである。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【００１１】
　本発明の目的は、タイヤ監視システムを提供することであり、現在のＴＰＭＳ情報警告
システムが、改良され、情報警告－自動化された運転制御システムに拡張されて、能動的
運転安全セキュリティ・システムになるようにされる。
【課題を解決するための手段】
【００１２】
　本発明の技術的ソリューションは、以下のことにある。すなわち、タイヤ監視システム
が、タイヤ内部に配置された遠隔タイヤ監視ユニットと、中央コントローラと、音声指示
ユニットと、ブレーキ減速機構体とを含み、
　前記遠隔タイヤ監視ユニットは、タイヤ空気圧を監視して、５Ｈｚ～２０Ｈｚのサンプ
リング周波数でサンプリングし、サンプリング・データ・パケット信号を中央コントロー
ラに無線で送信し、
　前記中央コントローラは、タイヤ条件のサンプリング・データ・パケット信号を無線で
受信し、受信されたデータ・パケット信号を、復号すること、および計算することによっ
て処理して、音声指示命令および／またはブレーキ減速命令を生成するようにし、次いで
、その音声指示信号を音声指示ユニットに送信する一方で、ブレーキ減速命令をブレーキ
減速機構体に送信し、
　前記音声指示ユニットは、前記音声指示命令を受信して、音声指示情報を出力するのに
使用され、
　前記ブレーキ減速機構体は、前記ブレーキ減速命令を受信して、ブレーキ減速動作を実
行するのに使用される。
【００１３】
　前記システムは、前記遠隔タイヤ監視ユニットが、タイヤ条件を監視し、サンプリング
して、サンプリングされたデータ信号を出力するのに使用されるセンサと、前記サンプリ
ングされたデータ信号を受信して、処理し、タイヤ条件のデータ・パケット信号を出力す
るのに使用される信号処理ユニットと、前記タイヤ条件データ・パケット信号を送信する
のに使用される無線周波数伝送ユニットと、センサ、処理ユニット、および無線周波数伝
送ユニットを、サンプリング間隔中に休止状態に保って、遠隔タイヤ監視ユニットによっ
て消費される電池エネルギーが、低減されることが可能であるようにするのに使用される
タイミング起動回路ユニットとを含むことを特徴とする。
【００１４】
　前記システムは、前記タイミング起動回路ユニットの起動間隔が、５０～２００ミリ秒
であることを特徴とする。
【００１５】
　前記システムは、採用される伝送周波数が、３１５ＭＨｚまたは４３３ＭＨｚまたは８
６６ＭＨｚ、あるいは民間使用のために許可された他のマイクロ波帯域であることを特徴
とする。
【００１６】
　前記システムは、前記センサが、圧力センサおよび／または温度センサを含むことを特
徴とする。
【００１７】
　前記システムは、前記中央コントローラが、以下を含むことを特徴とする。すなわち、
　タイヤ条件のデータ・パケット信号を受信するのに使用される周波数受信ユニットと、
　復号すること、および計算することによってタイヤ条件の受信されたデータ・パケット
信号を処理して、タイヤ条件データを生成し、次いで、前記タイヤ条件データを、タイヤ
条件の事前設定された閾値範囲と比較して、前記タイヤ条件データが、その事前設定され
た閾値範囲に入る場合、前記音声指示命令および／またはブレーキ減速命令が、出力され
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るようにするのに使用される信号処理制御ユニットとである。
【００１８】
　前記システムは、タイヤ条件データが、以下を含むことを特徴とする。すなわち、タイ
ヤの破裂データもしくは急速な空気の抜けのデータ、深刻な空気不足のデータ、空気不足
のデータ、正常な空気圧のデータ、および過剰空気圧のデータである。
【００１９】
　タイヤ条件の前記事前設定された閾値範囲は、以下を示す。すなわち、
　タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けの範囲＜タイヤの正常な空気圧値の３０％、
　タイヤの正常な空気圧値の３０％＜深刻な空気不足の範囲＜タイヤの正常な空気圧値の
６０％、
　タイヤの正常な空気圧値の６０％＜空気不足の範囲＜タイヤの正常な空気圧値の８０％
、
　タイヤの正常な空気圧値の８０％＜正常な空気圧の範囲＜タイヤの正常な空気圧値の１
２０％、
　過剰空気圧の範囲＞タイヤの正常な空気圧値の１２０％である。
