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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich allge-
mein auf eine drahtlose Überwachung des Reifen-
drucks eines Fahrzeugs, einen schlüssellosen Fern-
zugang und die Immobilisierung des Fahrzeugs, und
insbesondere auf ein System und ein Verfahren, die
einen kombinierten Empfänger für die gemeinsame
Überwachung des Reifendrucks eines Fahrzeugs,
den schlüssellosen Fernzugang und die Immobilisie-
rungsfunktionen verwenden.

STAND DER TECHNIK

[0002] Es ist in der Automobilindustrie wohl bekannt,
einen schlüssellosen Fernzugang (RKE) zu einem
Fahrzeug durch die Verwendung eines in der Hand
gehaltenen Senders, der allgemein als ein ”Fob” be-
zeichnet wird, bereit zu stellen. Aktuell erhältliche
RKE-Fobs können getrennten Einheiten sein, oder
sie können Teil eines Zündschlüsselkopfs, vorzugs-
weise mit einem Transponder für eine Fahrzeugim-
mobilisierung sein. Solche RKE-Fobs verwenden im
allgemeinen eine Antenne, um Funkfrequenzsigna-
le (RF-Signale) an ein Fahrzeug zu senden, um ei-
nen Kofferraum eines Fahrzeugs zu entriegeln, um
innere und/oder äußere Fahrzeuglichter zu aktivie-
ren, und/oder um einen Panikalarm zu aktivieren.
Fernzugangssysteme, die solche RKE-Fobs verwen-
den, verwenden typischerweise ein An-Aus-Umtas-
tung-Modulationsschema (OOK) oder ein Amplitude-
numtastungs-Modulationsschema (ASK) für die RF-
Signale.

[0003] Es ist in der Industrie auch bekannt, eine
drahtlose Überwachung von Reifenparametern, ins-
besondere des Reifendrucks des Fahrzeugs, be-
reit zu stellen. Ein beispielhaftes Reifenüberwa-
chungssystem ist in den US-Patenten 5,600,301 und
5,463,374, die auch eine Fernzugangsvorrichtung für
ein Fahrzeug beschreiben, beschrieben und gezeigt.
In einem solchen Reifenüberwachungssystem sen-
den RF-Sender, die innerhalb jedes Reifens, typi-
scherweise neben dem Ventilschaft, montiert sind,
Information über den Reifendruck an einen Empfän-
ger, der im Fahrzeug angeordnet ist. Die Information,
die durch die RF-Signale vom Sender geliefert wird,
wird nachfolgend typischerweise in Form einer Anzei-
ge an eine Bedienperson des Fahrzeugs weiterge-
geben. Solche Reifenüberwachungssystem verwen-
den wie die Fernzugangsvorrichtungen für ein Fahr-
zeug typischerweise auch OOK- oder ASK-Modulati-
onsschemata für die RF-Signale. Wenn solche Modu-
lationsschemata verwendet werden, können jedoch
starke Störungen beim Empfang des RE-Signals auf-
treten, da die Amplitude eines Signals, das von einem
sich drehenden Reifen gesendet wird, während der
Dauer des Sendens erheblich variieren kann.

[0004] Die deutsche Patentanmeldung
DE 197 20 123 A1 offenbart ein Verfahren und ei-
ne Einrichtung zum Übertragen von Fernwirkbefeh-
len und von Messdaten an einen oder mehrere Ak-
tuatoren, bzw. Überwachungsgeräte in einem Auto.

[0005] Die europäische Patentanmeldung
EP 1 187 346 A2 zeigt einen Empfänger 26, der
von verschiedenen Quellen Signale empfängt und mit
unterschiedlichen Demodulationsschemata arbeiten
kann. Dieses System umfasst zwei Demodulatoren
44 und 46, wobei eins mit ASK (amplitude shift key-
ing) und das andere mit FSK (frequency shift keying)
arbeitet.

[0006] Die europäische Patentanmeldung
EP 0 671 289 A1 offenbart eine Fernsteuerung eines
Fahrzeugs. Eine Empfangseinheit empfängt, analy-
siert und zeigt Druckdaten jedes Reifens an. Außer-
dem ermöglicht das System, dass eine Fernbedie-
nung die Tür oder auch den Kofferraum öffnet.

[0007] Die Systeme aus dem Stand der Technik ge-
mäß DE 197 20 123 A1, EP 1 187 346 A2 und
EP 0 671 289 A1 offenbaren kein kombiniertes Sys-
tem für den Fahrzeugfernzugang und die gleichzei-
tige Überwachung der Reifen und die Mobilisierung
des Fahrzeugs.

[0008] Die europäische Patentanmeldung
EP 0 667 597 A2 zeigt eine in einem Fahrzeug
integrierte Kommunikationseinrichtung, bei der eine
zentrale Einheit 10 mit Hilfe eines Multiplexers über
mehrere Antennen Signale von den mehreren Trans-
pondern empfängt, um bestimmte Zustandswerte zu
messen und anzuzeigen. Dieses System allerdings
stellt mehrere Empfänger bereit, um mehrere unter-
schiedliche Signale zu empfangen.

[0009] Um schließlich einen Diebstahl zu verhin-
dern, ist es in der Automobilindustrie auch bekannt,
Systeme für die Immobilisierung des Fahrzeugs be-
reit zu stellen. Das US-Patent 5,670.933 beschreibt
ein Beispiel eines solchen Immobilisierungssystems.
Solche Antidiebstahlvorrichtungen verwenden typi-
scherweise niederfrequente Transponder (LF-Trans-
ponder) im Kopf eines Fahrzeugzündschlüssels. In
solchen Systemen wird bei Einschieben des Fahr-
zeugzündschlüssels in das Schlüsselloch ein Abfra-
gesignal durch das Fahrzeug gesendet. In Erwide-
rung darauf sendet der Transponder im Schlüssel-
kopf einen verschlüsselten Kode an eine Steuerein-
heit, wie einen Mikroprozessor, die sich im Fahrzeug
befindet. Wenn der durch den Transponder gesen-
det Kode gültig ist (das heißt, wenn die Steuereinheit
den empfangenden Kode bestätigt), dann erzeugt die
Steuereinheit ein Signal, das es gestattet, daß das
Fahrzeug aktiviert wird. Wenn der Kode jedoch durch
die Steuereinheit nicht empfangen wird, oder wenn
der Kode nicht gültig ist (das heißt, die Steuereinheit
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kann den empfangenen Kode nicht bestätigen), dann
erzeugt die Steuereinheit ein Signal, das eine Immo-
bilisierung des Fahrzeugs, beispielsweise durch ein
Schließen der Kraftstoffversorgung zum Motor des
Fahrzeuges, bewirkt.

