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１．背景

　北米では、２０００年１０月にＴＲＥＡＤ　ＡＣＴが発行され、空気圧監視システムの装着が義務
付けられた。２００２年６月には、ＮＨＴＳＡより直接式と間接式の両方を認める内容のＦＭＶＳＳ
１３８が発行された。それに対し、消費者団体より、間接式は直接式に対して精度が悪く、かつ
複数輪の空気圧低下を検出できないため、安全上問題有りと訴訟を起こされていた。２００３年
８月には、その訴訟に対する判決が出され、結果、消費者団体が勝訴した。現在は、事実上、
直接式のみを認める形で法規内容の見直しが実施されている。一方、欧州でも北米の動向を
睨みながら、ＩＳＯでの規格化検討が進行中。
　このような中、国内でもタイヤ空気圧監視システムの装着が今後、拡大するものと予想される
ため、海外の動向調査を実施し、日本の意見を反映させるべく活動。

２．今年度の活動内容

　タイヤ空気圧監視システム（以降、ＴＰＭＳ）関連の海外での大きな規格化の動きは、
下記の２点があり、今年度の動向調査項目として取り上げた。

①ＴＰＭＳの規格化調査

・ＩＳＯ、ＳＡＥでの規格化の内容を理解するために、勉強会を実施し、要約をまとめた（添付１）。
・どちらも日本のスタンスと異なる大きな問題はないが、細部について日本のスタンスとして
　質問・要望事項のまとめを実施（添付１）。
・まとめた内容は、ＩＳＯ会議に出席し意見を主張（１１月１９日開催予定であったが、
　１月に延期）。ＳＡＥについては、ＪＳＡＥコメント（ドキュメント）として事務局に提出した。

②ＴＰＭＳ対応リム調査

・現状のＴＰＭＳが装着されているホイールリム形状についてベンチマークを実施（添付２）。
・ＥＴＲＴＯ，ＴＲＡより提案されたＴＰＭＳ対応リム形状規格案について、規格委員を直接招き、　
　規格案プレゼンテーションと意見交換を実施した。
・前述のベンチマーク結果も加味した上で、日本のスタンスをまとめ、ＥＴＲＴＯへ提出（添付３）。
　併せて、ＪＡＴＭＡ経由でＴＲＡへもコメント提出。
・結果、日本からの要望が認められる方向であり、問題なし。

３．来年度の活動方針

　今年度の調査の結果、ＩＳＯ，ＳＡＥの両方で取り上げられており（但し、細部が詰められて
いない）、システム性能を保証する上で重要な『システム性能の実車試験方法』を来年度活動
テーマとして取り上げる。
　そして、今年度の調査結果も踏まえた上でテクニカルペーパーを制定することとする。その
内容は、カーメーカおよびＴＰＭＳを提供するメーカにとって有意義なものと考えられる。
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添付１－１

ＩＳＯ規格案（質問・要望を参考記入）

















ＴＰＭＳのＭはＭｏｎｉｔｏｒｉｎｇでなくＭａｎａｇｅ
ｍｅｎｔでないか。

Is the meaning , Monitoring in
TPMS , incorrect and
Management correct instead ?







なぜ最低車速が２５ｋｍ/ｈなのか。最低車
速はFMVSS138、SAE等と整合するよう変
更を要望。

Why the minimum vehicle speed
is 25km/h ? We want to change
the minimum vehicle
speed(25km/h).  It is made the
same as FMVSS138 and SAE.



5.1.4項がない。 Section 5.1.4 is disappeared.

システム側で設定空気圧が正しいか認識
するためには荷重センサが必要でないか。

Is it need to sensing load to
decide the pressure is correct
or not ?

5.2.2.5 と 5.2.2.6 にあてはまる具体的な事
例を提示ください。

Please introduce an example
system of the section 5.2.2.5
and 5.2.2.6.

ＦＭＶＳＳ１３８と同じくスペアの監視は除外
してほしい。

Please exclucde the monitoring
of the spare tire same as
FMVSS138.



電磁場の影響を受けないのは不可能。影
響を受けた場合にはシステム異常を知らせ
たほうがよいのではないか。

It is impossible not to be
affected by the electromagnetic
fields.If affected,send warning
to the driver that the sysem is
abnormal.

下限の空気圧１５０ｋＰａを規定する理由
は。

What is the reason of the
minimum pressure 150kPa ?





TLASは、間接式ＴＰＭＳに対応したものと考
えてよいか．

May I consider the TLAS to be
an indirect TPMS?



ＴＬＡＳが間接式に対応したものであるなら
ば、現状の技術レベルではカーメーカーが
推奨したサイズも含めて全てのリプレースタ
イヤに対応するのは困難。タイヤを限定す
る必要があります。直接式については、タイ
ヤの材料や構造上で、電波の減衰による
性能低下が懸念されます。

If the TLAS means indirect
TPMS,it is very difficult to fit to
all kinds of replace tires on the
present technical level even if
the tire size that is
recommended by the vehicle
manufacturer . It is necessary
to limit the tires.About the
direct TPMS,it is anxious to fall
off the performance because of
the diminishing of the
electromagnetic wave according
to the material and the
structure of the tire.

誤警報の発生確率を走行距離のみで一概
に規定することはできません．走行条件や
道路の状況、路面等で変わります．具体的
な数字で規定することは止めてください．

The number of false warning
cannot be generally defined by
mileage only . It changes on
driving conditions, the situation
of a road, a road surface,etc.
Please don't define the number
of false warning in terms of a
concrete number.

間接式は、道路の種類、特性、路面の種
類、表面状況のすべての場合に警報を出
すことはできません．乾いたｽﾑｰｽで平らな
直線路での定常走行に限定してください．

An indirect TPMS cannot
deliver the alarm independently
on the category of the roads,
the nature of the roads, the
quality of the track surface, the
road surface condition. Please
limit to dry, smooth, flat road
surfaces and steady state
driving.



走行条件の詳細を規定してください． Please define the detail of the
driving condition.

LPTWSは誤記でTPASが正でないか？ Is the LPTWS incorrect and
TPAS correct instead ?

ランフラットタイヤの警報閾値は７０ｋＰａ以
下でないか？

Shall the RFWS warn lower than
the pressure level 70kPa ?

RFWSを間接式ＴＰＭＳで達成する場合に
は、ＴＬＡＳと同様です．誤警報の発生確率
を走行距離のみで一概に規定することはで
きません．走行条件や道路の状況、路面等
で変わります．具体的な数字で規定するこ
とは止めてください．

When attaining a RFWS by
indirect TPMS, the concept of
the number of false warning is
the same as that of a TLAS.
The number of false warning
cannot be generally defined by
mileage only . It changes on
driving conditions, the situation
of a road, a road surface,etc.
Please don't define the number



RFWSは誤記でRFASが正でないか？ Is the RFWS incorrect and
RFAS correct instead ?

黄色と赤の定義を具体的に規定すべき Please explain the definition of
the colours red and orange.







項 題目 要約

1 Scope ・適用：４輪の３７５ｋＰａ以下のチューブレスタイヤ、テンパー除く（ＥＭＳであってもなくても適用）
・システムとコンポーネントの性能ガイドラインを規定

2 Normative references 規範とした文献
3 Terms and definitions 専門用語の定義

spare unit:スペア用のタイヤ
Spare Unit Substitutive Equipment-"SUSE":タイヤ、ホイール故障を修理する備品
Extended Mobility System:ランフラットのようなものが主
　ＳＵＳＥの中には下記３項目が含まれる（ブリヂストン　中尾殿）
　　ＥＭＳ（ＳＳＲ，ＰＡＸ，中子タイプ）
　　ＲＥＳＴＯＲＥＤ（修理キット）
　　ＰＲＥＳＥＲＶＥＤ（予めタイヤ内に粘着性密閉材をいれておいたもの？、検討中）
Tyre Pressure Monitoring System(TPMS):タイヤ空気圧関連情報を提供するシステムの総称

危険度：Alert（警報）　>　warning（警告）

Tyre Pressure Alerting System(TPAS):タイヤ空気圧警報システム。空気圧値が対応が必要なレベルに達した場合に警報を出す。
Tyre Pressure Warning System(TPWS):各輪のタイヤ空気圧情報を提供してくれるシステム。TPASの上位システム。
Tyre Leak Alerting System(TLAS):少なくとも１輪が調圧時よりも著しく変化し対応の必要性検知するシステム。
Run-Flat Warning System(RFWS):Extended Mobility Systemを搭載したシステムでランフラット走行に入ったことを警告するシステム
Run-Flat Alerting System(RFAS):Extended Mobility Systemを搭載しており、即座の停止まで要求する警報を出す。
Intelligent Tyre Pressure Management System(ITPMS):タイヤ内圧や温度を監視し圧力低下時には加圧するシステム
inflated mode:カーメーカー指定の設定空気圧に冷間調圧した状態
flat tyre running mode:０～７０ｋＰａの範囲でExtended Mobility Systemが機能している状態
pressure margin:カーメーカ推奨の冷間時の設定空気圧値とタイヤ規格等に掲載の最低の空気圧値の差
tyre load reserve:カーメーカー指定の最大荷重とタイヤ独自の最大荷重の差
warning:即座の車両停止は不必要だが、整備が必要なことをドライバーに告げる表示。表示色は黄色。
tyre pressure warning:TPWSにより発せられた警告
alarm:即座の車両停止が必要なことをドライバーに告げる警報。表示色は赤色。

