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DESCRIPCION
Dispositivo y conjunto para detectar parametros de neumaticos de vehiculos en transito

La presente invencion se refiere a un dispositivo y un conjunto para detectar automaticamente parametros de
neumaticos montados en vehiculos en transito, particularmente en vehiculos pesados.

Antecedentes de la invenciéon

En el campo del transporte por carretera, el mantenimiento preciso del vehiculo es la mejor estrategia para minimizar
la posibilidad de encontrar fallas repentinas e inesperadas, lo que puede provocar grandes pérdidas de tiempo y, a
menudo, costes considerables, que surgen tanto de los posibles costes de reparacion de las fallas producidas como
de la inactividad temporal de los propios vehiculos, especialmente si se usan en el trabajo (por ejemplo para el
transporte de mercancias). Igualmente, también se deben considerar los posibles riesgos de accidentes viales
provocados por fallas que pueden sufrir los vehiculos durante el viaje.

Para evitar los inconvenientes técnicos que pueden encontrar todos los tipos de vehiculos de carretera y, por lo tanto,
evitar los inconvenientes econémicos y los problemas de seguridad vial relacionados con ellos, es indispensable
realizar un escrupuloso mantenimiento periédico de los componentes mecanicos del vehiculo en uso, que
necesariamente deben operar en condiciones de perfecta eficiencia, particularmente elementos tal como neumaticos,
cuyo mantenimiento suele descuidarse. Dicho mantenimiento prevé principalmente dos etapas: la medicion y ajuste
opcional de la presién del neumatico, cuyo valor 6ptimo se define en funcién de la masa del vehiculo y del neumatico
usado, y la evaluacion del espesor y condiciones generales de la banda de rodadura.

Desafortunadamente, la mayoria de los vehiculos no estan sujetos a este tipo de revision periédica de neumaticos,
muchas veces por negligencia del responsable del vehiculo 0 mas simplemente por falta de tiempo y/o dinero de dicha
persona. Si una persona que usa habitualmente el vehiculo no detecta problemas particulares de agarre durante la
conduccioén, no vera la necesidad de ninguna intervencién de mantenimiento. Por el contrario, si la persona que usa
el vehiculo habitualmente detecta dificultades en la conduccién debido a los neumaticos, muy probablemente sera
demasiado tarde para realizar una intervenciéon de mantenimiento normal, ya que podria producirse un desgaste
excesivo o en todo caso irregular de la banda de rodadura causado por una presion insuficiente de los neumaticos,
condicion para la cual seria necesaria su sustitucion.

Recientemente, con el desarrollo de la telemetria, se han desarrollado sistemas para la medicion y/o analisis
automatico de parametros de vehiculos y, en particular, también de parametros relacionados con neumaticos, tal como
la presion. Sin embargo, estos sistemas no son usados regularmente por los operadores de vehiculos, ya que
requieren un alto consumo de energia, debido al suministro continuo de energia de los componentes electronicos
involucrados, que debe garantizarse para poder controlar dichos parametros. El consumo de energia, sin embargo,
no da lugar a un gran nimero de operaciones de medicién/analisis realizadas por los sistemas, ya que dichos sistemas,
en condiciones normales, pasan la mayor parte del tiempo en estado activo pero en espera, hasta que se acerque un
vehiculo que sera sometido a los controles preestablecidos.

Ademas, los sistemas conocidos estan en su mayoria aislados y procesan datos exclusivamente localmente, privando
al usuario de la posibilidad de recopilar, de cualquier manera, un conjunto mas amplio de informacién, por ejemplo, en
relacion con todos los vehiculos (tal como tractores de carretera ligeros y pesados, camiones, remolques,
semirremolques, furgonetas) que pertenecen a una empresa que se dedica al sector del transporte de mercancias.

El documento JP 2008 100613 A describe un sistema para obtener informacién interna de los neumaticos, tal como la
presion y la temperatura interna de los neumaticos. Un modulo sensor estd montado en cada uno de los neumaticos
del vehiculo, y dos antenas receptoras de un dispositivo 19 de lectura de informacién interna del neumatico reciben
los datos de informacion interna del neumatico enviados por sefial de radio desde el modulo sensor pasando entre el
dispositivo 19 de lectura de informacién interna del neumatico a baja velocidad.