[0010] Es würde wünschenswert sein, ein System
und ein Verfahren für den gemeinsamen Fahrzeug-
fernzugang, die Überwachung des Reifens und eine
Fahrzeugimmobilisierung bereit zu stellen. Ein sol-
ches kombiniertes System und Verfahren würden ei-
ne verbesserte und vereinfachte Gestaltung einer
solchen Funktion liefern, und somit die Leistung op-
timieren und einen Kostenvorteil bieten. Insbesonde-
re würde ein solches System und Verfahren vorzugs-
weise einen kombinierten Empfänger für den RKE,
eine Überwachung der Reifen und eine Immobilisie-
rung des Fahrzeugs und eine einzige Mikroprozes-
sorsteuerung verwenden. Ein solches System und
Verfahren würde auch vorzugsweise ein OOK- oder
AKS-Modulationsschema für den RKE verwenden,
während es ein vorteilhafteres Frequenzumtastmo-
dulationsschema (FSK-Modulationsschema) für die
Überwachung der Reifen verwenden würde, um so-
mit die oben beschriebenen Probleme der Reifen-
überwachungssysteme des Stands der Technik zu
überwinden. Weiterhin würden ein solches System
und ein solches Verfahren vorzugsweise auch eine
vorteilhafte RF-Verbindung für die Verwendung bei
der Immobilisierung des Fahrzeugs verwenden.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0011] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung
liegt somit darin, ein System und ein Verfahren für
die gemeinsamen Funktionen des Fernzugangs zum
Fahrzeug, der Überwachung der Reifen und der
Funktion zur Immobilisierung des Fahrzeugs zu lie-
fern, um die Leistung zu verbessern und die Kos-
ten zu reduzieren. Im Hinblick darauf besteht eine
weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung darin,
vorzugsweise einen kombinierten Empfänger für den
schlüssellosen Fernzugang zum Fahrzeug (RKE),
die Überwachung der Reifen und die Immobilisie-
rung des Fahrzeugs und eine einzige Mikroprozes-
sorsteuerung zu verwenden. Eine Aufgabe der vorlie-
genden Erfindung besteht auch darin, vorzugsweise
eine An-Aus-Umtastung (OOK) oder ein Amplitude-
numtastmodulationsschema (ASK-Modulationssche-
ma) für den RKE zu verwenden, während vorzugs-
weise ein vorteilhafteres Frequenzumtastungsmo-
dulationsschema (FSK-Modulationsschema) für die
Überwachung der Reifen verwendet wird, als auch
darin, vorzugsweise eine vorteilhafte Funkfrequenz-
verbindung (RF-Verbindung) für die Verwendung bei
der Immobilisierung des Fahrzeugs bereit zu stellen.

[0012] Gemäß der bevorzugten Ausführungsform
der vorliegenden Erfindung wird ein kombiniertes
System für den Fernzugang, die Überwachung der

Reifen und eine Immobilisierung des Fahrzeugs für
einen Gebrauch bei einem Automobil bereit gestellt.
Das System umfaßt eine Reifenüberwachungsvor-
richtung für die Montage in einem Fahrzeugreifen
für das Überwachen von mindestens einem Reifen-
parameter, wobei die Überwachungsvorrichtung ei-
nen Sender für das Senden eines Funkfrequenzrei-
fendatensignals, das eine Information darstellt, die
den mindestens einen Reifenparameter betrifft, ei-
nen in der Hand haltbaren Fahrzeugfernzugangssen-
der für das Senden eines Funkfrequenzfahrzeugzu-
gangssignals für die Verwendung bei der Durchfüh-
rung der mindestens einen Fahrzeugzugangsfunkti-
on, und einen Fahrzeugaktivierungstransponder für
das Empfangen eines Abfragesignals und das Sen-
den eines Fahrzeugaktivierungssignals für die Ver-
wendung in einer Fahrzeugimmobilisierungsfunktion
einschließt. Das System umfaßt ferner ein Steuermo-
dul für die Montage im Fahrzeug, wobei das Steuer-
modul einen Empfänger für das Empfangen der Rei-
fendatensignale, des Fahrzeugzugangssignals und
der Fahrzeugaktivierungssignale und eine Steuervor-
richtung für das Verarbeiten der Reifendatensignale,
der Fahrzeugszugangssignale und der Fahrzeugak-
tivierungssignale und das Erzeugen eines Anzeige-
signals, um einer Bedienperson des Fahrzeugs die
Information anzuzeigen, die durch das Reifendaten-
signal dargestellt wird, eines Fahrzeugzugangssteu-
ersignals, um mindestens eine Fahrzeugzugangs-
funktion auszuführen, und eines Fahrzeugimmobili-
sierungssteuersignals, um das Fahrzeug zu immobi-
lisieren, wenn die Steuervorrichtung das Fahrzeug-
aktivierungssignal nicht bestätigt, einschließt.

[0013] Das Steuermodul umfasst ferner einen Ver-
stärker und eine Datenaufspaltevorrichtung, und der
Empfänger umfasst eine integriert Schaltung, die ei-
nen Frequenzumtastungsmodulator für das Demodu-
lieren des Reifendatensignals und eine Vorrichtung
für die Empfangssignalstärke für das Bereitstellen ei-
nes Empfangssignalstärkeausgangsignals an die Da-
tenaufspaltevorrichtung durch den Verstärker für das
Demodulieren des Fahrzeugsignals umfasst.

[0014] Gemäß einem anderen Aspekt der vorlie-
genden Erfindung wird auch ein Verfahren für ei-
nen kombinierten Fahrzeugfernzugang, eine Über-
wachung der Reifen und eine Immobilisierung des
Fahrzeugs für die Verwendung mit einem Automo-
bil bereit gestellt. Das Verfahren umfaßt das Bereit-
stellen einer Reifenüberwachungsvorrichtung für die
Montage in einem Fahrzeugreifen für das Überwa-
chen von mindestens einem Reifenparameter, wo-
bei die Überwachungsvorrichtung einen Sender für
das Senden eines Funkfrequenzreifendatensignals,
das eine Information darstellt, die den mindestens
einen Reifenparameter betrifft, das Bereitstellen ei-
nes in der Hand haltbaren Fahrzeugfernzugangssen-
ders für das Senden eines Funkfrequenzfahrzeugzu-
gangssignals für die Verwendung bei der Durchfüh-
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rung der mindestens einen Fahrzeugzugangsfunk-
tion, und das Bereitstellen eines Fahrzeugaktivie-
rungstransponders für das Empfangen eines Abfra-
gesignals und das Senden eines Fahrzeugaktivie-
rungssignals für die Verwendung in einer Fahrzeug-
immobilisierungsfunktion einschließt. Das Verfahren
umfaßt ferner das Bereitstellen eines Steuermoduls
für die Montage im Fahrzeug, wobei das Steuermo-
dul einen Empfänger für das Empfangen der Rei-
fendatensignale, der Fahrzeugzugangssignale und
der Fahrzeugaktivierungssignale und eine Steuervor-
richtung für das Verarbeiten der Reifendatensignale,
der Fahrzeugszugangssignale und der Fahrzeugak-
tivierungssignale und das Erzeugen eines Anzeige-
signals, um einer Bedienperson des Fahrzeugs die
Information anzuzeigen, die durch das Reifendaten-
signal dargestellt wird, eines Fahrzeugzugangssteu-
ersignals, um mindestens eine Fahrzeugzugangs-
funktion auszuführen, und eines Fahrzeugimmobili-
sierungssteuersignals, um das Fahrzeug zu immobi-
lisieren, wenn die Steuervorrichtung das Fahrzeug-
aktivierungssignal nicht bestätigt, einschließt.