4 Symbols and abbreviations 記号、略号
     DUT – Device Under Test 　　ＤＵＴ－－供し中のサンプル
     RF – Radio Frequency 　　ＲＦ－－－無線周波数
　  TPMS – Tyre Pressure Monitoring System 　　ＴＰＭＳ－－タイヤ空気圧監視システム
　　TPWS – Tyre Pressure Warning System 　　ＴＰＷＳ－－タイヤ空気圧警告システム
　　TPAS – Tyre Pressure Alerting System 　　ＴＰＡＳ－－タイヤ空気圧警報システム
　　TLAS – Tyre Leak alerting System 　　ＴＬＡＳ－－タイヤエア漏れ警報システム
　　RFWS – Run Run-Flat Warning System 　　ＲＦＷＳ－－ランフラット警告システム
　　RFAS – Run Run-Flat Alerting System 　　ＲＦＡＳ－－ランフラット警報システム
　　ITPMS – Intelligent Tyre Pressure Management System 　　ＩＴＰＭＳ－－インテリジェントタイヤ空気圧マネージメントシステム
　　EMS - Extended Mobility System 　　ＥＭＳ－－パンク対応関連システム
　　HMI – Human Machine Interface 　　ＨＭＩ－－人と機械のインターフェイス

5 Technical requirements and test procedures for systems システムへの技術要件とテスト手順
5.1 General 全般

Any of the mentioned TPMS shall monitor the tyre pressures at speeds over 25 km/h after a
successful learning phase

記述されているどのＴＰＭＳも学習段階を終えて、２５ｋｍ/ｈ以上の速度になるとタイヤ空気圧を監視しなければならない。【質問】大径タイ
ヤの場合には加速度センサの動作範囲以下になるかのうせいがある。５．２．６項の試験車速６０ｋｍ/ｈ～ともつじつまがあわない。

Any of the mentioned TPMS should not provideshall avoid false warnings or alarms. 記述されているどのＴＰＭＳも誤警告や誤警報があってはならない。
A condition is considered as false when warning and an alarm is a false alarm if the information
provided to the user is not in consistentcy with the system specifications  and the users manual.

ユーザーに送られた情報がシステムスペックと一致していないような状態は誤作動とみなされる。

A warning or an alarm felt as unjustified by the user cannot necessarily be considered as a false
warning or alarm. It may  be interpreted incorrectly involves a wrong interpretation by the user.
Therefore the TPMS shall have a sufficiently clear human/machine interface and/or an explicit
users manual to allow a correct interpretation to maintain confidence in the system.

ユーザーがおかしいと思う警告や警報が必ずしも誤警告や誤警報であるとは限らない。ユーザーが間違って解釈しているかもしれない。
よってＴＰＭＳはシステムの信頼を維持し、正確な解釈を可能にする為、十分に明確なＨＭＩを持たなければならない。

５．２ Tyre Pressure Alerting System (TPAS)  5.2 ﾀｲﾔ空気圧警告ｼｽﾃﾑ(TPAS)
ﾀｲﾔの充填圧さらには内部温度、あるいは圧力に直接の相関をもつﾊﾟﾗﾒｰﾀを計測し、
空気圧が矯正を要するﾚﾍﾞﾙになったという警告を運転者に知らせるｼｽﾃﾑ及び処理
TPASはﾌﾗｯﾄﾀｲﾔ警報機能を含んでもよい。

５．２．１ Purpose of the TPAS 5.2.1 TPASの目的
TPASは、車両で使用中のすべてのﾀｲﾔの充填圧、あるいは空気圧と直接相関がある
ﾊﾟﾗﾒｰﾀを監視できる要素と、一輪、数輪、全輪の空気圧が[一定の使用条件に対して
ﾀｲﾔの標準化団体が]規定した冷態時最小ﾀｲﾔ空気圧を下回った場合に警告を発する
要素から構成される。

[TPASの目的は、一輪、数輪、全輪の空気圧が低下した状態、ﾀｲﾔが過度に変形した
状態で、余りにも頻繁に、余りにも長距離を、余りにも高速で運転することを回避することで
ある。]

警告は、ﾕｰｻﾞｰﾏﾆｭｱﾙの推奨に従って、むやみに遅れることなく、適切な作業を求めることを
目指している。(即ち、停止して状態を点検し、実際に、極力早くｶｰﾒｰｶｰが推奨する圧力
(Prec)にﾀｲﾔ充填することである。)

５．２．２ System performance 5.2.2 ｼｽﾃﾑの性能
5.2.2.1
TPASの性能(全体の精度、応答時間など)は、最小の｢圧力余裕｣に影響する。これは、
この標準の決定事項を尊重するために必要である。この｢圧力余裕｣は、一定の使用
条件に対して[ﾀｲﾔの標準化団体が]規定する冷態時最小ﾀｲﾔ空気圧に付け加えられた
時に、使用ﾀｲﾔの空気圧低下状態、過度の変形状態を回避するPrecの最小値につな
がる。Precは、冷態時最小ﾀｲﾔ空気圧とTPASの本質的性能から決まる。

ｶｰﾒｰｶｰが決めるすべてのPrecに対して、それに対応する圧力余裕は、TPASの｢性能｣
と等しいかそれ以上でなければならない。
5.2.2.2
車両に装着されるすべてのﾀｲﾔは、直接的に、または間接的にTPASによって監視
される。
5.2.2.3
TPASが発する警告は、制御下にある少なくとも一輪のﾀｲﾔの絶対圧あるいは相対圧
として表わされた実際のﾀｲﾔ空気圧に関連していなければならない。
ﾀｲﾔ間の圧力差、あるいは、いかにﾀｲﾔ空気圧と直接の相関をもつﾊﾟﾗﾒｰﾀだとしても、
ﾀｲﾔ間のﾊﾟﾗﾒｰﾀの差だけに関連したものであってはならない。
5.2.2.4
TPASが発する警告は車両に装着されるすべてのﾀｲﾔを包括した警告でもよい。
警報発生時のﾀｲﾔの識別は、任意である。
5.2.2.5
TPASでは、前軸に装着するﾀｲﾔのPrecと後軸に装着するﾀｲﾔのPrecを別々に考える
べきである。そうでない場合は、最小の「圧力余裕」に対応したPrecを、5.1.4項の
枠組みにあるように考えるべきである。(実際には、これは前軸のﾀｲﾔに影響することが
しばしばある。)
【質問】５．１．４項が見当たらない
対応する冷態時最小空気圧がもう一方の軸のPrec以上の場合には、両方の軸を
区別することができないTPASは使用してはならない。

事例：未設定…
5.2.2.6
ｶｰﾒｰｶｰが異なる荷重・速度の使用条件に応じてひと組以上の推奨圧を適用すると
決めたならば、以下の場合が起こるであろう。
・その装置は、実際の運転条件に応じてどの組合わせの圧力を適用するか自動的に
　決めることができる。この組み合わせのPrec及び冷態時最小空気圧は、おのおのの
　ﾀｲﾔに対し、自動的な設定あるいは、運転者の手動の設定で、あてはめる。
・運転者は、どの組み合わせの推奨圧を自由に選択でき、その装置は、実際の運転
　条件に応じて正しい組み合わせが選択されたことを認識し、修正することはできな
　い。最も高いPrecとそれに応じた冷態時最小空気圧を、5.1.4項の枠組みにあるよう
　におのおのおﾀｲﾔに対して考えるべきである。
・冷態時最小空気圧が、ひと組の圧力の中の少なくともひとつのﾀｲﾔのPrec以上で
　ある場合は、実際の運転条件に応じて正しい組み合わせが選択されたことを認識し
　修正できないTPASは使用してはならない。
【質問】システム側で設定空気圧が正しいかどうか認識するためには荷重センサが必要で現実的でないのではないか
事例：未設定…
5.2.2.7
TPASは実装されていない通常のｽﾍﾟｱﾕﾆｯﾄのﾀｲﾔ空気圧を監視することを想定して
いない。
ｽﾍﾟｱﾕﾆｯﾄが使用されている場合は、TPASは、他のﾀｲﾔと同じ条件で監視するか、
運転者に車両のﾀｲﾔ監視が不完全であることを知らせるか、いずれかでなければ
ならない。
5.2.2.8
TPASは、その車両のすべてのｾﾝｻかつその車両のｾﾝｻだけを知ることができなけれ
ばならない。（学習あるいは自動学習）
車両のﾀｲﾔ位置の認識は任意である。（位置認識あるいは自動位置認識）