【００２０】
　前記タイヤ条件サンプリング・データが、「＞タイヤの正常な空気圧値の３０％」の範
囲に入る場合、音声指示命令だけが、出力される。音声指示命令を受信した後、前記音声
指示ユニットは、対応する音声指示情報を、事前設定された指示周波数で出力する。
【００２１】
　前記タイヤ条件サンプリング・データが、「＜タイヤの正常な空気圧値の３０％」の範
囲に入る場合、音声指示命令およびブレーキ減速命令が、出力される。
【００２２】
　前記システムは、信号処理制御ユニットが、破裂したタイヤ空気圧のサンプリング・デ
ータ信号の後に続いてブレーキ減速命令が実行する、つまり、タイヤの破裂もしくは急速
な空気の抜けのサンプリング・データの割り込みが、ブレーキ減速命令の割り込みをもた
らすという追従機能（ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ　ｆｕｎｃｔｉｏｎ）を与えられることを特徴
とする。
【００２３】
　前記システムは、前記音声指示ユニットが、中央コントローラから送信された音声指示
命令を受信する音声合成回路を含み、事前記録され、格納された音声合成を使用して音声
警報指示を生成することを特徴とする。
【００２４】
　本発明は、以下の態様において効果的である。すなわち、
１．ＬＣＤリアルタイム情報表示を音声指示警報で置き換えることが、運転者の情報負荷
量を解放し、このことは、運転安全においてプラスの役割を果たす。
２．音声指示が、適切な周波数で実行されることが可能である。タイヤの破裂もしくは急
速な空気の抜けを除き、タイヤ空気不足、過剰空気圧および過剰な高温度のような条件に
関して、音声指示周波数は、１／６０Ｈｚ～１／６００Ｈｚの間に設定されて、運転者に
対する警報情報からの邪魔（ｄｉｓｔｕｒｂａｎｃｅ）を弱めるようにすることが可能で
ある。
３．タイヤ空気圧を監視する機能に基づき、急速な空気の抜けおよびタイヤ破裂について
の効果的なセキュリティ保護を短期間の内に提供することができる。特に、本発明は、ブ
レーキ反応時間の限界を構成することができ、このことは、タイヤ破裂のリスクを未然に
防ぐことに極めて重要な役割を果たす。この機能には、現在のＴＰＭＳの機能と比べて、
独創的な改良、および実質的な進歩がある。
【００２５】
　本発明の技術的ソリューションは、ＴＰＭＳタイヤ空気圧を監視する機能を維持して、
さらに改良し、タイヤ破裂の後に能動的な救助を実行することもできる。したがって、こ
のソリューションは、防止すること、および救助することの組み合わせ機能を有する包括
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的システムであり、このため、能動的運転安全セキュリティ・システムに属する。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２６】
　本発明の技術的ソリューションの詳細な実施形態が、図面を参照して、以下のとおり説
明される。
【００２７】
　本発明の技術的ソリューションは、以下のとおりである。すなわち、タイヤ監視システ
ムが、ＲＴＭ（遠隔タイヤ監視ユニット）と、中央コントローラと、音声指示ユニットと
、ブレーキ減速機構体とを含み、
　前記遠隔タイヤ監視ユニットは、タイヤ空気圧を監視し、５Ｈｚ～２０Ｈｚのサンプリ
ング周波数でサンプリングして、サンプリングされたデータ・パケット信号を中央コント
ローラに無線で送信し、
　前記中央コントローラは、タイヤ条件のサンプリングされたデータ・パケット信号を無
線で受信し、次いで、復号すること、および計算することにより、前記データ・パケット
信号を処理して、音声指示命令および／またはブレーキ減速命令を生成するようにし、そ
の後、その音声指示命令を音声指示ユニットに送信する一方で、ブレーキ減速命令をブレ
ーキ減速機構体に送信し、
　前記音声指示ユニットは、前記音声指示命令を受信して、音声指示情報を出力するのに
使用され、
　前記ブレーキ減速機構体は、前記ブレーキ減速命令を受信して、ブレーキ減速動作を実
行するのに使用される。
【００２８】
　本発明による遠隔タイヤ監視ユニットは、タイヤ条件を監視し、サンプリングして、サ
ンプリングされたデータ信号を出力するのに使用されるセンサと、前記サンプリングされ
たデータ信号を受信して、処理し、タイヤ条件のデータ・パケット信号を出力するのに使