[0015] Das Steuermodul umfasst ferner einen Ver-
stärker und eine Datenaufspaltevorrichtung, und der
Empfänger umfasst eine integriert Schaltung, die ei-
nen Frequenzumtastungsmodulator für das Demodu-
lieren des Reifendatensignals und eine Vorrichtung
für die Empfangssignalstärke für das Bereitstellen ei-
nes Empfangssignalstärkeausgangsignals an die Da-
tenaufspaltevorrichtung durch den Verstärker für das
Demodulieren des Fahrzeugsignals umfasst.

[0016] Diese und andere Aufgaben, Merkmale und
Vorteile der vorliegenden Erfindung werden bei der
Betrachtung der folgenden detaillierten Beschreibung
der Erfindung in Verbindung mit den begleitenden
Zeichnungen leicht deutlich.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0017] Fig. 1 ist ein Gesamtblockdiagramm des
kombinierten Systems für den Fahrzeugzugang, die
Überwachung der Reifen und die Immobilisierung
des Fahrzeugs gemäß der vorliegenden Erfindung;

[0018] Fig. 2 ist ein vereinfachtes Blockdiagramm
des Steuermoduls für das kombinierte System des
Fahrzeugzugangs, der Überwachung der Reifen und
der Immobilisierung des Fahrzeugs gemäß der vor-
liegenden Erfindung;

[0019] Fig. 3 ist ein vereinfachtes Flußdiagramm des
kombinierten Verfahrens für den Fahrzeugzugang,
die Überwachung der Reifen und die Immobilisierung
des Fahrzeugs der vorliegenden Erfindung; und

[0020] Fig. 4a–c sind vereinfachte Flußdiagramme,
die die Funktionen des kombinierten Verfahrens für
den Fahrzeugzugang, die Überwachung der Reifen

und die Immobilisierung des Fahrzeugs der vorlie-
genden Erfindung zeigen.

BESTE ART FÜR DAS
AUSFÜHREN DER ERFINDUNG

[0021] Unter Bezug auf die Fig. 1 bis Fig. 4 wird
nun die bevorzugte Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung beschrieben. Wie vorher angegeben
wurde, ist es in der Automobilindustrie bekannt, einen
schlüssellosen Fernzugang (RKE) zu einem Fahr-
zeug durch die Verwendung des in der Hand zu
haltenden Senders, der ein Teil eines getrennten
RKE-Fobs sein kann, oder der Teil eines Kopfs des
Fahrzeugzündschlüssels mit einem Transponder im
Schlüsselkopf für die Verwendung bei der Immobili-
sierung eines Fahrzeugs sein kann, bereit zu stellen.
Ein solcher Sender verwendet im allgemeinen eine
Antenne, um Funkfrequenzsignale (RF-Signale) an
ein Fahrzeug zu senden, um die Fahrzeugtüren zu
verriegeln oder zu entriegeln, um eine Schiebetür ei-
nes Fahrzeugs zu öffnen oder zu schließen, um ei-
nen Kofferraum eines Fahrzeugs zu entriegeln, um
innere und/oder äußere Fahrzeuglichter zu aktivieren
und/oder um einen Panikalarm zu aktivieren. Solche
RKE-Fobs verwenden typischerweise An-Aus-Um-
tastungs- (OOK) oder Amplitudenumtastungs- (ASK)
Modulationsschemata für die RF-Signale.

[0022] Wie vorher angegeben wurde, ist es in der In-
dustrie auch bekannt, eine drahtlose Überwachung
von Parametern der Fahrzeugreifen, insbesondere
des Reifendrucks, bereit zu stellen. In solchen Rei-
fenüberwachungssystemen senden RF-Sender, die
innerhalb jedes Reifens angeordnet sind, Informati-
on über die Parameter des Reifens, wie den Druck,
an einen Empfänger, der im Fahrzeug angeordnet
ist, wobei die Information schließlich der Bedienper-
son des Fahrzeugs angezeigt wird. Wie bei den Sys-
temen für einen Fernzugang zum Fahrzeug verwen-
den solche Reifenüberwachungssysteme typischer-
weise auch OOK- oder ASK Modulationsschemata
für die RF-Signale. Bei solchen Modulationsschema-
ta kann es jedoch zu starken störenden Wirkungen
beim Signalempfang kommen, da die Amplitude ei-
nes Signals, das von einem sich drehenden Reifen
gesendet wird, während der Übertragung beachtlich
variieren kann.

[0023] Schließlich ist es, wie auch oben angege-
ben wurde, in der Automobilindustrie bekannt, Sys-
teme für eine Immobilisierung des Fahrzeugs, um ei-
nen Diebstahl zu verhindern, bereit zu stellen. Sol-
che Antidiebstahlsysteme verwenden typischerwei-
se niederfrequente (LF) Transponder im Kopf ei-
nes Fahrzeugzündschlüssels. Nach dem Einschie-
ben des Fahrzeugzündschlüssels in das Schlüssel-
loch wird durch das Fahrzeug ein Abfragesignal ge-
sendet. In Erwiderung darauf sendet der Transpon-
der im Schlüsselkopf einen verschlüsselten Kode zu
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einer Steuereinheit im Fahrzeug. Wenn der Kode, der
durch den Transponder gesendet wird, gültig ist (das
heißt, die Steuereinheit bestätigt den empfangenen
Kode), ermöglicht die Steuereinheit, daß das Fahr-
zeug aktiviert wird. Wenn der Kode jedoch von der
Steuereinheit nicht empfangen wird, oder wenn der
Kode nicht gültig ist (das heißt, die Steuereinheit kann
den empfangenen Kode nicht bestätigen), bewirkt die
Steuereinheit eine Immobilisierung des Fahrzeugs,
indem beispielsweise die Kraftstoffversorgung zum
Motor des Fahrzeugs unterbrochen wird.

[0024] Wie angegeben wurde, würde es wünschens-
wert sein, ein System und ein Verfahren für ei-
nen gemeinsamen Fernzugang zum Fahrzeug, ei-
ne Überwachung der Reifen und eine Immobilisie-
rung des Fahrzeugs zu liefern. Ein solches kombi-
niertes System und Verfahren würde eine verbes-
serte und vereinfachte Gestaltung für diese Funk-
tionen liefern, um somit die Leistung zu optimieren
und einen Kostenvorteil zu bieten. Insbesondere wür-
den ein solches System und Verfahren vorzugswei-
se einen kombinierten Empfänger für den RKE, die
Überwachung der Reifen und die Immobilisierung
des Fahrzeugs als auch eine einzige Mikroprozessor-
steuerung verwenden. Ein solches System und Ver-
fahren würde vorzugsweise ein OOK- oder ASK-Mo-
dulationsschema für den RKE verwenden, während
sie ein vorteilhafteres Frequenzumtastungsmodulati-
onsschema (FSK-Modulationsschema) für die Über-
wachung der Reifen verwenden würden, um somit
die Probleme der Reifenüberwachungssysteme, die
oben beschrieben wurden, zu überwinden. Weiterhin
würden ein solches System und Verfahren vorzugs-
weise auch eine vorteilhafte RF-Verbindung für die
Verwendung bei der Immobilisierung des Fahrzeugs
liefern.