5.2.2.9
任意であるが、TPASは、ｴﾝｼﾞﾝｵﾌ時にもﾀｲﾔ空気圧を監視してもよい。
5.2.2.10
TPASは、誤警告を回避しなければならない。5.1章参照。
誤警告の回数は、100,000kmに1回未満でなければならない。

５．２．３ Environmental system performance 5.2.3 環境的ｼｽﾃﾑ性能
TPASは以下によらず、警告を出さなければならない。
・道路の種類：自動車道路,高速道路,市街路,ｵﾌﾛｰﾄﾞ,橋上,ﾄﾝﾈﾙ内
・道路の性質：直線、ｶｰﾌﾞ、坂、傾斜
・路面の品質：ｱｽﾌｧﾙﾄ、ｺﾝｸﾘｰﾄ、玉砂利、ｵﾌﾛｰﾄﾞ
・路面状況：乾燥、ｳｪｯﾄ、つるつる、雪、氷

ｼｽﾃﾑは電磁場の影響、周囲の周波数も受けてはならない。例えば、空港近辺、軍の区域、
などの特定の場所である。
【質問】現実的に不可能
にもかかわらず、ｼｽﾃﾑが作動しなかったり、有効でなかったりした場合は、使用者は、助言を
受けることができる。(自己診断の章を参照)

５．２．４ Monitoring strategy 5.2.4 監視の考え方
TPASは、ﾀｲﾔ空気圧が150kPa未満の場合は[2分]以内に、一定の使用条件に対して
[ﾀｲﾔの標準化団体が]規定した冷態時最小空気圧未満の場合は[10分]以内に、いずれが
最初におこったとしても、いかなる場合でも、警告を出さなければならない。
（通常のﾀｲﾔ空気圧保守の不足、自然洩れ、相当な温度低下による圧力低下、誤った
空気圧調整の結果、較正していない圧力計の使用、低い漏れ速度の一種のﾊﾟﾝｸを
補う。）
実際の圧力は、温度の補償は必ずしも必要ではない。しきい値を温度補償する場合は、
その結果の値は、上述の値を下回ることはできない。

５．２．５ Diagnostic 5.2.5 診断
TPASは､ｼｽﾃﾑが機能を失った時にﾕｰｻﾞｰに警告を伝える自己診断機能を含んでいなけ
ればならない。この警告はTPASの一部品が故障した場合に、10分以内に出されなければ
ならない。
故障とﾊﾟﾝｸが同時に起こった場合、ﾕｰｻﾞｰは丁度間に合って知らせられなくてもよい。

５．２．６ Outdoor test procedures 5.2.6 屋外での試験方法
(1)検出テスト
ａ．そのタイヤが冷態時推奨タイヤ空気圧（Ｐｒｅｃ）にて正常に膨らんでいる車両を使用。
ｂ．（タイヤ製造業者標準に定められた）最小圧力に減圧する。
ｃ．１つのタイヤにて１０ｋＰａ／分の緩やかな圧力減少を発生させる。
ｄ．６０ｋｍ／ｈと１００ｋｍ／ｈの間のスピードで走行する間にシステムが１０分以内に
　　アラームを発するかを調べる。
ｅ．４つのタイヤに同じことを繰り返し、システムが１０分以内にアラームを発するかを調べる。
(2)検出テスト
ａ．停止した車両にて、１つのタイヤを１５０ｋＰａ（±１０ｋＰａ）以下に調整する。
ｂ．システムは２分の運転の中でアラームを発するべきである。
ｃ．４つのタイヤに同じことを繰り返し、システムが２分以内にアラームを発するかを調べる。
(3)誤検出テスト
ａ．１０ｋＰａの許容範囲にて予想されるサービス状態のためにそのタイヤの最小限より
　　高い圧力（タイヤ製造業者標準による圧力）に膨らませられる車両を使用。
ｂ．６０ｋｍ／ｈと１００ｋｍ／ｈの間のスピードで走行する間にシステムが最小１０分間にて
　　虚偽のアラームを発しないことを調べる。

５．２．７ Minimum request for the display 5.2.7 表示に対する最小限の要件
表示に対する最小限の要求は、計器盤の上に赤いランプによって提供されるアラームである。

５．３ Tyre Pressure Warning System (TPWS) ５．３ タイヤ空気圧警告装置 (ＴＰＷＳ)
ＴＰＡＳ機能に加えて、運転者に対して現在のタイヤ空気圧状態に関する情報を与えることが出来る装置。
ＴＰＷＳは、常時にＴＰＡＳを補完するものであるか、ＴＰＡＳ機能を含むべし。

５．３．１ Purpose of the TPWS ５．３．１ ＴＰＷＳの目的
タイヤ空気圧の補正作業が推奨される状況において、警告を発することで、車両の使用者が規定の空気圧に整備することを容易にすることが目的。

５．３．２ System performance ５．３．２ 装置の性能
５．３．２．１
原因となっているタイヤ位置の特定は任意。
５．３．２．２
ＴＰＷＳにより発せられる警告は、絶対値または絶対値圧力が分かっているタイヤとの相関圧力として示される、実タイヤ空気圧に関係が無くてはならな
タイヤ間の空気圧の差や、（そのパラメーターがタイヤ空気圧と十分に相関関係を示すとしても、）タイヤ間のパラメーターの差のみに、関連する物で
つまりDIRECT式であること。と言う意味。
５．３．２．３
前後に付けられているタイヤの推奨圧(Ｐｒｅｃ)の差を考慮すべきである。
５．３．２．４
２種類以上の空気圧設定がある場合、作動圧力切替えは、自動的に行われるか、または使用者が選択可能な物であること。
各タイヤの推奨圧に対する要求は無い。
５．３．２．５
システムにスペア-タイヤを含むかは任意。
もし、スペア－タイヤの使用中は、他のタイヤと同じようにスペアーも計量をするか、またはTPWSの作動が不完全であることを、運転者が分かるように
５．３．２．６
TPWSは、車両の全てのセンサー及び車両のTPWSセンサーのみを認識できること。（マニュアル操作による学習または自動学習で）【質問】荷重センサ
が必要で現実的でない。
車両上のタイヤの位置特定は任意である（マニュアル位置認識または自動位置認識で）。
５．３．２．７
エンジン停止時にタイヤ空気圧の測量を行なうかは任意。
５．３．２．８
誤警告を避けること。 §５．１参照
警告は、強制イメージのある方法であってはならない。
誤警報の数は、１回／１０万キロ未満であること。

５．３．３ Environmental system performance ５．３．３ 対環境 装置性能
以下のような条件に依存せず、作動しなくてはいけない。
・ 路面の種類 ： 自動車道,高速道路,市街地路,オフロード,橋の上,トンネルの中
・ 道路の特性 ： まっすぐ，曲がる，勾配，反り
・ 路面の種類 ； アスファルト，コンクリート，砂利（小石），オフロード
・ 路面の状況 ； ドライ，ウエット，滑りやすい，雪，氷
特定の地域（空港／アンテナ／軍近く）の電磁気地域／周波数環境にも影響されてはいけない。
もし誤作動や作動不能になった場合は、使用者が分かるようにする必要あり。（§…自己診断参照）

５．３．４ Monitoring strategy ５．３．４ 監視の方策(方針)
タイヤ空気圧が、規定の空気圧の幅から外れた場合に、ＴＰＷＳは警告を発すること。
実圧力は、温度による補正を必要としない。
敷居値（動き始め圧）を温度補正する場合も、補正された空気圧は規定された空気圧(冷間時空気圧)以下になってはいけない。【質問】意味が取りづら
ＴＰＭＳの機能／作用に関連する、正確性／反応時間／敷居値などの推奨値は、この規格では定めない。