用される信号処理ユニットと、タイヤ条件の前記データ・パケット信号を送信するのに使
用される無線周波数伝送ユニットと、センサ、処理ユニット、および無線周波数伝送ユニ
ットを、サンプリング間隔中に休止状態に保って、遠隔タイヤ監視ユニットによって消費
される電池エネルギーが、低減されることが可能であるようにするのに使用されるタイミ
ング起動回路ユニットとを含む。
【００２９】
　前記システムによれば、採用される無線周波数は、３１５ＭＨｚまたは４３３ＭＨｚま
たは８６６ＭＨｚのマイクロ波、あるいは民間使用のために許可された他のマイクロ波帯
域である。
【００３０】
　図２に示されるとおり、現在のＴＰＭＳの技術的ソリューションと比較されると、本発
明の技術的ソリューションは、遠隔タイヤ監視ユニット１′の態様におけるＴＰＭＳ技術
的ソリューションの基礎を保持する。ＴＰＭＳに基づき、本発明の技術的ソリューション
は、空気圧情報警告－指示機能を保ち、運転妨害制限機能を追加し、その結果、中央モニ
タが、中央コントローラに拡張される。高くなるタイヤ空気圧サンプリング周波数が、タ
イヤ遠隔監視ユニットが、タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けのような緊急信号を適
時にサンプリングし、送信することを可能にする。タイヤ破裂信号データを受信した後、
中央コントローラは、ブレーキ減速、およびスロットルの開きを絞る動作を実行して、そ
の結果、減速し、さらに、タイヤ破裂のリスクを未然に防ぐよう、運転干渉機構体を駆動
する制御コマンドを迅速に送出する。
【００３１】
　本発明は、タイヤ空気圧サンプリング周波数およびタイミング起動回路の態様において
独創的な改良を行う。タイヤ破裂のような緊急事態が生じると、タイヤ内の空気圧は、約
１００ミリ秒の内に完全に失われ、このことに、圧力センサの監視周波数およびサンプリ
ング周波数は、約１００ミリ秒の内に失われるタイヤ破裂信号の適時のサンプリングを保
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証するために、ＴＰＭＳの１／３Ｈｚ～１／８Ｈｚという現在のサンプリング周波数を、
１０Ｈｚにまで上げることにより、適応することが要求される。一般に、１０Ｈｚは、サ
ンプリング周波数の結論（ｔｈｅ　ｂｏｔｔｏｍ　ｌｉｎｅ）である。しかし、電池の耐
用寿命を長くするために、反応時間を適切に短縮することが、依然として、合理的であり
、適切である。例えば、本発明において、（図２に示されるとおりの）遠隔タイヤ監視ユ
ニット１′のサンプリング周波数は、５～２０Ｈｚの範囲内に設定される。低過ぎるサン
プリング周波数は、破裂したタイヤの空気圧信号の適時のサンプリングを保証することが
できない一方で、高過ぎるサンプリング周波数は、より多くの電力を無用に消費し、この
ため、電池の耐用寿命を短くする。したがって、例えば、この例示的な実施形態において
、サンプリング周波数は、１０Ｈｚとして設定されて、タイヤ破裂のような緊急事態にお
けるタイヤ空気圧データの適時のサンプリングを保証することが可能である。
【００３２】
　特に、遠隔タイヤ空気圧監視モジュールによって消費される電池エネルギーを低減する
のに、ＴＰＭＳの技術的ソリューションは、遠隔タイヤ監視ユニットが、サンプリング間
隔中、休止状態に保たれ、タイミング起動の対応で起動される作業パターン（ｗｏｒｋ　
ｐａｔｔｅｒｎ）を採用する。しかし、現在のＴＰＭＳ遠隔モジュールが、３～８秒とい
う規則的時間の後に１回の起動を事前設定するという事実は、明らかに、高いサンプリン
グ周波数における作業パターンに対応することができない。本発明の例示的な実施形態は
、起動時間間隔を５０～２００ミリ秒の範囲内にまで向上させる。例えば、起動時間の間
隔は、１００ミリ秒として設定されて、モジュールが、１０Ｈｚというサンプリング周波
数で、サンプリング間隔において休止状態にあるという目標を達することができ、したが
って、高いサンプリング周波数における電力節約の要件が、満たされることが可能である
。
【００３３】
　また、遠隔タイヤ監視ユニット１′の他に、本発明のタイヤ監視システムは、中央コン
トローラ、音声指示ユニット、およびブレーキ減速機構体も含む。中央コントローラは、
タイヤ条件データ・パケット信号を受信するように提供される無線周波数ユニットと、受