[0025] Wenn man nun Fig. 1 betrachtet, so ist ein
Gesamtblockdiagramm für das kombinierte System
des Fahrzeugzugangs, die Überwachung der Reifen
und die Immobilisierung des Fahrzeugs der vorlie-
genden Erfindung gezeigt und allgemein mit der Be-
zugszahl 10 bezeichnet. Wie man hier sieht, umfaßt
das System 10 eine Reifenüberwachungsvorrichtung
12 für die Montage in einem Reifen 14, vorzugswei-
se im Reifen neben dem (nicht gezeigten) Reifen-
ventilschaft. Die Reifenüberwachungsvorrichtung 12
umfaßt passende Sensoren und andere Vorrichtun-
gen für die Überwachung einer beliebigen Anzahl von
Reifenparametern, wie den Reifendruck, die Tempe-
ratur, den Status (das heißt, ob sich der Reifen be-
wegt oder nicht) und/oder der Geschwindigkeit in je-
der Art, die Fachleuten wohl bekannt ist. Die Rei-
fenüberwachungsvorrichtung 12 umfaßt einen Sen-
der 16 für das Senden eines Funkfrequenz-(RF)-Rei-
fendatensignals 18, das die Information, die den Rei-
fendruck, die Temperatur, den Status und/oder die
Geschwindigkeit, die durch die Reifenüberwachungs-
vorrichtung 12 bestimmt wurden, darstellt, wobei die-

se Information, wie das detaillierter nachfolgend be-
schrieben wird, schließlich über eine Anzeige an eine
Bedienperson des Fahrzeugs weitergegeben wird.
Es sei angemerkt, daß in Fig. 1 aus Gründen der Ver-
einfachung nur eine einzige Reifenüberwachungs-
vorrichtung 12 gezeigt ist. Es ist auch verständlich,
daß gemäß der vorliegenden Erfindung die Reifen-
überwachungsvorrichtungen vorzugsweise in jedem
Fahrzeugreifen angeordnet sind.

[0026] Wie vorher angegeben wurde, kann die Am-
plitude des Reifendatensignals 18, die von einem ro-
tierenden Reifen kommt, während der Übertragung
merklich variieren. Dies kann starke nachteilige Wir-
kungen auf den endgültigen Empfang des Reifenda-
tensignals 18 haben, wenn dieses unter Verwendung
einer An-Aus-Umtastungs- (OOK) oder Amplituden-
umtastungs-(ASK) Modulation kodiert ist. Um dieses
Problem zu überwinden, verwendet die vorliegende
Erfindung vorzugsweise eine Frequenzumtastungs-
modulation (FSK-Modulation), um das Reifendatensi-
gnal zu kodieren. Es sollte jedoch angemerkt werden,
daß eine An-Aus-Umtastung (OOK) oder eine Ampli-
tudenumtastung (ASK) ebenfalls verwendet werden
könnten.

[0027] Das kombinierte System 10 für den Fahr-
zeugzugang, die Überwachung der Reifen und die
Immobilisierung des Fahrzeugs umfaßt auch einen
Sender 20 für den Fahrzeugfernzugang. Wie in Fig. 1
gezeigt ist, ist der Sender 20 ein schlüsselloser Fern-
zugangs-(RKE)-Fob des Typs, der typischerweise in
der Automobilindustrie verwendet wird. Es sollte je-
doch angemerkt werden, daß der Sender 20 alterna-
tiv in einem Transponder 26 für eine Aktivierung des
Fahrzeugs in einem Kopf 30 eines Fahrzeugzünd-
schlüssels eingeschlossen sein kann, wie das unten
beschrieben wird und auch aus der Industrie wohl
bekannt ist. Der RKE-Fob 20 umfaßt vorzugswei-
se einen Radiofrequenzsender (RF-Sender) 22 für
das Senden eines RF-Fahrzeugzugangssignals 24
für die Verwendung bei der Durchführung einer An-
zahl von Fahrzeugzugangsfunktionen, wie dem Be-
tätigen (das heißt dem Verschließen oder Entriegeln)
eines Fahrzeugtürschlosses, der Aktivierung inne-
rer und/oder äußerer Fahrzeuglichter, dem Betätigen
(das heißt Öffnen oder Schließen) einer Fahrzeug-
schiebetür, dem Entriegeln des Kofferraums eines
Fahrzeugs, der Aktivierung einer Fahrzeughupe, der
Aktivierung eines Panikalarms des Fahrzeugs, oder
anderer Funktionen. Im Hinblick darauf stellen anders
als bei der Situation beim Reifendatensignal 18 Am-
plitudenänderungen kein Problem beim Fahrzeug-
zugangssignal 24 dar. Somit ist eine Frequenzum-
tastungsmodulation (FSK-Modulation) für das Fahr-
zeugzugangssignal 24 nicht notwendig. Statt dessen
verwendet die vorliegende Erfindung vorzugsweise
eine An-Aus-Umtastungs-(OOK)-Modulation oder ei-
ne Amplitudenumtastungsmodulation (ASK-Modula-
tion) für das Fahrzeugzugangssignal 24, obwohl eine
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Frequenzumtastung (FSK) ebenfalls verwendet wer-
den könnte.

[0028] Wenn man weiter die Fig. 1 betrachtet, so
umfaßt das System (10) der vorliegenden Erfin-
dung weiter einen Fahrzeugaktivierungstransponder
(26) für das Empfangen eines Abfragesignals und
das Senden eines Fahrzeugaktivierungssignals 28 in
Form eines verschlüsselten, geheimen Kodes in ei-
ner Art, die aus dem Stand der Technik wohl bekannt
ist. Im Hinblick darauf ist der Transponder 26 in ei-
nem Kopf 30 eines Fahrzeugzündschlüssels ange-
ordnet. Beim Einschieben des Fahrzeugzündschlüs-
sels in das Schlüsselloch wird ein Abfragesignal vom
Fahrzeug gesendet. Nach dem Empfangen des Ab-
fragesignals sendet der Fahrzeugaktivierungstrans-
ponder 26 ein Aktivierungssignal 28, das den ver-
schlüsselten Kode darstellt. Im Hinblick darauf kann
der Fahrzeugaktivierungstransponder 26 einen nie-
derfrequenten (LF) induktiv gekoppelten, batterielo-
sen Transponder umfassen, so daß das Fahrzeugak-
tivierungssignal 28 ein LF-Signal ist. LF, wie es hier
verwendet wird, umfaßt Frequenzen bis ungefähr 15
MHz.

[0029] Wie oben angegeben wurde, kann der Fahr-
zeugaktivierungstransponder 26 in einem Fahrzeug-
zündschlüsselkopf 30 zusammen mit einem Fahr-
zeugzugangssender 22 angeordnet sein. Im Hin-
blick darauf sollte erwähnt werden, daß ein (nicht
gezeigter) einzelner Mikroprozessor im Schlüssel-
kopf 30 für den Fahrzeugzugangssender 22 und den
Fahrzeugaktivierungstransponder 26 verwendet wer-
den könnte. Alternativ könnte ein Mikroprozessor für
den Fahrzeugzugangssender 22 verwendet werden,
während eine Transponderschaltung für den Fahr-
zeugaktivierungstransponder 26 verwendet werden
könnte. Darüberhinaus kann der Fahrzeugaktivie-
rungstransponder 26 alternativ auch einen Funkfre-
quenztransponder (RF-Transponder) umfassen, so
daß das Fahrzeugaktivierungssignal 28 ein RF-Si-
gnal ist. Im Hinblick darauf könnte ein solcher RF-
Fahrzeugaktivierungstransponder 26 aktiviert wer-
den, um ein RF-Fahrzeugaktivierungssignal 28 durch
einen LF-Transponder, der im Fahrzeugzündschlüs-
selkopf 30 angeordnet ist, zu senden. Wie detaillier-
ter weiter unten beschrieben wird, wird der verschlüs-
selte Kode, der durch das Fahrzeugaktivierungssi-
gnal 28 dargestellt wird, verwendet, um zu bestim-
men, ob das Fahrzeug beispielsweise durch das Un-
terbrechen der Kraftstoffversorgung zum Motor im-
mobilisiert oder abgeschaltet werden sollte. Im Hin-
blick darauf kann ein RF-Fahrzeugaktivierungssignal
28 vorteilhafterweise verwendet werden, um seinen
Empfang durch ein unten beschriebenes Steuermo-
dul 32 zu garantieren, um somit eine unbeabsichtigte
oder unerwünschte Immobilisierung des Fahrzeugs
zu verhindern.