５．３．５ Diagnostic ５．３．５ 診断
ＴＰＡＳに関係する自己診断機能をのみをもつこと。

５．３．６ Test procedures ５．３．６ 試験手順
試験手順は、(製造メーカー)供給者が決めてよい。

５．３．７ Minimum request for the display ５．３．７ 表示に対する最低限要求
ダッシュボード上の黄色いランプであること。

5.4 Tyre Leak Alerting System (TLAS) 装着ﾀｲﾔの1つが他に比べ、初期状態からかなり空気圧が変更し、
元に戻す必要がある状況を検出する為の
ｼｽﾃﾑとﾌﾟﾛｾｽの事。

5.4.1 Purpose of TLAS ｼｽﾃﾑの目的
ｻｰﾋﾞｽ時との空気圧の違い、相関のあるﾊﾟﾗﾒｰﾀを監視、
空気圧変化があった場合警告するｼｽﾃﾑ。
ﾄﾞﾗｲﾊﾞｰに早く、適切な行動を取るよう知らせることが目的。

5.4.2 System performance ｼｽﾃﾑの性能
5.4.2.1　装着ﾀｲﾔはすべてTLASによって監視されていること。
5.4.2.2　TLASによる警告は装着ﾀｲﾔすべてを包括しており、
　　　　　警告の原因となったﾀｲﾔの認識は任意である。
5.4.2.3　TLASは個々のﾀｲﾔ空気圧を直接監視する必要はない。
　　　　　空気圧情報は装着ﾀｲﾔすべてを比較することで、
　　　　　見積もることができる。
　　　　　4つのﾀｲﾔ比較しつが空気圧低下した場合に
　　　　　警告する。
　　　　　それは、2つ以上のﾀｲﾔが空気圧低下すれば警告する。
5.4.2.4　不適合ﾀｲﾔｱｯｼｰあるいはｽﾍﾟｱﾀｲﾔの空気圧が適切な状態であっても
　　　　　TLASは空気圧監視を要求されない。
5.4.2.5　TLASによる警告は装着状態に準拠したﾀｲﾔﾒｰｶｰの技術標準によって
　　　　　推奨された最冷間時の膨張空気圧とは関係ないので、
　　　　　ｼｽﾃﾑの初期化は、ﾕｰｻﾞｰがｾｯﾄしなければいけない。？
　　　　　したがって、TLASは絶対最小空気圧から警告できない。
5.4.2.6　TLASはｼｽﾃﾑ調整でﾘｾｯﾄﾌﾟﾛｸﾞﾗﾑを用いることができる。
　　　　　装着ﾀｲﾔの空気圧を入れた後に、ﾘｾｯﾄﾎﾞﾀﾝを作動させる必要あり。
　　　　　学習段階の後、最低1つのﾀｲﾔ空気圧が他のﾀｲﾔより小さければ、



　　　　　検出可能
　　　　　全装着ﾀｲﾔの空気圧が間違ってｾｯﾄされている場合、
　　　　　空気圧変化を検出することは出来ない。
5.4.2.7　TLASは誤報をさけなければいけない。（5.1参照）
　　　　　誤報の数は100000Kmで1回未満にしなければいけない。

5.4.3 Environmental system performance 道路のｶﾃｺﾞﾘｰ、特性、表面、状況どんな場面においても、
警告できなければいけない。
このｼｽﾃﾑは電場、空港やｱﾝﾃﾅ、軍事ｴﾘｱなど周波数が飛び交う場所でも、
混乱してはいけない。
それにもかかわらず、ｼｽﾃﾑが作動しない、効率的でないならば
ﾕｰｻﾞｰに勧めることはできない。

5.4.4 Alerting strategy 学習段階の後、ﾘｾｯﾄ時の規定空気圧より30%低下した場合、
10分以内で警告できなければいけない。

5.4.5 Diagnostic ｼｽﾃﾑ異常が起こった時ﾕｰｻﾞｰに警告する自己診断機能（学習機能を含む）
を持つべき。
ｺﾝﾎﾟｰﾈﾝﾄの1つが誤作動を起こした場合、10分以内に警告されなければ
いけない。
TLAS誤作動とﾊﾟﾝｸが同時に発生した場合、おそらくﾕｰｻﾞｰには、
知らせることができないだろう。

5.4.6 Outdoor test procedures 正しい条件で空気圧をいれたﾀｲﾔを装着した車両を使用。
ﾘｾｯﾄﾎﾞﾀﾝを押し、20分間60Km/h～100Km/h走行。
走行終了し、1つのﾀｲﾔをﾒｰｶｰが推奨する規定圧より30%以下に減らす。
また、60Km/h～100Km/hで走行し、10分以内で警告するか、
ﾁｪｯｸする。

5.4.7 Minimum request for the display 拡張可動ｼｽﾃﾑと連動して使用される場合、ﾗﾝﾌﾗｯﾄ警告ｼｽﾃﾑと
考えられる。

５．５ Run-Flat Warning System (RFWS) with/without Run-Flat Alerting Function ﾗﾝﾌﾗｯﾄ警告ｼｽﾃﾑ(RFWS)  ﾗﾝﾌﾗｯﾄ警告機能有り・無し
  Extended Mobility Systemに必須のｼｽﾃﾑ。(ISO16992参照-内容不明)
　ﾗﾝﾌﾗｯﾄ走行状態にあることをﾄﾞﾗｲﾊﾞｰに知らせるｼｽﾃﾑ。
　即時停止が必要な、ﾗﾝﾌﾗｯﾄ能力に達したことを知らせるﾗﾝﾌﾗｯﾄ警告
　機能を含んでも良い。

５．５．１ Purpose of the system ｼｽﾃﾑの目的
　RFWSは、ﾀｲﾔ変形により車両性能が発揮できないことをﾄﾞﾗｲﾊﾞｰに
　知らせる最小限の装置。LPTWS(TPASのこと?)の警報がない場合、【質問】これは誤記で何のことか？
　急速な空気洩れ、TPASの警告への作業が有効でなかった場合にも
　警報する。

５．５．２ System performance ｼｽﾃﾑの性能
　一輪の空気圧が推奨圧(Prec)X[0.7]以下で、走行10分以内に警報【質問】ランフラットの警報閾値は７０ｋＰａ以下でないか？
　することが必須。
　直接式でも間接式でも達成可能。
5.5.2.1 ﾀｲﾔの識別は任意。
5.5.2.2 警告は空気圧、ﾊﾟﾗﾒｰﾀいずれによっても良い。
5.5.2.3 誤警告の回避が必要。(5.1章参照)
   100,000kmに1回未満。

５．５．３ Environmental system performance 環境に対するｼｽﾃﾑ要件
　5.2.3章参照

５．５．４ Monitoring strategy 監視の考え方
　RFWS(RFASでは?)は、[70kPa]以下を[1分]以内に警報しなければな
　らない。

５．５．５ Diagnostic 診断
　自己診断機能が必要。故障時に1分以内に警報。

５．５．６ Test procedures 試験方法
　未定

５．５．７ Minimum request for the display 表示に対する最小限の要件
　ﾀﾞｯｼｭﾎﾞｰﾄﾞ上の{黄色}のﾗﾝﾌﾟで警報。
　ﾗﾝﾌﾗｯﾄ警告機能がある場合、Extended Mobility Systemの能力限界
　に達し、即時停止を要する際は別の[赤い]ﾗﾝﾌﾟを作動させなければ
　ならない。

５．６ Tyre Intelligent Pressure Management (TIPM) ｲﾝﾃﾘｼﾞｪﾝﾄ空気圧管理ｼｽﾃﾑ(TIPM)
　催促中

6 Technical requirements and test procedures of  system components (if applicable)
システム構成要素の技術要件と試験方法

6.1 Wheel related components
ホイール関連構成要素

6.2 External car body  fitted components
ボデイ外部取り付け構成要素

6.3 Internal car body fitted components
ボデイ内部取り付け構成要素

7 Machine Human Interface (MHI) ７．装置と人間のインターフェース
7.1 Identification of controls tell-tales and indicators ７．１ 自動表示機と表示の識別(制御表示・警告灯の統一）

７．１．１ Symbols and colours ７．１．１ 記号と色
　　　　　最小構成は　：　警報用は赤色のライト１つ，故障と空気圧の警告の場合に使う2つ目はオレンジ，黄色又は琥珀色。
２色使っても良い。
　　次の代替解決法でも可。
―　文字又は音声，音，その他自動表示を上の輪郭に加える。
―　もし、自動車メーカーが代替記号がシステムと直接関係し、良く理解されていることを証明できれば、メーカーの責任において提案の
最小構成を変更できる。色（　警報は赤，他の警告は黄色）は守る事。文字表示の場合はその限りではない。
　　どのタイヤ／ホイールに問題があるのか示す為、自動車のイメージを使っても良い。
　　ディスプレイはＩＳＯ２５７５：２０００（Ｅ）§４．４から引用すること。
　　自動表示機は運転者が直接見られる位置に設置すること。ハンドル，ダッシュボードや制御機上の部品の影に隠れてはならない。

７．１．２ Switches and buttons ７．１．２ スイッチとボタン
指定されたスイッチやボタン（リセットや較正用）が要求された場合、シンボルは自動表示機で選んだのと同じものを使うこと。
ステッカーの要求はない。このシステムを有効に使う為に必要ならば、自動車メーカーはステッカーを加えても良い。シンボルは自動表示
機と同じものを使うこと。

7.2 Information to the driver ７．２　運転者への情報
７．２．１ Learning phase ７．２．１ 学習段階

学習段階，初期段階，較正段階或いはシステムが必要なデータ（例えばイグニッションOFF段階）の場合、運転者はシステム又はマニュア
ルからも限定情報しか得られない。システムが働いていないと表示するか、使用マニュアルに表示するかは自動車メーカーの判断によ

７．２．２ Warning duration ７．２．２ 警告状態
システムから発せられる警告は、是正処置かリセットされるまで続くこと。
警告発信の原因がシステム側にあり解決された（例えば一時的な機能不良）場合、自動的に止まっても良い。