信されたタイヤ条件データ・パケット信号を復号し、計算して、条件データを生成するよ
うにし、そのデータが、次いで、タイヤ条件の事前設定された閾値範囲と比較されるよう
に提供される信号処理制御ユニットとを含む。前記タイヤ条件データが、前記範囲内に入
る場合、音声指示命令および／またはブレーキ減速命令が、出力される。前記タイヤ条件
データは、タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けのデータ、深刻な空気不足のデータ、
空気不足のデータ、正常空気圧のデータ、および過剰空気圧のデータを含む。
【００３４】
　タイヤ条件の前記事前設定された閾値範囲は、以下を含む。すなわち、
　タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けの範囲＜タイヤの正常な空気圧値の３０％、タ
イヤの正常な空気圧値の３０％＜深刻な空気不足の範囲　タイヤの正常な空気圧値の６０
％、タイヤの正常な空気圧値の６０％＜空気不足の範囲＜タイヤの正常な空気圧値の８０
％、タイヤの正常な空気圧値の８０％＜正常な空気圧の範囲＜タイヤの正常な空気圧値の
１２０％、過剰空気圧の範囲＞タイヤの正常な空気圧値の１２０％である。
【００３５】
　前記タイヤ条件サンプリング・データが、「＞タイヤの正常な空気圧値の３０％」の範
囲に入る場合（前記範囲内のデータは、「警告データ」と呼ばれる）、音声指示命令だけ
が、出力される。前記音声指示命令を受信した後、音声指示ユニットは、対応する音声指
示情報を、事前設定された音声指示周波数で出力する。
【００３６】
　前記タイヤ条件サンプリング・データが、「＜タイヤの正常な空気圧値の３０％」の範
囲に入る場合（この範囲内のデータは、「制御データ」と呼ばれる）、音声指示命令およ
びブレーキ減速命令が、出力される。
【００３７】
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　ＴＰＭＳの現在の遠隔タイヤ空気圧監視モジュールは、いくつかの大きな専門企業によ
って製造されるので、実用プログラム（または特定の機能インデックス）は、第２の開発
の対応で設計される。したがって、本発明において、実用プログラムにおける空気圧異常
特徴点は、タイヤ条件の前述した事前設定された閾値範囲に従って設計され、ＥＣＵ（中
央コントローラユニット）が、受信された空気圧データを解析し、処理して、前記データ
を、前記閾値に従って分類する。さらに、圧力領域の分割が、様々な車両タイプ、および
様々なタイヤ空気圧に応じて調整されることが可能である。圧力警告範囲が、より正確で
ある必要がある場合、圧力範囲は、より多くのグループに、より具体的に分類されること
が可能である。
【００３８】
　音声間隔指示駆動機能が、受信された空気圧サンプリング・データ情報を計算し、識別
するＥＣＵによって直接に実現される。情報指示の条件が形成されると、ＥＣＵは、音声
合成された（ｓｐｅｅｃｈ　ｓｙｎｔｈｅｓｉｚｅｄ）回路への駆動信号を、規則的な時
間間隔に従って生成し、音声合成された回路は、対応する音声合成をあらかじめ記録し、
格納して、音声警報指示を、駆動命令の後に続いて生成する。
【００３９】
　本発明の技術的ソリューションは、ＬＣＤディスプレイに取って代わるように音声指示
の対応を採用し、このことは、過度な情報からの運転安全に対する邪魔を回避するだけで
なく、製品を取り付ける際の困難も減らす。中央コントローラは、車両内の適切な隠れ場
所に、車内装飾に全く悪影響を生じさせることなしに、取り付けられる。
【００４０】
　中央コントローラの信号処理制御ユニットは、破裂したタイヤの空気圧サンプリング・
データ信号の後に続いて、ブレーキ減速命令が実行するという追従機能を与えられる。つ
まり、タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けのサンプリング・データの割り込みが、ブ
レーキ減速命令の割り込みをもたらす。
【００４１】
　自動制御の状態におけるブレーキ減速機能の実現は、信号障害によって引き起こされる
誤ったトリガを考慮に入れなければならず、このことは、無線信号伝送の技術的ソリュー
ションが採用される場合、特別な注意を喚起しなければならない。実際には、車両は、あ
らゆる交通条件において運転されることが可能であるので、信号障害の直接の結果は、自