[0030] Wenn man weiter Fig. 1 betrachtet, so um-
faßt das System 10. auch ein Steuermodul 32, das
einem Empfänger 34 umfaßt, der sich in Verbindung
mit einer Steuervorrichtung 36 befindet. Der Empfän-
ger 34 wird betrieben, um das Reifendatensignal 18,
das Fahrzeugzugangssignal 24 und das Fahrzeug-
aktivierungssignal 28 zu empfangen. Die Steuervor-
richtung 36 wird betrieben, um das Reifendatensignal
18 vom Empfänger 34 zu verarbeiten, und um ein An-
zeigesignal 38 zu erzeugen, um die Reifeninforma-
tion, die durch das Reifendatensignal 18 dargestellt
wird, einer Bedienperson des Fahrzeugs über eine
Anzeigeeinheit 40, wie eine LED oder ein beleuch-
tetes Bildzeichen im Armaturenbrett oder einer Kon-
sole des Fahrzeugs anzuzeigen. Es sei angemerkt,
daß die Information, die der Bedienperson des Fahr-
zeugs angezeigt wird, eine Warnung, die auch hörbar
sein kann, einschließen kann, wenn der Reifendruck
und/oder andere Reifenparameter, wie die Tempera-
tur, sich außerhalb der empfohlenen Bereiche befin-
den. Die Steuervorrichtung 36 wird auch betrieben,
um das Fahrzeugzugangssignal 24 vom Empfänger
34 zu verarbeiten, und um ein Fahrzeugzugangssteu-
ersignal 42 zu erzeugen, das für die Aktivierung ei-
nes Fahrzeugzugangsstellglieds 44 dient, um die ge-
wünschte Fahrzeugzugangsfunktion auszuführen. Im
Hinblick darauf kann das Stellglied 44 ein Fahrzeug-
türschloß, eine Tür, Lichter, eine Hupe, einen Alarm
oder eine andere Vorrichtung betätigen.

[0031] In ähnlicher Weise wird die Steuervorrichtung
36 weiter betrieben, um ein Fahrzeugaktivierungs-
signal 28 vom Empfänger 34 zu verarbeiten. Ins-
besondere wird in aus dem Stand der Technik be-
kannter Weise die Steuervorrichtung 36 betrieben,
um das Fahrzeugaktivierungssignal 28 zu entschlüs-
seln und zu bestätigen. Das heißt, die Steuervor-
richtung 36 bestimmt, ob der Kode, der durch das
Fahrzeugaktivierungssignal 28 dargestellt wird, gül-
tig ist. Wenn dem nicht so ist, so erzeugt die Steu-
ervorrichtung ferner ein Fahrzeugimmobilisierungs-
signal 46, das ein Fahrzeugimmobilisierstellglied 48
aktiviert, um das Fahrzeug zu immobilisieren. Im Hin-
blick darauf kann das Stellglied 48 die Kraftstoffver-
sorgung zum Fahrzeugmotor unterbrechen, die Dros-
selklappe des Fahrzeugs deaktivieren oder die Brem-
sen des Fahrzeugs aktivieren. Es sollte angemerkt
werden, daß die Steuervorrichtung 36 vorzugsweise
ein passend programmierter Mikroprozessor oder ei-
ne äquivalente Vorrichtung ist. Es sollte auch ange-
merkt werden, daß während die Steuervorrichtung 36
vorzugsweise einen einzigen Mikroprozessor umfaßt,
um somit Kostenvorteile zu liefern, auch mehrere Mi-
kroprozessoren verwendet werden könnten.

[0032] Wenn man als nächstes die Fig. 2 betrach-
tet, so ist dort ein vereinfachtes Blockdiagramm des
Steuermoduls des kombinierten Systems für den
Fahrzeugzugang, die Überwachung der Reifen und
die Immobilisierung des Fahrzeugs der vorliegenden
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Erfindung gezeigt. Wie dort gezeigt ist, und wie vor-
her in Verbindung mit Fig. 1 beschrieben wurde, um-
faßt das Steuermodul 32 einen Empfänger 34 für das
Empfangen von Reifendaten, Daten über den Fahr-
zeugzugang und Fahrzeugaktivierungssignale (18,
24, 28). Wie vorher beschrieben wurde, ist das Rei-
fendatensignal 18 vorzugsweise ein FSK-modulier-
tes Signal, während das Fahrzeugzugangssignal 24
vorzugsweise ein OOK- oder ASK-moduliertes Si-
gnal ist. Gemäß der vorliegenden Erfindung kann das
Steuermodul 32 beide Typen von Signalen empfan-
gen und verarbeiten. Im Hinblick darauf umfaßt das
Steuermodul 32 vorzugsweise weiter einen Verstär-
ker 50 und eine Datenaufspaltungsvorrichtung, vor-
zugsweise in Form einer Vergleichsvorrichtung 52.
Der Empfänger 34 umfaßt vorzugsweise eine (nicht
gezeigte) integrierte Schaltung für eine Funkfrequenz
(RF), das heißt, einen FSK-Demodulator und sie um-
faßt eine Anzeigevorrichtung über die Stärke des
empfangenen Signals (RSSI). Somit können FSK-
Daten vom Reifendatensignal durch einen Datenaus-
gabestift der integrierten Schaltung erhalten werden,
und OOK- oder ASK-Daten vom Fahrzeugzugangsi-
gnal 24 können durch das Verbinden des Ausgangs
vom RSSI mit dem Verstärker 50, gefolgt von der Ver-
gleichsvorrichtung (52) empfangen werden.

[0033] Auf solche Weise kann eine einzige integrier-
te RF-Schaltung verwendet werden, um FSK-Signa-
le und OOK- oder ASK-Signale in Abhängigkeit vom
Typ des ankommenden Signals zu detektieren, um
somit eine preisgünstige Vorrichtung für die Imple-
mentierung der Verwendung von FSK-Signalen (für
die Überwachung der Reifen) und OOK- oder ASK-
Signalen (für den Fahrzeugzugang) in einem kom-
binierten System zu implementieren. Während die
oben beschriebene Ausführungsform bevorzugt wird,
sei angemerkt daß auch mehrere integrierte Schal-
tungen verwendet werden können. Beispielsweise
könnten zwei integrierte Schaltungen verwendet wer-
den, wobei eine für den Empfang der RF-Reifendaten
und der Fahrzeugzugangssignale (OOK, ASK oder
FSK) dient, und die andere für das Empfangen ei-
nes LF-Fahrzeugaktivierungssignals dient. Alterna-
tiv könnten auch drei integrierte Schaltungen ver-
wendet werden, wobei eine für das Empfangen ei-
nes FSK-modulierten Reifendatensignals, eine ande-
re für das Empfangen von OOK- oder ASK-modulier-
ten Fahrzeugzugangssignalen und noch eine andere
für das Empfangen eines LF-Fahrzeugaktivierungs-
signals dient.