El documento WO 2005/072993 describe un método y aparato para evaluar el estado de un neumatico que gira sobre
una rueda de vehiculo, comprendiendo el aparato una pluralidad de antenas para transmitir una sefial de interrogacion
a un sensor montado en una rueda para ser evaluado y adaptado para detectar el estado de la rueda; en donde las
antenas estan dispuestas en linea a lo largo de un camino a seguir por una rueda a evaluar.

El documento US 2011/298603 describe un detector de metales, particularmente un magnetémetro, para detectar el
transito de un vehiculo.

Compendio de la invencion

El objetivo de la presente invencién es proporcionar un dispositivo y un conjunto que sean capaces de mejorar los
antecedentes de la técnica en uno o mas de los aspectos indicados anteriormente.

Dentro de este objetivo, un objeto de la invencién es proporcionar un dispositivo y un conjunto que permitan detectar
automaticamente los parametros relacionados con los neumaticos de un vehiculo en transito manteniendo un bajo
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consumo de energia.

Ademas, un objeto de la presente invencién es obtener un dispositivo y un conjunto que permitan la intervencion de
mantenimiento en los neumaticos del vehiculo sélo si es realmente necesario.

Otro objeto de la invencién es proporcionar un dispositivo y un conjunto que sean altamente confiables, relativamente
faciles de proporcionar y a costes competitivos.

De acuerdo con la invencion, se proporciona un dispositivo para detectar parametros de neumaticos de vehiculos en
transito como se define en las reivindicaciones adjuntas.

Breve descripcion de los dibujos

Otras caracteristicas y ventajas de la invencion resultaran mas evidentes a partir de la descripcioén de una realizacién
preferida pero no exclusiva del dispositivo y del conjunto segun la invencion, ilustrado a modo de ejemplo no limitativo
en los dibujos adjuntos, en donde:

la figura 1 es un diagrama de bloques relacionado con una arquitectura del conjunto para detectar los parametros
relacionados con los neumaticos de vehiculos en transito segun la invencién;

la figura 2 es una vista superior esquematica de una posible aplicacion de la invencion;

la figura 3 es un diagrama de bloques de una realizacion preferida de los componentes electronicos de un dispositivo
de deteccion segun la invencion;

la figura 4 es un diagrama de bloques de una realizacion preferida de los componentes electrénicos de una unidad
esclava segun la invencion.

Descripcion de realizaciones preferidas

Con referencia a las figuras, un conjunto para detectar parametros de neumaticos de vehiculos en transito, designado
generalmente por el nimero de referencia 1, comprende una unidad maestra 12 y opcionalmente una o mas unidades
esclavas 11 correspondientes que se comunican con la unidad maestra 12 a través de una red de comunicaciones
local 16, que es preferiblemente una red del tipo inalambrica que opera en una frecuencia en la banda ISAM (industrial,
cientifica y médica) o para sistemas SRD (dispositivos de corto alcance), por ejemplo a 868 MHz.

La unidad maestra 12 y las unidades esclavas 11 estan dispuestas en lados transversalmente opuestos de un camino
transitable 22 y el nimero total de unidades del conjunto 1 puede variar de 1 a 16.

Las unidades 11 y 12 pueden ser alimentadas con energia mediante al menos un panel solar 17, 47 respectivamente,
o mediante al menos una bateria.

La unidad maestra 12 comprende, dentro de un recinto cerrado, tal como por ejemplo una torreta, un dispositivo para
detectar parametros de neumaticos de vehiculos en transito, que comprende una unidad electrénica 31 para el
tratamiento de sefiales de radio que transportan mediciones de al menos un parametro de al menos un neumatico 23,
24 de un vehiculo 21 en transito. En las realizaciones preferidas de la invencién, el parametro que se detecta es la
presion de cada uno de los neumaticos 23, 24 del vehiculo en transito.

Esta medicién puede ser posible de manera conocida con vehiculos 21 que tienen, en cada neumatico 23, 24, un
detector de presién respectivo que esta asociado o0 conectado a un transmisor de radio para los datos de presién
medidos, en particular un transmisor TPMS (sistema de control de presién de neumaticos) de cualquier tipo. El
transmisor TPMS, que no se muestra en los dibujos, puede integrarse, por ejemplo, junto con el detector de presién
en un Unico parche que se fija a la superficie interior del neumatico o en un conector rigido que se puede fijar a la
véalvula de inflado del neumatico, tal como se describe en la solicitud de patente europea EP-A-1787831.