７．２．３ Text messages ７．２．３ 画面表示
タイヤ／ホイールを含む表示で車輌のイメージが不充分ならば、２０文字を超えない範囲でダッシュボード上に画面表示を行う。
基本表示　：　後で決定
空気圧表示を行う場合、その車輌が販売される国によりPSIかkPaで表すこと。数値はISO標準に従い丸めること。

７．２．４ Priorities ７．２．４ 優先度
いかなる警報（赤ランプ）は警告より優先する。同時に複数の異なる警報が表示される場合（多機能ディスプレイ）、異なるシンボルに自動
的に切替わるか運転者により表示切替できるようにすれば、運転者はそれらを判読できる。

７．２．５ Disconnection of the system ７．２．５ システムの断線
システムが一次的に又は連続的に働かない場合、運転者が情報を得られること。（システムでの表示か特別ステッカー）

7.3 Owner’s manual information (to be corrected) ７．３ オーナーズマニュアル(取扱い説明書)の情報
　次の情報を含むこと。
『TPMSの警告灯が点いたら、１本以上のタイヤが空気圧不足です。できるだけ早く車を止めて、車輌のタイヤ情報プラカードに示された推
奨空気圧まで入れること。空気圧不足のままでの運転はタイヤが加熱し、タイヤ不具合の原因になります。又、燃費が悪くなりタイヤ寿命
も縮める上、車輌の操作性と制動性にも影響します。スペアを含む全てのタイヤは毎月確認し、オーナーズマニュアルやタイヤプラカード
に表示された推奨空気圧を保つこと。』
　運転者は以下の文章によりタイヤ／ホイールに正しく空気を入れる為に、温度に関する情報を得られなければならない。
『タイヤの空気圧を測定する時、コールド状態で確認すること。タイヤが暖かければ　　２０～３０ｋPa（２．８～４．２PSI）を加えること。』
　コールド状態　：　１０分以下の運転でタイヤが熱くなっていないか、雰囲気温度。

7.4 Compatibility with Extended Mobility Systems ７．４ 広範囲なモビリティーシステムとの互換性
　多くの場合、広範囲なモビリティーシステムは制限以下の速度や距離で、空気圧無しでも運転を続けることができる。
　TPMSはその様な状態ではランフラットの限界を超えない限り、警報の代わりに警告のみ発信する。
　自動車メーカーが広範囲なモビリティーシステムの使用を容認している場合、TPMSは標準タイヤと広範囲モビリリヒーシステムの監視
モードに自動か手動（認定工場か整備士による）で切替できること。
　もし１台に両方のタイヤが装着されている場合、より厳しい条件の方に設定すること。
　４輪共ランフラットタイヤが装着されている場合、ランフラットモードにスイッチを切替えること。
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ＩＳＯ規格案に対する質問・要望
5.2.2 System Performance 5.1.4項がない。 Section 5.1.4 is disappeared.

5.2.2 System Performance

システム側で設定空気圧が正しいか認識
するためには荷重センサが必要でないか。

Is it need to sensing load to
decide the pressure is correct
or not ?

5.2.2 System Performance

5.2.2.5 と 5.2.2.6 にあてはまる具体的な事
例を提示ください。

Please introduce an example
system of the section 5.2.2.5
and 5.2.2.6.

5.2.2 System Performance

ＦＭＶＳＳ１３８と同じくスペアの監視は除外
してほしい。

Please exclucde the monitoring
of the spare tire same as
FMVSS138.

5.2.3 Environmental system performance

電磁場の影響を受けないのは不可能。影
響を受けた場合にはシステム異常を知らせ
たほうがよいのではないか。

It is impossible not to be
affected by the electromagnetic
fields.If affected,send warning
to the driver that the sysem is
abnormal.

5.2.4 Monitoring strategy
下限の空気圧１５０ｋＰａを規定する理由
は。

What is the reason of the
minimum pressure 150kPa ?

5.4. TLASは、間接式ＴＰＭＳに対応したものと考
えてよいか．

May I consider the TLAS to be
an indirect TPMS?

5.4.2.1 ＴＬＡＳが間接式に対応したものであるなら
ば、現状の技術レベルではカーメーカーが
推奨したサイズも含めて全てのリプレースタ
イヤに対応するのは困難。タイヤを限定す
る必要があります。直接式については、タイ
ヤの材料や構造上で、電波の減衰による
性能低下が懸念されます。

If the TLAS means indirect
TPMS,it is very difficult to fit to
all kinds of replace tires on the
present technical level even if
the tire size that is
recommended by the vehicle
manufacturer . It is necessary
to limit the tires.About the
direct TPMS,it is anxious to fall
off the performance because of
the diminishing of the
electromagnetic wave according
to the material and the
structure of the tire.

5.4.2.7 誤警報の発生確率を走行距離のみで一概
に規定することはできません．走行条件や
道路の状況、路面等で変わります．具体的
な数字で規定することは止めてください．

The number of false warning
cannot be generally defined by
mileage only . It changes on
driving conditions, the situation
of a road, a road surface,etc.
Please don't define the number
of false warning in terms of a
concrete number.

5.4.3 間接式は、道路の種類、特性、路面の種
類、表面状況のすべての場合に警報を出
すことはできません．乾いたｽﾑｰｽで平らな
直線路での定常走行に限定してください．

An indirect TPMS cannot
deliver the alarm independently
on the category of the roads,
the nature of the roads, the
quality of the track surface, the
road surface condition. Please
limit to dry, smooth, flat road
surfaces and steady state
driving.

5.4.6 走行条件の詳細を規定してください． Please define the detail of the
driving condition.

5.5.1 Purpose of the system
LPTWSは誤記でTPASが正でないか？ Is the LPTWS incorrect and

TPAS correct instead ?

5.5.2 System performance

ランフラットタイヤの警報閾値は７０ｋＰａ以
下でないか？

Shall the RFWS warn lower than
the pressure level 70kPa ?

5.5.2.3 RFWSを間接式ＴＰＭＳで達成する場合に
は、ＴＬＡＳと同様です．誤警報の発生確率
を走行距離のみで一概に規定することはで
きません．走行条件や道路の状況、路面等
で変わります．具体的な数字で規定するこ
とは止めてください．

When attaining a RFWS by
indirect TPMS, the concept of
the number of false warning is
the same as that of a TLAS.
The number of false warning
cannot be generally defined by
mileage only . It changes on
driving conditions, the situation
of a road, a road surface,etc.
Please don't define the number
of false warning in terms of a
concrete number.

5.5.4 Monitoring strategy
RFWSは誤記でRFASが正でないか？ Is the RFWS incorrect and

RFAS correct instead ?

7.1.1 Symbols and colours
黄色と赤の定義を具体的に規定すべき Please explain the definition of

the colours red and orange.
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ＳＡＥ規格案（質問・要望は後述）



































項目 要約

Foreword

本文書の適用範囲
　・LTとPCのタイヤ
　・チューブレスコンベンショナルタイヤとランフラットタイヤ
TPMSは単に走行中に運転者がエア圧変化を認知する為だけの補助的な装置である

１．Scope 性能全般にわたるガイドライン、試験方法、最小性能レベルを規定する

２．Reference

効力のある文献
　・SAE･･･J551/1, J1211, J1113, J2402
　・ASTM･･･B117, E1926
　・関連出版物
     TRA, ETRTO, JATMAの各イヤーブック
     ISO･･･7000, 2575
     FCC Part15
     FMVSS・・・138,101,110

３．Terminology 用語
３．１Definition 定義

Conventional Tire ランフラットで無いタイヤ
Cold Inflation Pressure 走行による内圧上昇のない時のタイヤ内圧

Functionality 供試品の仕様を定義するパラメータの操作
Gross Vehicle weight Rating 自動車製造業者が定めた最大積載重量

Lightly Loaded テストドライバーと計器を含めて１８０ｋｇ搭載した状態
Run-Flat Tire 内圧が完全に無くなった状態で、ある一定距離を走ることのできるタイヤ、

Cold Inflation Pressureでふくらますという点はConventional Tireと同じ
Smooth　Surface 目に見えるような凸凹がない舗装道路、

International Roughness Index(IRI)で２．２ｍ/ｋｍ以下と同等
Test Inflation Pressure システムが低内圧状態を示すときのタイヤ内圧

Tire Placard FMVSS110の要求により自動車製造業者が推奨するCold 
Inflation Pressureをプラカードにして車両に貼り付ける

Tire Pressure Monitoring System タイヤ内圧またはタイヤ内圧と十分に相関のあるパラメータを測定するシステム
Direct TPMS 実際のタイヤ内圧を測定するシステム

Indirect TPMS 実際の圧力でない他のパラメータを利用してタイヤ内圧を推測するシステム

３．２　Sysmbols and Abbreviations シンボルと略語
DUT Device Under Test（供試品）
EMC Electromagnetic Compatibility(電磁両立性）