[0034] Wenn man als nächstes die Fig. 3 betrach-
tet, so ist dort ein vereinfachtes Flußdiagramm des
kombinierten Verfahrens für den Fahrzeugzugang,
die Überwachung der Reifen und die Immobilisie-
rung des Fahrzeugs der vorliegenden Erfindung ge-
zeigt und allgemein mit der Bezugszahl 60 bezeich-
net. Wie man hier sieht, umfaßt das Verfahren 60,
wie oben beschrieben wurde, das Bereitstellen (62)

einer Reifenüberwachungsvorrichtung für die Monta-
ge in einem Fahrzeugreifen für das Überwachen von
mindestens einem Reifenparameter, wie dem Reifen-
druck, der Reifentemperatur, dem Status und/oder
der Geschwindigkeit. Die Überwachungsvorrichtung
umfaßt einen Sender, der vorzugsweise eine Fre-
quenzumtastungsmodulation (FSK-Modulation) (ob-
wohl auch eine An-Aus-Umstastung (OOK) oder ei-
ne Amplitudenumtastung (ASK) verwendet werden
könnten) verwendet, um ein Funkfrequenz-(RF)-Rei-
fendatensignal, das eine Information darstellt, die
mindestens einen Reifenparameter betrifft, zu über-
tragen. Das Verfahren 60 der vorliegenden Erfin-
dung umfaßt ferner das Bereitstellen (64) eines in
der Hand haltbaren Fahrzeugfernzugangssenders für
das Senden eines RF-Fahrzeugzugangssignals für
die Verwendung bei der Durchführung von mindes-
tens einer Fahrzeugzugangsfunktion, die das Betäti-
gen (das heißt, das Verriegeln oder Entriegeln) eines
Fahrzeugtürschlosses, das Aktivieren von inneren
und/oder äußeren Fahrzeuglichtern, das Betätigen
(das heißt das Öffnen oder Schließen) einer Fahr-
zeugschiebetür, das Entriegeln eines Kofferraums ei-
nes Fahrzeugs, das Aktivieren einer Fahrzeughupe,
das Aktiveren eines Fahrzeugpanikalarms oder an-
derer Funktionen einschließen kann. Im Hinblick dar-
auf verwendet der Fahrzeugzugangssender vorzugs-
weise entweder eine An-Aus-Umtastungsmodulati-
on (OOK) oder eine Amplitudenumtastungsmodulati-
on (ASK) für das Kodieren des Fahrzeugzugangssi-
gnals, obwohl auch eine Frequenzumtastung (FSK)
verwendet werden könnte.

[0035] Wenn man weiter die Fig. 3 betrachtet, so
umfaßt das Verfahren (60) auch das Bereitstellen
(66) eines Fahrzeugaktivierungstransponders für das
Empfangen eines Abfragesignals und das Senden
eines Fahrzeugaktivierungssignals für die Verwen-
dung in einer Fahrzeugimmobilisierungsfunktion. Der
Fahrzeugaktivierungstransponder kann einen nieder-
frequenten (LF), induktiv gekoppelten, batterielosen
Transponder, der in einem Fahrzeugzündschlüssel-
kopf angeordnet ist, umfassen, so daß das Fahrzeug-
aktivierungssignal ein LF-Signal umfaßt. Alternativ
kann der Fahrzeugaktivierungstransponder jedoch
auch einen Funkfrequenztransponder (RF-Transpon-
der) umfassen, um somit ein Fahrzeugaktivierungssi-
gnal 28, bei dem es sich um ein RF-signal handelt, zu
übertragen. In einer nochmals anderen Ausführungs-
form kann ein RF-Fahrzeugaktivierungstransponder
aktiviert werden, um ein RF-Fahrzeugaktivierungssi-
gnal durch einen LF-Transponder, der in einem Fahr-
zeugzünschlüsselkopf 30 angeordnet ist, zu senden.

[0036] Wie man in Fig. 3 sieht, umfaßt das Verfah-
ren (60) der vorliegenden Erfindung weiter das Bereit-
stellen (68) eines Steuermoduls für eine Montage im
Fahrzeug, wobei das Steuermodul einen Empfänger
für das Empfangen der Reifendatensignale, der Fahr-
zeugzugangssignale und der Fahrzeugaktivierungs-
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signale, und eine Steuervorrichtung für das Verarbei-
ten der Reifendatensignale, der Fahrzeugzugangssi-
gnale und der Fahrzeugaktivierungssignale und das
Erzeugen eines Anzeigesignals, um einer Bedienper-
son des Fahrzeugs die Information anzuzeigen, die
durch das Reifendatensignal dargestellt wird, eines
Fahrzeugzugangssteuersignals, um mindestens ei-
ne Fahrzeugzugangsfunktion durchzuführen, und ei-
nes Fahrzeugimmobilisierungssteuersignals, um das
Fahrzeug zu immobilisieren, wenn die Steuervorrich-
tung das Fahrzeugaktivierungssignal nicht bestätigt,
einschließt. Im Hinblick darauf umfaßt das Steuermo-
dul vorzugsweise weiter einen Verstärker und eine
Datenauftspaltvorrichtung, und der Empfänger um-
faßt vorzugsweise eine integrierte Schaltung, die ei-
nen Frequenzumtastungsdemodulator für das Demo-
dulieren des Reifendatensignals und eine Anzeige-
vorrichtung für die Stärke der empfangenen Signals
für das Bereitstellen eines Empfangssignalstärkeaus-
gangssignals für die Datenauftspaltvorrichtung durch
den Verstärker für das Demodulieren des Fahrzeug-
zugangssignals umfaßt. Auf solche Art kann, wie das
im Detail oben beschrieben wurde, eine einzige in-
tegrierte RF-Schaltung verwendet werden, um die
FSK- und OOK- oder ASK-Signale in Abhängigkeit
vom Typ des ankommenden Signals zu detektieren,
um somit eine preisgünstige Vorrichtung für das Im-
plementieren der Verwendung von FKS-Signalen (für
die Überwachung der Reifen) und OOK- oder ASK-
Signalen (für den Fahrzeugzugang) in einem kombi-
nieren System und Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs bereit zu stellen. Wie vor-
her beschrieben wurde, könnte jedoch eine Anzahl al-
ternativer Konfigurationen und Modulationsschemata
ebenfalls verwendet werden.