El transmisor TPMS tiene un cédigo de identificacion y esta asociado Unicamente con un neumatico 23, 24 especifico
de un vehiculo 21 especifico, de una manera conocida, a una unidad de procesamiento remoto 15 de un operador de
vehiculo, por ejemplo una empresa de transporte.

Cada unidad esclava 11 comprende una respectiva unidad 41 para recibir dichas sefiales de radio, que llevan
mediciones de al menos un parametro de al menos un neumatico.

Una particularidad de la unidad maestra 12 es que comprende un detector de paso de vehiculos que es capaz de
generar una sefial de activacion interna que se usa para activar el tratamiento de las sefiales de radio que comprenden
las mediciones de la presion de los neumaticos, en particular para acceder a la unidad electronica 31 para el
procesamiento de dichas sefiales de radio, pasando de un estado de suspension/espera o de bajo consumo de energia
a un estado activo junto con los periféricos 0 modulos conectados al mismo.

Estas sefiales de radio que transportan las mediciones de la presion y/o de otros parametros de los neumaticos son
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per se de un tipo conocido, por ejemplo son sefiales de modulacién de pulsos. El transporte de la informacién
relacionada con la medicién se obtiene preferiblemente de manera conocida mediante una modulacién PPM
(modulacion de posicién de pulsos) de palabras que corresponden a los valores de medicién, por ejemplo de
secuencias de bits que corresponden a una codificacion de los valores medidos, siendo seguida dicha modulacién por
una modulacién a una frecuencia portadora de RF determinada (preferiblemente a una frecuencia IASM tal como 434
MHz), como se describe por ejemplo en la solicitud de patente europea EP-A-1787831.

El detector de transito de vehiculos es ventajosamente un magnetometro 35, que es per se capaz de detectar la
presencia de grandes masas metalicas que se aproximan y por lo tanto de todo tipo de vehiculos de carretera,
generando una sefial de activacién que es interna a la unidad maestra 12 en caso de un resultado positivo.

Gracias al uso del magnetémetro 35, se evita por completo la necesidad de instalar a bordo del vehiculo 21 dispositivos
que tienen como Unica finalidad activar el procesamiento de las sefiales de radio en la unidad maestra 12.

Mas generalmente, es posible usar como detector de transito de vehiculos un detector de metales o un detector de
variacién del campo magnético terrestre, ambos son conocidos per se.

La unidad maestra 12 comprende varios componentes electronicos, por ejemplo los que se muestran en la figura 3,
que normalmente se encuentran en estado de suspensidn/espera o de bajo consumo de energia y pueden activarse
mediante una sefial de activacion interna que se genera mediante el magnetdmetro 35 0, mas generalmente, mediante
el detector de transito de vehiculos, que en cambio se mantiene siempre activo.

Los componentes electronicos de la unidad maestra comprenden la unidad electrénica 31 para procesar las sefiales
de radio que transportan las mediciones de la presién u otros parametros de los neumaticos 23, 24. Dicha unidad
electronica se puede obtener en una unidad de control 30, mediante al menos un microprocesador que esta
programado apropiadamente para procesar la informacion extraida de las sefiales de radio recibidas en la unidad
maestra 12, para preparar mensajes o sefiales a transmitir a través de la red de comunicaciones local 16 o de forma
remota y para gestionar los médulos conectados a la unidad de control 30.

Estos médulos pueden ser un receptor de sefiales de radio 32, una antena de red de datos 33, un médulo de
comunicaciones 34 para la conexién a una red de telefonia movil, el magnetémetro 35 y un moédulo Bluetooth opcional
36.

El magnetometro 35, que puede ser de tipo escalar o vectorial, permite activar la unidad de control 30 y activar o
mantener en estado activo los médulos conectados a la misma y enumerados anteriormente.