動制御システム上の誤った操作によってもたらされる誤ったブレーキによって引き起こさ
れる結果である。したがって、引き起こされる可能性が高い結果が生じるのを考慮し、ま
たは防止し、その結果の損害を阻止することは、絶対必要なことである。本発明において
、特別な信号障害誤りトリガ阻止プログラムが、設計され、すなわち、ブレーキ減速命令
は、破裂したタイヤの空気圧のサンプリング・データの後に続いて実行する。つまり、破
裂したタイヤの空気圧のサンプリング・データの割り込みが、ＥＣＵ（中央コントローラ
ユニット）のブレーキ減速命令の割り込みをもたらす。したがって、１つまたは複数の外
乱信号が、システムの誤ったブレーキを生じさせる場合でも、外乱信号の非継続性（ｉｎ
ｃｏｎｔｉｎｕｉｔｙ）または不規則性のため、ＥＣＵは、迅速な認識を行って、誤った
ブレーキによって誘発される損害を阻止し、または未然に防ぎ、その結果、継続的な誤っ
たブレーキによって引き起こされる有害性を未然に防ぐようにすることができる。
【００４２】
　本発明の技術的ソリューションにおいて、自動化されたブレーキ減速機能のブレーキ実
施機構体が、自動車後部衝突システムの自動化されたブレーキ減速機構体などの、自動化
された減速機構体の現在の技術を採用することを介して実現されることが可能である。さ
らに、自動化された減速は、ＣＮ　ＺＬ００１０１５７９．６において開示されるブレー
キ減速機構体などの、ブレーキ・パワー・ストレージを有する特別なブレーキ減速機構体
によって実現されることが可能である。
【００４３】
　本発明の音声指示ユニットは、ＥＣＵから音声指示命令を受信し、あらかじめ記録され
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、格納された音声合成を使用して音声警報指示を生成する音声合成回路を含む。
【００４４】
　本発明の実施形態における空気圧サンプリング・データにおいて、警告データ（＞３０
％Ｐ、Ｐは、タイヤの正常な空気圧値である）の送信周波数は、１／６０Ｈｚに設定され
るのに対して、制御データ（＜３０％Ｐ）の送信周波数は、極めて小さい間隔であるよう
に設定される、または１０秒にわたって続く期間で連続的に送信される。
【００４５】
　本発明のシステム制御プロセスの流れ図が、図３に示される。活性化された後、システ
ムは最初に、自己試験プログラムを実施して、システムが、正常な動作状態にあることを
確実にし、次いで、受信されたデータを解析し、処理するプログラムに入る。データ伝送
中に異常が生じた場合、システムは、遠隔監視モジュールを介して異常タイヤ位置の番号
を識別し、音声指示を生成し、データ伝送が、正常である場合、以下のステップが、実施
される。すなわち、
　ＥＣＵによって受信された空気圧サンプリング・データが、「＜３０％Ｐ」の範囲内（
タイヤの破裂もしくは急速な空気の抜けの範囲内）に入る場合、ＥＣＵは、ブレーキ減速
、およびスロットの開きを絞ることを含む運転干渉制御措置を実行し、音声指示を生成す
ることも行う。
　ＥＣＵによって受信されたサンプリング・データが、「＞３０％Ｐ、かつ＜６０％Ｐ」
の範囲内（深刻な空気圧不足の範囲内）に入る場合、ＥＣＵは、深刻な空気圧不足の音声
指示を１／６０Ｈｚの周波数で生成する。
　ＥＣＵによって受信されたサンプリング・データが、「＞６０％Ｐ、かつ＜８０％Ｐ」
の範囲内（空気圧不足の範囲内）に入る場合、ＥＣＵは、空気圧不足の音声指示を１／６
００Ｈｚの周波数で生成する。
　ＥＣＵによって受信されたサンプリング・データが、「＞８０％Ｐ、かつ＜１２０％Ｐ
」の範囲内（正常な空気圧の範囲内）に入る場合、ＥＣＵは、正常な空気圧の音声指示を
１／３６００Ｈｚの周波数で生成する。
　ＥＣＵによって受信されたサンプリング・データが、「＞１２０％Ｐ」の範囲内（過剰
空気圧の範囲内）に入る場合、ＥＣＵは、過剰空気圧の音声指示を１／６００Ｈｚの周波
数で生成する。
【００４６】
　以上の特定の実施形態は、本発明を限定するためにではなく、本発明を例示するためだ
けに使用される。
【図面の簡単な説明】
【００４７】
【図１】現在のＴＰＭＳ技術的ソリューションのブロック図である。
【図２】本発明の技術的ソリューションのブロック図である。
【図３】本発明の技術的ソリューションの制御プロセスの流れ図である。
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