[0037] Wenn man schließlich die Fig. 4a–c betrach-
tet, so sind dort vereinfachte Flußdiagramme, die
die Funktionen des kombinierten Verfahrens für den
Fahrzeugzugang, die Überwachung der Reifen und
die Immobilisierung des Fahrzeugs zeigen, gezeigt.
Wie man in Fig. 4a sieht, wird das Funkfrequenz-(RF)
-Reifendatensignal durch die Reifenüberwachungs-
vorrichtung gesendet (70), und nachfolgend durch
das Steuermodul empfangen und verarbeitet (72),
wie das im Detail oben beschrieben wurde, um ei-
ne beliebige Anzahl von Reifenparametern, die den
Druck, die Temperatur, den Status und/oder die Ge-
schwindigkeit einschließen, zu bestimmen. Im Hin-
blick darauf kann bestimmt werden (74), ob der
Reifendruck innerhalb des empfohlenen Betriebsbe-
reichs liegt. Wenn dem so ist, wird eine entsprechen-
de Information der Bedienperson des Fahrzeugs an-
gezeigt (76). Wenn dem nicht so ist, kann eine War-
nung der Bedienperson des Fahrzeugs angezeigt
werden (78). Eine solche Warnungsanzeige kann von
einem hörbaren Signal begleitet sein. Wie vorher be-
schrieben wurde, wird die Frequenzumtastung (FSK)
verwendet, um das Reifendatensignal zu übertragen.

[0038] Wie man aus der Fig. 4b sieht, so wird
das RF-Fahrzeugzugangssignal durch den schlüs-
sellosen Fernzugangs-(RKE)-Fob gesendet (80) und
nachfolgend durch das Steuermodul empfangen und
verarbeitet (82), wie das im Detail oben beschrie-
ben wurde, um die Natur der Fahrzeugzugangsfunk-
tion, die durch eine Bedienperson des Fahrzeugs ge-
wünscht wird, zu bestimmen, wobei diese das Betäti-
gen (das heißt das Verriegeln oder Entriegeln) eines
Fahrzeugtürschlosses, das Aktivieren von inneren
und/oder äußeren Fahrzeuglichtern, das Betätigen
(das heißt das Öffnen oder Schließen) einer Fahr-
zeugschiebetür, das Entriegeln des Kofferraums ei-
nes Fahrzeugs, das Aktivieren der Hupe eines Fahr-
zeugs, das Aktivieren eines Fahrzeugpanikalarms
oder andere Funktionen einschließen kann. Danach
wird ein Fahrzeugzugangssteuersignal erzeugt (84),
um das passende Fahrzeugzugangsstellglied, wie
ein Türschloß oder Licht, zu aktiveren (86), um die ge-
wünschte Fahrzeugzugangsfunktion durchzuführen.
Wie vorher beschrieben wurde, wird eine An-Aus-
Umtastung (OOK) oder eine Amplitudenumtastung
(ASK) verwendet, um das Fahrzeugzugangssignal zu
modulieren.

[0039] Schließlich wird, wie man in Fig. 4c sieht,
nach dem Empfang (88) eines Abfragesignals das
Fahrzeugaktivierungssignal gesendet (90), beispiels-
weise von einem Fahrzeugaktivierungstransponder,
der in einem Fahrzeugzündschlüsselkopf angeordnet
ist, und nachfolgend durch das Steuermodul empfan-
gen und verarbeitet (92), wie das im Detail oben be-
schrieben ist, um zu bestimmen, ob das Fahrzeug im-
mobilisiert werden sollte. Im Hinblick darauf wird be-
stimmt (94), ob der Kode, der durch das Fahrzeug-
aktivierungssignal dargestellt wird, gültig ist. Wenn
dem so ist, so wird keine Aktion zum Abschalten des
Fahrzeugs unternommen (96). Wenn dem nicht so
ist, so wird ein Fahrzeugimmobilisierungssignal er-
zeugt (98), um das passende Fahrzeugimmobilisie-
rungsstellglied zu aktivieren (100), um das Fahrzeug,
wie durch ein Unterbrechen der Kraftstoffzufuhr zum
Fahrzeugmotor, ein Deaktivieren der Fahrzeugdros-
selklappe oder eine Aktivierung der Fahrzeugbrem-
sen, zu blockieren.

[0040] Aus der vorangehenden Beschreibung kann
man sehen, daß die vorliegende Erfindung ein Sys-
tem und ein Verfahren für die gemeinsamen Funk-
tionen der Fahrzeugfernzugangs, der Reifenüberwa-
chung und der Fahrzeugimmobilisierung liefert, was
die Leistung verbessert und die Kosten reduziert. Im
Hinblick darauf verwendet die vorliegende Erfindung
vorzugsweise einen kombinierten Empfänger für den
schlüssellosen Fernzugang (RKE), die Überwachung
der Reifen und die Immobilisierung des Fahrzeugs
als auch eine einzige Mikroprozessorsteuerung. Die
vorliegende Erfindung verwendet vorzugsweise auch
ein An-Aus-Umtastungs- (OOK), oder Amplituden-
umtastungs-(ASK)-Modulationsschema für den RKE,
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während sie vorzugsweise ein vorteilhafteres Fre-
quenzumtastungsmodulationsschema (FSK-Modula-
tionsschema) für die Überwachung der Reifen ver-
wendet, und entweder eine niederfrequenten Verbin-
dung (LF-Verbindung) oder eine Funkfrequenzver-
bindung (RF-Verbindung) für die Verwendung bei der
Immobilisierung des Fahrzeugs liefert. Auf solche Art
kombiniert die vorliegende Erfindung vorzugsweise
die obigen Fahrzeugfunktionen in einem Modul un-
ter Verwendung einer einzigen Mikroprozessorsteue-
rung, während dennoch vorteilhafterweise zwei un-
terschiedliche Modulationsschemata für die Überwa-
chung der Reifen und den Fernzugang für den opti-
malen Betrieb jeder Anwendung verwendet werden,
während gleichzeitig die Fahrzeugimmobilisierungs-
funktion durch das Bereitstellen einer RF-Verbindung
verbessert und vereinfacht wird.

Patentansprüche

1.  Kombiniertes System (10) für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung eines Fahrzeugs für die Verwendung mit
einem Automobil, umfassend:
eine Reifenüberwachungsvorrichtung (12) für die
Montage in einem Fahrzeugreifen (14) für das Über-
wachen von mindestens einem Reifenparameter, wo-
bei die Überwachungsvorrichtung einen Sender (16)
für das Senden eines Funkfrequenzreifendatensi-
gnals (18), das eine Information darstellt, die mindes-
tens einen Reifenparameter betrifft, einschließt;
einen in der Hand haltbaren Fahrzeugfernzugangs-
sender (20) für das Senden eines Funkfrequenz-
fahrzeugzugangssignals (24) für die Verwendung bei
der Durchführung von mindestens einer Fahrzeugzu-
gangsfunktion;
einen Fahrzeugaktivierungstransponder (26) für das
Empfangen eines Abfragesignals und das Senden
eines Fahrzeugaktivierungssignals (28) für die Ver-
wendung bei einer Fahrzeugimmobilisierungsfunkti-
on;
gekennzeichnet durch
ein Steuermodul (32) für die Montage im Fahrzeug,
wobei das Steuermodul einen Empfänger (34) für
das Empfangen der Reifendaten, des Fahrzeugzu-
gangssignals und der Fahrzeugaktivierungssignale,
und eine Steuervorrichtung (36) für das Verarbei-
ten der Reifendatensignale, der Fahrzeugzugangssi-
gnale und der Fahrzeugaktivierungssignale und das
Erzeugen eines Anzeigesignals (38), mit dem einer
Bedienperson des Fahrzeugs die Information, die
durch das Reifendatensignal, dargestellt wird, an-
gezeigt wird, eines Fahrzeugzugangssteuersignals
(42), um mindestens eine Fahrzeugzugangsfunkti-
on durchzuführen, und eines Fahrzeugimmobilisie-
rungsssteuersignals (46), um das Fahrzeug zu immo-
bilsieren, wenn die Steuervorrichtung das Fahrzeug-
aktivierungssignal nicht bestätigt, umfasst, und
dadurch, dass das Steuermodul ferner einen Ver-
stärker (50) und eine Datenaufspaltevorrichtung (52)