El receptor de sefiales de radio 32 es preferiblemente un receptor TPMS (Sistema de control de presion de
neumaticos), asignado en particular para recibir las sefiales de radio pulsadas, por ejemplo pulsos con modulacion
PPM como se describié anteriormente, y permite que la unidad de procesamiento 31 reciba en entrada las mediciones
de la presion de los neumaticos de un vehiculo en transito provisto de un transmisor TPMS correspondiente en cada
neumatico. El receptor de sefiales de radio 32 es per se de un tipo conocido, por ejemplo puede ser el descrito en la
solicitud de patente internacional PCT W02012/150565 A2.

La antena de red de datos 33 se proporciona si la red de comunicaciones local 16 entre la unidad maestra 12 y las
unidades esclavas 11 es del tipo inalambrico. Dicha antena 33 puede ser, por ejemplo, una antena que esté sintonizada
a una frecuencia en la banda ISM o para sistemas SRD (por ejemplo 868 MHz) y esta conectada a un puerto de
comunicacién 33a de la unidad de control 30 mediante el cual la unidad de control 30 transmite y recibe sefiales a
intercambiar con las unidades esclavas 11, por ejemplo la sefial de activacion externa para las unidades esclavas 11
o las sefiales que llevan los mensajes con los datos de las mediciones de presién adicionales o de otros parametros
de los neumaticos 23, 24 extraidos de las unidades esclavas 11, como se describe en la presente memoria.

El médulo Bluetooth opcional 36 se puede usar para permitir la comunicacién entre la unidad de control 30 de la unidad
maestra 12 y un ordenador externo que estd adaptado para configurar la unidad maestra 12 y/o la red de
comunicaciones local 16 y verificar su correcto funcionamiento.

El médulo de comunicacion 34 para la conexién a una red de telefonia movil 13 es per se de un tipo conocido y puede
ser un transceptor GSM/GPRS o UMTS, capaz de acceder a la red mévil 13 y de comunicarse, opcionalmente
mediante pasarelas adaptadas e Internet 14, con la unidad de procesamiento remoto 15, para transmitir a dicha unidad
de procesamiento remoto 15 las mediciones recibidas a través de las sefiales de radio PPM y/o a través del puerto de
comunicacion 33a o sefiales de alarma.

Como se menciond, la unidad de control 30 esta programada para preparar mensajes o sefiales a transmitir en la red
de comunicaciones local 16 y enviarlos al puerto de comunicacién 33a correspondiente. Entre estos mensajes o
sefiales hay, en particular, una sefial de activacién externa, que se genera por la unidad de control 30 cuando el
magnetometro 35 detecta el transito de un vehiculo 21 y activa por consiguiente los componentes electrénicos de la
unidad maestra 12 con la sefial de activacion interna.

La sefial de activacion externa se genera y transmite desde la unidad maestra 12 a las unidades esclavas 11 a través
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de la red de comunicacion local 16, por medio de la antena 33.

Cada una de las unidades esclavas 11 esta configurada para mantener los respectivos componentes electrénicos en
un estado de suspensién/espera o de bajo consumo de energia y para activarlos al recibir dicha sefial de activacion
externa, dejando la unidad esclava 11 en una configuracién de escucha en un puerto de comunicacién respectivo
hacia la red de comunicaciones local 16. Estos componentes electronicos de la unidad esclava 11 incluyen una unidad
41 para recibir las sefiales de radio que transportan mediciones de al menos un parametro de al menos un neumatico
23, 24 de un vehiculo 21 en transito. Esta unidad receptora 41 se puede obtener en una unidad de control 40, mediante
al menos un microprocesador que esta programado apropiadamente para procesar la informacion extraida de las
sefiales de radio recibidas en la unidad esclava 11, preparar mensajes a transmitir a la unidad maestra 12 por medio
de la red de comunicacion local 16 y gestionar los médulos conectados a la unidad de control 40, que comprenden un
receptor de sefiales de radio 42 y una antena de red de datos 43, por ejemplo una antena que esté sintonizada en una
frecuencia en la banda ISM o para sistemas SRD (por ejemplo 868 MHz).

El receptor 42 es idéntico al receptor 32 usado en la unidad maestra 12; en particular, es un receptor TPMS adaptado
para recibir las sefiales de radio pulsadas, por ejemplo con modulacién PPM como se describe anteriormente, que se
transmiten por los transmisores TPMS que estan presentes en los neumaticos de los vehiculos, y permite que la unidad
de control 40 reciba en entrada las mediciones de la presion de los neumaticos 23, 24 de un vehiculo en transito
provisto de un transmisor TPMS en cada neumatico.