IRI International Roughness Index(国際粗さ指標）
p-p Peak-to-Peak
RF Radio Frequency（無線周波数）

TPMS Tire Pressure Monitoring System(タイヤ内圧モニタリングシステム）

4.Technical Requirement 4.　技術的要求項目
　4.1項は、ﾀｲﾔ/ﾎｲｰﾙに装着される電子ﾃﾞﾊﾞｲｽに適用され、性能に影響すると予想される環境条
件とﾃﾞﾊﾞｲｽの信頼性について述べている。
　ﾀｲﾔ/ﾎｲｰﾙ以外に装着されるTPMSｺﾝﾎﾟｰﾈﾝﾄに対しては、SAE J1211が適用される。4.1項は、
SAE J1211に定義されていない要求事項を示している。
　誘導ｾﾝｻｰなど他の方法でﾀｲﾔの空気圧を検出するﾃﾞﾊﾞｲｽは、SAE Jのﾄﾞｷｭﾒﾝﾄに分類される。

4.1 Test Methods and Environmental Conditions 4.1 ﾃｽﾄ方法と実験条件
　電子ﾃﾞﾊﾞｲｽに対する環境要因の影響をさらに詳しく知るなら、SAE J1211を参照すること。
試験順序：試験順序は、設計者に任せられている。　ﾀｲﾔﾎｲｰﾙに装着される電子ﾃﾞﾊﾞｲｽは、この
項で定義される全ての試験をｸﾘｱしなければならない。ﾃｽﾄ前後で、ﾃﾞﾊﾞｲｽの機能を評価しなけれ
ばならに。更に、試験後に目視で損傷度合いをﾁｪｯｸしなければならない。
一般条件：他に特別な規定が無い限り、ﾃｽﾄｻﾝﾌﾟﾙはそれぞれのﾃｽﾄで加わる大気圧と湿度にさ
らされる。

4.1.1 Operational Temperature 4.1.1 作動温度
 作動温度範囲は、ﾃｽﾄｻﾝﾌﾟﾙがさらされる全作動温度範囲を含むわけではない。測定に当たって
は、全温度環境やﾃﾞﾊﾞｲｽが受けうる極端な温度も含めるべきである。
　環境ﾃｽﾄの最大最小温度は、-40℃～+85℃を使うことをｶﾞｲﾄﾞﾗｲﾝとする。

4.1.2 Thermal Cycle 4.1.2　温度ｻｲｸﾙ
　温度ｻｲｸﾙ試験は、設計寿命を通して受けうるｽﾄﾚｽ影響の予測を助ける。これらのｽﾄﾚｽは、電
気的にも機械的にもﾃﾞﾊﾞｲｽに影響を与えうる。
　推奨する温度ｻｲｸﾙ試験ﾌﾟﾛﾌｧｲﾙを、図1に示す。試験ｻﾝﾌﾟﾙは、4.1.1項で決められた温度範囲
以上で試験できる温度ﾁｬﾝﾊﾞｰに入れる。試験は100ｻｲｸﾙ実施する。温度ｻｲｸﾙ試験は1200時間
かけて行う。ﾃｽﾄｻﾝﾌﾟﾙは、1200時間後 TmaxとTminの温度下で、機能確認を行う。

4.1.3 Thermal Shock 4.1.3 熱衝撃
　ﾀｲﾔ/ﾎｲｰﾙに装着される環境では、車両がある時間走行した後冷水に浸かった時や、ｶﾞﾚｰｼﾞか
ら極端に寒い天気の下に出て行く時等、熱衝撃を受けうる。
　ﾃｽﾄｻﾝﾌﾟﾙは、図2に示す温度ﾌﾟﾛﾌｧｲﾙに従い、空気中で100ｻｲｸﾙの熱衝撃に耐えなければなら
ない。熱衝撃試験の温度条件は、4.1.1.項で決められる。温度一定の時間は30分で、温度を変更
する時間は2分以内である。

4.1.4.Extreme Temperature 極限温度：タイヤ/ホイール内の環境下であっても、ある条件では§4.1.1の作動温度範囲を超える
ことがありえる。極限温度は、たとえば電池寿命の消耗など、構成要素の早期異常における主要
因のひとつである。本試験は温度サイクル試験や温度衝撃試験に先がけて実施することを推奨
する。試供品を125℃の恒温槽に1時間放置する。試供品を取り出して外気に1時間さらす。同じ試
供品を-40℃についても上記手順を繰り返す。

4.1.5.Humidity 湿度：試供品は他の車両装着品のように外気の湿気にさらされることはないが、それ自身が湿気
の環境下にある。密閉されたタイヤ/ホイール組立体の内部において、組付け前に侵入した水分
や圧縮空気からの水蒸気によって湿気が形成される。試供品を65℃で湿度95%(±5%)に96時間さ
らす。湿気で結露してはならない。湿度試験中における試供品の作動状態は、車両が走行状態に
おける装置の代表的な機能を有すること。



4.1.6.Frost 凍結：通常の車両使用中に高湿度と低温が重なると凍結する。この推奨手段は凍結環境におけ
る試供品の作動を確かめる。試験中における試供品の作動状態は車両が停止状態における装
置の代表的な機能を有すること。試供品を-40℃で8時間放置する。1分以内に10℃で相対湿度
90%以上の湿度槽に移動し、15分間放置する。その後試供品を取り出す。

4.1.7.Proof Pressure 耐圧性：ほとんどのTPMSの適用はタイヤプラカードで規定されているが、それらに記載された値
よりも高い圧力レベルにさらされる場合がある。そのような場合のひとつが車両組立工程における
タイヤの組付けおよび空気充填である。推奨試験方法は圧力容器内に試供品を設置する。容器
を800kPaまたは試供品の最大作動空気圧の150%以上に加圧する。30分間高圧に保持した後、大

4.1.8.Rapid Deflation 急減圧：TPMS装置はタイヤ/ホイール組立体内の圧力を測定する圧力センサーである。タイヤ/
ホイール組立体が急減圧したときにもセンサーは有効でなければならない。試供品は最低16時間
以上620kPaの圧力にさらす。適切な注意を払い、試供品を1秒間以内に大気圧まで減圧させる。

4.1.9.Altitude ４．１．９　高度試験
　空輸時にＴＰＭＳが超低温及び超低圧にさらされた
　状態を模擬した試験。
　試験方法　：ＤＵＴ(Device Under Test　：供試品)を使用して
　空輸時に実施。
　１２時間－５０℃で２０ｋＰａ以下のセミ真空状況に
　にＤＵＴを置き、取り出した後、大気状態に１時間おく。

4.1.10.Contamination ４．１．１０　汚染試験
　　ＤＵＴは種々の媒体（タイヤの潤滑油、コンプレッサ
　　オイル、石鹸、水など。）にさらされる。
　　汚染媒体は用途によるので、ここではあらゆる可能な
　　汚染について取り上げておらず、適用媒体の決定は
　　設計者に任せる。水は必須。　
　　試験方法　：媒体にＤＵＴを完全に浸す。
　　→５分間６方向それぞれに完全に沈める。
　　ＤＵＴを取り出した後　２４時間おく。選択した各媒体
　　に対し同様に行う。

4.1.11 SALT FOG-CORROSION ４．１．１１　塩水噴霧腐食試験
　タイヤ・ホイールに取り付けられた装置はいずれも、
　直接塩に触れる可能性がある。
　ＴＰＭＳ装置すべてがタイヤ内にあるわけで
　はないが、塩がタイヤ・ホイールｱｯｼｰ品に入り込んだ場合、
　タイヤ内のＴＰＭＳは塩に触れる。
　試験方法　：、現在のＡＳＴＭの手順を利用する。
　最低９６時間、ＡＳＴＭＢ１１７に従ってＤＵＴをさらしたあと、
　取り出して１時間おく。

4.1.12 DROP ４．１．１２　落下試験
　　この試験は搬送時及び取り扱い時に製品を落とした
　場合を想定したものである。
　試験方法　：１メートルの高さからコンクリート上に落下させる。
　３軸方向それぞれに落下させる。方向毎に各々新品の供試品を
　使用すること。

4.1.13 MECHANICAL SHOCK ４．１．１３　衝撃試験
　　タイヤ・ホイールアッシー状態でのＴＰＭＳ装置は様々な
　状況下での衝撃を受ける。
　その状況は路面損傷、縁石への衝突、ﾊﾞﾗﾝｽｳｪｲﾄの取り付け、
　アッシー品の落下などである。（装置へ影響する衝撃波動）
　設計者はこの一連の試験が想定される事態（問題点）をカバー
　できているか評価すること。