umfasst, und wobei der Empfänger eine integrierte
Schaltung umfasst, die einen Frequenzumtastungs-
demodulator für das Demodulieren des Reifenda-
tensignals, und eine Vorrichtung für die Empfangs-
signalstärke für das Bereitstellen eines Empfangs-
signalstärkeausgangssignals an die Datenaufspalte-
vorrichtung (52) durch den Verstärker für das Demo-
dulieren des Fahrzeugzugangssignals umfasst.

2.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei
der Reifenüberwachungssender eine Frequenzum-
tastungsmodulation verwendet.

3.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei
der mindestens eine Reifenparameter den Druck ein-
schließt.

4.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immobili-
sierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei der
Fahrzeugfernzugangssender eine Signalmodulation
aus der Gruppe, die aus der An-Aus-Umtasstung und
der Amplitudenumtastung besteht, verwendet.

5.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immobili-
sierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei die
mindestens eine Fahrzeugzugangsfunktion ein Be-
tätigen eines Fahrzeugtürschlosses und die Aktivie-
rung eines Fahrzeugalarms einschließt.

6.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei
der Fahrzeugaktivierungstransponder einen batterie-
losen, induktiv gekoppelten Transponder umfasst,
und wobei das Fahrzeugaktivierungssignal ein nie-
derfrequentes Signal umfasst.

7.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei
der Fahrzeugaktivierungstransponder einen Funkfre-
quenztransponder umfasst, und wobei das Fahr-
zeugaktivierungssignal ein Funkfrequenzsignal um-
fasst.

8.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immobi-
lisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 7, wobei es
weiter einen Transponder für das Senden eines nie-
derfrequenten Signals, um den Fahrzeuaktivierungs-
transponder für das Senden des Fahrzeugaktivie-
rungssignals zu aktivieren, umfasst.
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9.  Kombiniertes System für den Fahrzeugfernzu-
gang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 1, wobei
der Fahrzeugzugangssender und der Fahrzeugakti-
vierungstransponder in einem Fahrzeugzündschlüs-
selkopf (30) angeordnet sind.

10.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung eines Fahrzeugs für die Verwendung mit
einem Automobil, umfassend:
Bereitstellen einer Reifenüberwachungsvorrichtung
(12) für die Montage in einem Fahrzeugreifen (14) für
das Überwachen von mindestens einem Reifenpa-
rameter, wobei die Überwachungsvorrichtung einen
Sender (16) für das Senden eines Funkfrequenzrei-
fendatensignals (18), das eine Information darstellt,
die mindestens einen Reifenparameter betrifft, ein-
schließt;
Bereitstellen eines in der Hand haltbaren Fahrzeug-
fernzugangssenders (20) für das Senden eines Funk-
frequenzfahrzeugzugangssignals (24) für die Ver-
wendung bei der Durchführung von mindestens einer
Fahrzeugzugangsfunktion;
Bereitstellen eines Fahrzeugaktivierungstranspon-
ders (26) für das Empfangen eines Abfragesignals
und das Senden eines Fahrzeugaktivierungssignals
(28) für die Verwendung bei einer Fahrzeugimmobili-
sierungsfunktion;
gekennzeichnet durch
Bereitstellen eines Steuermoduls (32) für die Monta-
ge im Fahrzeug, wobei das Steuermodul einen Emp-
fänger (34) für das Empfangen der Reifendaten, des
Fahrzeugzugangssignals und der Fahrzeugaktivie-
rungssignale, und eine Steuervorrichtung (36) für das
Verarbeiten der Reifendatensignale, der Fahrzeug-
zugangssignale und der Fahrzeugaktivierungssigna-
le und das Erzeugen eines Anzeigesignals (38), mit
dem einer Bedienperson des Fahrzeugs die Infor-
mation, die durch das Reifendatensignal, dargestellt
wird, angezeigt wird, eines Fahrzeugzugangssteuer-
signals (42), um mindestens eine Fahrzeugzugangs-
funktion durchzuführen, und eines Fahrzeugimmobi-
lisierungssteuersignals (46), um das Fahrzeug zu im-
mobilisieren, wenn die Steuervorrichtung das Fahr-
zeugaktivierungssignal nicht bestätigt, umfasst, und
dadurch dass das Steuermodul ferner einen Ver-
stärker (50) und eine Datenaufspaltevorrichtung (52)
umfasst, und wobei der Empfänger eine integrierte
Schaltung umfasst, die einen Frequenzumtastungs-
demodulator für das Demodulieren des Reifenda-
tensignals, und eine Vorrichtung für die Empfangs-
signalstärke für das Bereitstellen eines Empfangs-
signalstärkeausgangssignals an die Datenaufspalte-
vorrichtung (52) durch den Verstärker für das Demo-
dulieren des Fahrzeugzugangssignals umfasst.

11.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und. die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei

der Reifenüberwachungssender eine Frequenzum-
tastungsmodulation verwendet.

12.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
der mindestens eine Reifenparameter den Druck ein-
schließt.

13.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
das Fahrzeugzugangssignal ein Funkfrequenzsignal
umfasst, und der Fahrzeugfernzugangssender eine
Signalmodulation aus der Gruppe, die aus der An-
Aus-Umtastung und der Amplitudenumtastung be-
steht, verwendet.

14.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
die mindestens eine Fahrzeugzugangsfunktion ein
Betätigen eines Fahrzeugtürschlosses und die Akti-
vierung eines Fahrzeugalarms einschließt.

15.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
der Fahrzeugaktivierungstransponder einen batterie-
losen, induktiv gekoppelten Transponder umfasst,
und wobei das Fahrzeugaktivierungssignal ein nie-
derfrequentes Signal umfasst.

16.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
der Fahrzeugaktivierungstransponder einen Funkfre-
quenztransponder umfasst, und wobei das Fahr-
zeugaktivierungssignal ein Funkfrequenzsignal um-
fasst.

17.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Im-
mobilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wo-
bei es weiter das Bereitstellen eines Transponders
für das Senden eines niederfrequenten Signals, um
den Fahrzeugaktivierungstransponder für das Sen-
den des Fahrzeugaktivierungssignals zu aktivieren,
umfasst.

18.  Kombiniertes Verfahren für den Fahrzeugfern-
zugang, die Überwachung der Reifen und die Immo-
bilisierung des Fahrzeugs nach Anspruch 10, wobei
der Fahrzeugzugangssender und der Fahrzeugakti-
vierungstransponder in einem Fahrzeugzündschlüs-
selkopf (30) angeordnet sind.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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