Las sefiales de radio transmitidas por los transmisores TPMS de todos los neumaticos de un vehiculo podrian ser
recibidas y procesadas Unicamente por la unidad maestra 12. Sin embargo, para aumentar la resolucién de las
mediciones recibidas, es preferible usar también una o mas de dichas unidades esclavas 11, cada una capaz de
recibir, procesar y transmitir a la unidad maestra 12, por medio de la red de comunicacion 16, las mediciones recibidas.

El funcionamiento de la realizacion ilustrada es el siguiente.

Las unidades de control 30 y 40 de la unidad maestra 12 y de las unidades esclavas 11 opcionales se encuentran
normalmente en estado de suspensién o de bajo consumo de energia o de espera y mantienen en estado apagado
todos los modulos o periféricos que estan conectados a las mismas excepto el magnetémetro 35 y la antena 43, que
en cambio permanecen activos. Cuando un vehiculo 21 se acerca al camino transitable 22 a lo largo del cual estan
dispuestas las unidades 11 y 12, preferiblemente a una velocidad que no supere los 10 o 15 km/h, el magnetémetro
35 de la unidad maestra 12 detecta su presencia y genera la sefial de activacion interna, que envia a la unidad de
control 30, cambiando del estado de suspensién/espera o de bajo consumo de energia al estado activo.

La unidad de control 30 de la unidad maestra 12 activa a su vez el receptor TPMS 32, el puerto de comunicacion 33a
y la antena 33 y envia, a través de la red de comunicaciones local 16, la sefial de activacion externa a todas las
unidades esclavas 11 que estan conectadas a dicha red, para activar sus componentes electrénicos que se encuentran
en estado de suspensién/espera o de bajo consumo de energia.

Dicha sefial de activacion externa puede comprender un mensaje de recopilacion de datos para las unidades esclavas
11, en respuesta a lo cual las unidades esclavas 11 transmitirdn a la unidad maestra 12 las mediciones detectadas
después de la activacion del receptor TPMS 42.

Dicho mensaje podra ser en todo caso transmitido posteriormente, con una sefial separada que es enviada por la
unidad maestra 12 a través de la red de comunicacién local 16.

Los receptores TPMS 32 y 42 demodulan las sefiales de radio transmitidas por los transmisores TPMS que estan
presentes en los neumaticos 23, 24 del vehiculo 21 y envian los datos demodulados a las respectivas unidades de
control 30 y 40. Estos datos demodulados corresponden, en forma de secuencias de bits, a las mediciones de presién
recibidas y al identificador del transmisor TPMS que las envi6, asociado Unicamente con un neumatico respectivo del
vehiculo 21.

La presencia de unidades esclavas 11 y la ubicacién de dichas unidades y de la unidad maestra 12 en lados opuestos
del paso transitable 22 permitira aumentar la resolucion y precisidon de las mediciones recibidas en los receptores
TPMS.

Cuando las mediciones hayan sido detectadas por un primer intervalo de tiempo, por ejemplo durante 30 segundos,
las unidades esclavas 11 transmiten a la unidad maestra 12, a través de la red de comunicaciones 16, respectivos
mensajes que contienen las mediciones detectadas, junto con los identificadores de los respectivos transmisores
TPMS que las generaron. Después de esta transmision, o después del primer intervalo de tiempo, todos los
componentes electronicos de las unidades esclavas 11 vuelven al estado de suspension o de bajo consumo de energia
o de espera, excepto la antena 43.

Opcionalmente, si el magnetdmetro 35 detecta, al final del primer intervalo de tiempo, la presencia de vehiculos
adicionales en transito, la unidad maestra 12 envia una sefial de activacion externa adicional a las unidades esclavas
11 a través de la red de comunicaciones local 16, para mantenerlos activos por otro periodo igual al primer intervalo
de tiempo.
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Las mediciones adquiridas en las unidades esclavas 11 se extraen de los mensajes respectivos en la unidad de
procesamiento 31 de la unidad maestra 12 y se procesan junto con las mediciones recibidas de dicha unidad maestra
12 a través de su propio receptor TPMS 32. La unidad de procesamiento 31 genera una especie de base de datos de
las mediciones adquiridas, que se dividen al originar el transmisor TPMS, eliminando opcionalmente mediciones
redundantes.