4.1.14 MECHANICAL VIBRATION ４．１．１４　振動試験
　　車両の各部品への振動は様々な要因による。
　たとえば、取り付け位置、車両の種類、質量等である。
　ＳＡＥＪ１２１１には車両の一部のエリアに対し、代表的な
　power spectral density graphs があるが、タイヤ・ホイール
　環境では特定がより難しくなる。
　振動による大部分のダメージは１０００Ｈｚ以下で起こる。
　また、特定のアプリケーションにおいてどの振動レベル
　が適切か決定し、振動試験プロフィールを開発する上で
　この情報を利用するよう設計者に勧める。
　試験方法　：指定のpower spectral density profileで
　ＤＵＴを振動させる試験装置が必要である。
　ＤＵＴは３つの主軸それぞれに沿って、表１に示す振動profile
　で試験すること。
　　　　　　　　　　表１：Ｖｉｂｒａｔｉｏｎ　Ｐｒｏｆｉｌｅ

4.1.15.Vehicle Speed 4.1.15 車速
タイヤ/ホイールに組み込まれるデバイスには、厳しい遠心力がかかる。全ての車両が同じ速度
域で使用されるわけではない。試験手順を作成する際には、車両の最高速と、車両寿命の中でそ
の速度域で使用される時間を考慮しなければならない。

供試品をタイヤ/ホイールと同じように回転させることができる冶具にとりつけ、雰囲気温度65℃下
で1500G以上の遠心力を8時間与えなければならない。供試品と冶具に圧力をかける必要はな



4.1.16 Electromagnetic Compatibility (EMC) 4.1.16 電磁環境性
供試品が電子装置である場合、電磁場による影響を受けたり、電磁波の発生源となり得る。他の
車載電子装置と同様、この装置は電磁環境にさらされている時に規定されたレベルの動作をし、
また逆に、他の電子装置に悪影響を及ぼさない事を期待される。
EMC試験法はSAE J1113を推奨する。しかし、SAE J1113の全てのセクションが適用されるわけで
はない。設計者は試験する供試品に応じて適用する部分を決定しなければならない。

4.2 Tire Pressure Monitoring System Performance 4.2 TPMSの性能
このセクションでは、TPMSの動作ガイドライン、及びタイヤ空気圧とTPMSの状態をドライバーに知
らせるインターフェイスの推奨仕様を定める。TPMSは直接的、または間接的方法により成立して
いる。以降のセクションにおいて、性能のパラメータや試験法のガイドラインは、直接式か間接式

4.2.1 System Indicators & Lamp Strategy 4.2.1 システムのインジケータ、ランプの方針
タイヤ空気圧低下時の表示は最低限、下記オプションのひとつでなければならない。

4.2.1.1 4.2.1.1
図3に示すようなドライバーから明瞭に見ることができるひとつのインジケータ。シンボルは
ISO2575でシンボル#K08 Low Tireと定義されているもの。色はSAE J2402及びISO 2575に基づき

4.2.1.2 図4に示すようなドライバーから明瞭に見ることができるグラフィックシンボル。色は黄色。このシン
ボルは個々のタイヤ位置が特定できる場合に使用されなければならない。

4.2.1.3 "LOW TIRE"を含むアルファベット表示。文字、又は背景は黄色とする。

インジケータはイグニッションオン時に、健全性の検査をしなければならない。文字と数字を組み
合わせた表示を加えてもよい。上記のひとつの視覚的インジケータに加えて、聴覚的な警報を使
用してもよい。

システム故障はドライバーに知らせなければならない。
4.2.2.Vehicle to Vehicle interaction 4.2.2 車両と車両の相互作用

TPMSは取り付けられた車両のタイヤ・ホイールのみ情報を利用するものとする。
システムは他のTPMS付き車両にきわめて近接した場合でも機能し続けるものとする。

4.2.3　Operational Conditions 4.2.3　操作上の条件
このセクションでは、TPMSが正確に機能すべき典型的な操作条件（誤検出の回避を含む較正
モードと検出モードの両方）を定義する。
TPMSは可能な限り多くの運転状況をモニターするよう設計され、すべての走行状態において誤
検出の防止を優先すべきである。

4.2.3.1　Speed 4.2.3.1　速度
間接式TPMSは、車速24～112km/hで機能すること。
直接式TPMSは、車速24～その車両の最高速まで機能すること。

4.2.3.2　Surface 4.2.3.2　路面
間接式TPMSは、ドライで滑らかな路面で機能すること。
直接式TPMSは、あらゆる条件で機能すること。

4.2.3.3　Maneuvers 4.2.3.3　稼動条件
間接式TPMSは
・縦加速度：0.05G以下
・横加速度：0.05G以下
・カーブの半径：1600m以上
・加速度は対地的に測定する
（すなわち、一定速度の登坂は縦加速度を引き起こし、クラウンのついた道の端を走行する場合
は横加速度を引き起こす。）

直接式TPMSは、すべての稼動条件で機能すること。
4.2.3.4　Loading & Towing 4.2.3.4　荷重と牽引

TPMSは、車両メーカーの推奨限度内で負荷及び牽引したとき適切に機能すること。
4.2.3.5　EMC 4.2.3.5　EMC（電磁適合性）

TPMSは、SAE J551-1（車両と装置から発生する電磁波のレベルと測定方法）および SAE J1113
（車両の電磁感受性の手順）規格に定義されるクラスＢシステムに関する必要条件を満たすこと。
「機能を高めるどんな機能も車両の操作や操縦に不可欠ではない」

4.2.3.6　Temperature 4.2.3.6　温度
TPMSは-40℃～55℃の範囲の車両雰囲気温度で適正に機能すること。

4.2.4　Performance Guidelines 4.2.4　性能ガイドライン
このセクションでは、TPMSの総合的なシステム性能を定義する。

4.2.4.1　Dynamic Responce 4.2.4.1　動的応答
セクション4.2.3の条件下で、タイヤがテスト空気圧に達するとき、TPMSは、10分以内に空気圧不
足状態であることを表示すること。

4.2.4.2　Number Of Under-Inflated Tires 4.2.4.2　空気圧不足のタイヤの数
TPMSは、その車両に装着された空気圧不足の状態にあるすべてのタイヤを検出すること。
複数同時に空気圧不足状態の検出は、任意。

4.2.4.3　Calibration / Resetting Function 4.2.4.3　較正/リセット機能
TPMSは、システムのリセット又は再較正をドライバーに要求してもよい。
TPMSは、可能な限り早くリセット又は再較正を完了するよう設計するべきである。

4.2.4.4　Tire & Wheel Compatibility 4.2.4.4　タイヤ・ホイールの互換性
その車両の本来のタイヤが、車両メーカーよりリコメンドされるタイヤに履き替えられたとき、TPMS
は、適切に機能できること。
TPMSは、その車両にもともと装着されたTPMS付ホイールのいづれでも適切に機能すること。

4.2.4.5.Spare Tire Functionality 4.2.4.5　スペアタイヤ機能
TPMSは、スペアタイヤが車両のどの位置にか装着されている状態での車両操作中は、機能する
ことを要求されない。
スペアタイヤは、モニターを要求されない。

4.2.5. Test Procedures ４.２.５.　試験手順
These test are to be carried out on a dry,smooth
roadway. Note,that any pressure measurements
made with a gauge device may need to be
compensated for barometric pressure.

これらの試験は、平坦なドライ路面で実施される。注、どの圧力も気圧に対し保証された１つの
ゲージにより測定される。



(a) Load the vehicle to the lightly loaded
condition.The vehicle shall remain stationary for a
minimum period of one hour shaded from any heat
source/sunlight. Adjust the vehicle's tirea to the
vehicle's tire placard cold inflation pressure.

(a) 車両の積載条件は軽積状態。車両は１時間以上日光やいかなる熱源から遮断された状態で
停止しておくべきである。車両のタイヤは車両の設定空気圧に調整する。

(b) With the vehicle stationary and the key locking
system in the "Lock" or "Off" position,turn the
key locking system to the "On" or "Run"
position.The TPMS must perform a check of the
indicator as specified in paragraph 4.2.1 of this

(b) 車両停止状態でキーロックシステムは「ロック」又は「オフ」状態で、キーロックシステムを「オ
ン」又は「ラン」状態に回す。ＴＰＭＳはこの書類の 4.2.1節で指定されるようにインジケーターの
チェック能力を発揮しなければならない。

(c) If applicable,manually reset the TPMS in
accordance with the instructions specified in the
vehicle owner's manual.

(c) もし適用可能であるなら、車両のオーナーズマニュアルで指定された指示とおりに手作業でＴＰ
ＭＳをリセットする。

(d) If applicable, drive the vehicle at any speed
between 50 and 100 km/h for 20 minutes on a
straight roadway for purposes of calibration or
sensor identification. Stop the vehicle after 20
minutes.

(d) もし適用可能であるなら、５０～１００km/hの間のどの速度においても直線路にて２０分間の
キャリブレーション又はセンサー認知のための走行を行う。２０分後に車両を停止する。

(e) If the vehicle was driven to perform a reset,
calibration, or sensor identification, then the
vehicle shall remain stationary for a minimum
period of one hour shaded from any heat
source/sunlight after being driven.