Periédicamente, cuando finaliza un segundo intervalo de tiempo preestablecido, la unidad de control 30 de la unidad
maestra 12 puede transmitir ventajosamente a la unidad de procesamiento remoto 15, a través del modulo de
comunicaciones 34, uno o mas mensajes que contienen todas estas mediciones. El mensaje puede transmitirse con
un protocolo HTTP o en forma de uno 0 mas mensajes SMS o de correo electrénico.

La unidad de procesamiento remoto 15 realiza los andlisis apropiados de las mediciones recibidas, para que el
operador del vehiculo pueda controlar la situacion de los neumaticos de sus diversos vehiculos y decidir cualquier
intervencion de mantenimiento en el vehiculo 21 o mediante notificacion telefénica al conductor o propietario del
mismo.

Preferiblemente, la unidad de procesamiento 31 de la unidad maestra 12 esté configurada para comparar en tiempo
real, con al menos un valor umbral o con un intervalo de valores umbral almacenados en la unidad de control 30, las
mediciones recibidas desde la unidad maestra 12 y enviadas por las unidades esclavas 11 opcionales para cada
neumatico. Si, para un determinado identificador de transmisor TPMS, la medicion de presion detectada
correspondiente no se encuentra dentro de estos valores umbral, la unidad de control 30 de la unidad maestra 12
transmite inmediatamente a la unidad de procesamiento remoto 15, mediante el médulo de comunicaciones 34, un
mensaje de alarma que contiene el identificador del transmisor TPMS del neumatico correspondiente, sin esperar a
que expire el segundo intervalo de tiempo.

De esta manera, el operador del vehiculo puede programar u ordenar una intervencién de mantenimiento en el vehiculo
que tiene el neumatico con un valor de presion fuera del umbral o alertar al conductor del vehiculo.

En la practica se ha descubierto que el dispositivo y el conjunto segun la invencién consiguen plenamente el objetivo
previsto, ya que permiten medir, mediante sefiales de radio, los parametros, en particular la presion, relacionados con
los neumaticos de un vehiculo en transito, manteniendo el consumo de energia extremadamente bajo, lo cual es
particularmente Util en caso de un suministro de energia con bateria no recargable.

Aunque el dispositivo segun la invencién ha sido concebido en particular para detectar la presion de los neumaticos
de un vehiculo pesado en transito, se puede usar en cualquier caso de forma mas general para detectar cualquier
parametro relacionado con los neumaticos de cualquier tipo de vehiculo, incluidos los de dos ruedas.
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REIVINDICACIONES
1. Un conjunto (1) para detectar parametros de neumaticos de vehiculos en transito, que comprende,

dispuestos en diferentes posiciones a lo largo de un camino transitable (22), una unidad maestra (12), que comprende
un dispositivo de deteccién que comprende una unidad electrénica (31) para procesar sefiales de radio que transportan
mediciones de al menos un parametro de al menos un neumatico (23, 24) de un vehiculo (21), tales como la presion,
y un detector (35) del transito de vehiculos para la activacién de dicha unidad electrénica (31) de procesamiento de
sefiales de radio, siendo dicho detector de transito de vehiculos un detector de metales (35) o un detector de la
variacion del campo magnético terrestre, particularmente un magnetémetro, en donde los componentes electrénicos
de dicho dispositivo de detecciéon, que incluyen dicha unidad de procesamiento electrénico (31), normalmente estan
en estado de suspension o de bajo consumo de energia y pueden activarse mediante una sefial de activacion interna
generada por medio de dicho detector de transito de vehiculos, y al menos una unidad esclava (11), que comprende
una respectiva unidad (41) para recibir dichas sefiales de radio, estando dicha unidad maestra (12) y dicha al menos
una unidad esclava (11) conectadas mutuamente por medio de una red de comunicaciones local (16).

2. El conjunto segun la reivindicacion 1, en donde dicha unidad de procesamiento electrénico (31) comprende, o esta
conectada a, un receptor de dichas sefiales de radio, las cuales son sefiales de radio pulsadas con modulacién PPM
de palabras que corresponden a valores de medicion.

3. El conjunto seglin una o mas de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha unidad de procesamiento electronico
comprende al menos un puerto de comunicacion para conexién a al menos una unidad esclava adaptada para recibir
desde dicha al menos una unidad esclava mediciones adicionales de parametros de neumaticos de vehiculos en
transito.

4. El conjunto seguin una o mas de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha unidad de procesamiento electronico
comprende, o esta conectada a, un médulo de comunicacion (34) que esta adaptado para transmitir a una unidad de
procesamiento remoto (15) informacién sobre dichas mediciones recibidas por medio de dichas sefiales de radio y/o
a través de dicho puerto de comunicacion.

5. El conjunto segin la reivindicacion 4, en donde dicho médulo de comunicaciones (34) es un modulo de
comunicaciones en una red de telefonia movil.

6. El conjunto segun la reivindicacién 1, en donde dicha red de comunicacién local (16) es una red inalambrica, que
funciona a una frecuencia en la banda del sistema ISM o SRD.

7. El conjunto segun una o mas de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha unidad maestra (12) y dicha al
menos una unidad esclava (11) estan dispuestas en lados mutuamente opuestos de dicho camino transitable (22).

8. El conjunto segln una o mas de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha unidad maestra (12) esta
configurada para generar una sefial de activacion externa y para transmitirla en dicha red de comunicaciones local
(16), y en donde dicha al menos una unidad esclava (11) esta configurada para mantener los respectivos componentes
electrénicos de dicha al menos una unidad esclava (11) en estado de suspensién o bajo consumo de energia y
activarlos con la recepcion de dicha sefial de activaciéon externa.

9. El conjunto segun la reivindicacién 8, en donde dicha unidad maestra (12) y dicha al menos una unidad esclava (11)
estan configuradas para hacer que los respectivos componentes electrénicos vuelvan al estado de suspensiéon o de
bajo consumo de energia.

10. El conjunto segun la reivindicacién 9, en donde dicha unidad maestra (12) esta configurada para verificar, mediante
dicho detector de transito de vehiculos (35), si al final de un primer intervalo de tiempo preestablecido hay otros
vehiculos en transito (21) y para generar, en caso afirmativo, una sefial de activacion externa adicional.

11. El conjunto seglin una o més de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha al menos una unidad esclava (11)
comprende una unidad de transmisién conectada a dicha red de comunicaciones local y adaptada para transmitir a
dicha unidad maestra (12), a través de dicha red de comunicaciones local (16), las mediciones transportadas por
dichas sefiales de radio recibidas desde la unidad de recepcion respectiva de dicha al menos una unidad esclava (11).

12. El conjunto segun la reivindicacién 11, en donde dicha sefial de activacion externa comprende un mensaje de
recopilacion de datos, estando configurada dicha al menos una unidad esclava (11) para transmitir a dicha unidad
maestra (12) dichas mediciones después de la recepcion de dicho mensaje de recopilacién de datos.

13. El conjunto segin una o méas de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha unidad de procesamiento
electronico (31) de la unidad maestra (12) esta configurada para transmitir a dicha unidad de procesamiento remoto
(15), dentro de un segundo intervalo de tiempo preestablecido y a través de dicho médulo de comunicaciones (34),
las mediciones de las sefiales de radio recibidas por dicha unidad maestra y las mediciones de dicha al menos una
unidad esclava (11) recibidas por la unidad maestra (12) a través de dicha red de comunicaciones local (16).

14. El conjunto segun la reivindicacion 13, en donde dicha unidad de procesamiento electrénico (31) de la unidad
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maestra (12) esta configurada adicionalmente para realizar una comparacion, con al menos un valor umbral, de las
mediciones de las sefales de radio recibidas por dicha unidad maestra (12) y/o de las mediciones de dicha al menos
una unidad esclava (11) recibidas por la unidad maestra (12) a través de dicha red de comunicaciones local (16) y
para transmitir dichas mediciones a la unidad de procesamiento remoto a través de dicho moédulo de comunicaciones
(34) tan pronto como dicha comparacién arroje un resultado negativo.
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