(e) もし車両がリセット、キャリブレーション、センサー認知をするために運転されたなら、その運転
後の車両は１時間以上日光やいかなる熱源から遮断された状態で停止しておくべきである。

For vehicles with direct TPMS, deflate any
combination of one to four tires until the deflated
tire(s) is (are) at 7kPa below the test inflation
pressure.

直接式ＴＰＭＳ装着車両においては、試験空気圧の７ｋＰａ低下までタイヤ１輪から４輪のいかなる
組合せのタイヤの空気を抜く。

For vehicles with indirect TPMS, deflate any one
tire until the deflated tire is at 7kPa below the test
inflation pressure.

間接式ＴＰＭＳにおいては、試験空気圧の７ｋＰａ低下までのどれか１本のタイヤの空気を抜く。

(f) Accelerate the vehicle to any speed between
50 and 100km/h and achieve 50km/h within 10
seconds. The TPMS indicator must illuminate
within 10 minutes after the vehicle's speed
reaches 50km/h.

(f) ５０と１００ｋｍ／ｈの間の速度に車両を加速し、１０秒以内に５０ｋｍ／ｈに達する。ＴＰＭＳイン
ジケーターは車速５０ｋｍ／ｈに達した後の１０秒以内に点灯しなければならない。

(g) Stop the vehicle and turn the key locking
system to the "Off" or "Lock" position. After a
minimum 5-minute period, turn the vehicle's key
locking system to the "On" or "Run" position. The
indicator must remain illuminated.

(g) 車両を停止しキーロックシステムを「オフ」又は「ロック」位置に回す。５分以上経過した後に、車
両のキーロックシステムを「オン」又は「ラン」の位置に回す。

(h) The vehicle shall remain stationary for a
minimum period of one hour shaded from any heat
source/sunlight.

(h) 車両は１時間以上日光やいかなる熱源から遮断された状態で停止しておくべきである。

(i) Inflate all of the vehcle's tires to the vehcle's
tire placard cold inflation pressure. If the vehcle's
TPMS has a manual reset feature, manually reset
the system in accordance with the instructions
specified in the vehicle owner's manual.

(I) 車両の全タイヤを設定空気圧にする。もし車両のＴＰＭＳが手動リセットの機能を持っているな
ら、車両のオーナーズマニュアルで指定された指示通りに手作業でシステムをリセットしなさい。

(j) Drive the vehicle at any speed specified in
Section 4.2.5(d). The indicator must be
extinguished by the end of the driving cycle.

(j) セクション４．２．５（ｄ）で指定された速度で車両を運転する。インジケーターは運転サイクルが
終わるまでに消灯しなければならない。

(k) For vehicles with direct TPMS, if additional
combinations of deflated tires are tested, repeat
the test procedures in Section 4.2.5(a) through (j).

(k) 直接式ＴＰＭＳ装着車両は、もし追加の空気抜けタイヤの組合せが試験されるなら、セクション
４．２．５（ａ）から（ｊ）の試験手順を繰返す。

For vehicles with indirect TPMS, if the other
individual deflated tires are tested, repeat the test
procedures in Section 4.2.5(a) through (j).

間接式ＴＰＭＳ装着車両は、もし他の個別の空気抜けタイヤが試験されるなら、セクション４．２．５
（ａ）から（ｊ）の試験手順を繰返す。

(l) Utilizing identical vehicle rims, repeat the test
procedures in Section 4.2.5(a) through (k) for each
tire recommended for the vehicle by the vehicle
manufacturer. Note: If a different rim size is
required, OEM rim and tire and assemblies
appropriate

(l) 同一の車両のリムを利用して、車両製造業者が車両に案内する各タイヤのためのセクション
４．２．５（ａ）から（ｋ）の試験手順を繰返す。注：もし異なったリムサイズが必要とされるなら、ＯＥＭ
のリムとタイヤとＴＰＭＳ用に設定されたアッセンブリーが試験のために使われる。

(m) Adjust the vehicle's load to the gross vehicle
weight rating condition. The vehicle shall remain
stationary for a minimum period of one hour
shaded from any heat source/sunlight. Adjust the
vehicle's tires to the vehicle's tire placard cold

(m) 車両重量を車両総重量の評価状態に調整する。車両は１時間以上日光やいかなる熱源から
遮断された状態で停止しておくべきである。車両のタイヤを車両の設定空気圧に調整する。セク
ション４．２．５．（ｂ）から（ｌ）までの試験手順を繰返す。

4.3 General Requirements ４．３　一般条件
Any TPMS device should minimize the interference
with mounting and dismounting of the tire.

いかなるＴＰＭＳ装置もタイヤの取付けと取外しにおいて干渉を最小限にすべきである。



添付１－６

ＳＡＥ規格案の質問・要望まとめ

質問項目ＮＯ 質問内容（和文） 質問内容（英文）
4.1.1 Operational Temperature 作動圧力は規定しないのか Is there an operational pressure ?
4.1.2 Termal Cycle 100ｻｲｸﾙ、1200時間の根拠

は?
What is the basis for 100 cycles and 1200 hours?

4.1.3 Thermal Shock 100ｻｲｸﾙの根拠は? What is the basis for 100 cycles?

4.1.4 extreme temperature
ー４０度は極低温としては不要
ではないか。 Is the condition -40 degree needless ?

4.1.8 Rapid Deflection 620kPaの根拠は? What is the basis for 620kPa?

4.1.11 Salt fog - Corrosion 96時間の根拠は? What is the basis for 96 hours?

4.1.15 Vehicle speed 1500Gの根拠は? What is the basis for 1500G?

4.1.7 PROOF PRESSURE 圧力値は相対か絶対か？ Is the pressure relative or absolute ?

4.2.3.1 Speed

なぜ車速の範囲が、２４ｋｍ/ｈ
～１１２ｋｍ/ｈなのか？４．２．
５（ｄ）と違う。

Why the speed range is between 24km/h and
112km/h ?The range is different from that of
4.2.5(d).

4.2.3.1 Speed
"機能すること"の定義は何
か？ What is the definition of "function"?

4.2.3.4 間接式ＴＰＭＳは、車両ﾒｰｶの
推奨する制限内のﾄｰｲﾝｸﾞ条件
でも、適切に働かない場合が
あります．ﾄｰｲﾝｸﾞの項目は外
してほしい．

The indirect TPMS may not function properly for
towing conditions within vehile manufactures'
recommended limits.　I want you to remove the item
of towing.

4.2.3.6 間接式ＴＰＭＳは、外気温度範
囲が、-40℃～55℃の範囲で
適切に作動することは、難しい
と考えます．0℃～40℃の範囲
に変更して頂きたい．

I think it difficult that the indirect TPMS can
function poroerly for vehicle ambient temperatures
ranging from -40℃ to 55℃. I want you to change
the range into 0℃ to 40℃.

4.2.4.1 Dynamic Response
"動的応答性"の定義は何
か？ What is the definition of "Dynamic Response"?

4.2.4.1 Dynamic Response
閾値の考え方の明確化が必
要

Is there any definition of the warning pressure level
? For excamle , it is -25% or -30%.

4.2.4.2 Number of under-inflated Tires
なぜ間接式と直接式の要件を
わけないか

Why are the performance guidelines same between
direct and indirect system ?



空気圧センサー付バルブの仕様一覧表（ベンチマーク）
ーLIGHT METAL ALLOY RIMー 2002.10.24

JSAE　TPMS　WG
ﾊﾞﾙﾌﾞ･ｾﾝｻｰﾒｰｶｰ

TOYOTA MMC,日産 BMW, Audi ﾙﾉｰ、ﾒｶﾞｰﾇ ﾙﾉｰ次期 日産 マツダ MMC TOYOTA 本田 富士重工 いすゞ ベース径 ベース径
項　　　目 他 ﾏﾂﾀﾞ他 Benz, Bentley他 ﾓﾃﾞﾙ予定 （部工会案へ φ１５ φ１７

他 　　の要望） 5or10 毎゚希望

0 ｳｴﾙ角度（座部） ２０゚ ２０゚ ±３゚ ２０゚ 角度可変 角度可変 ２０゚ ±2.5゜ ２５゚ 10 毎゚希望 ２０゚ ２０゚ ２０゚ 規定しない＊１20 &゚40 ２０゚ 10 ,゚20 ,゚27 ,゚40 1゚0 ,゚20 ,゚27 ,゚40゜
① ﾀｲﾔ側平坦面 φ１８min, φ１５min. φ１7min. 特に無し φ１４min. φ17min. φ１5min, φ１4min. φ１7min, φ１7min. φ１5min. φ１8min.
② Weather　side（意匠面側）平坦面 φ１６min. φ１５min. φ１4min. φ１４min. φ14.2min. φ14min. φ１5min. φ１4min. φ１４min. φ14min. φ１4min. φ１4min.
③ 座面板厚 1.8min. 1.8min. 2.5min. 1.５min. 3.5～4.0 3.5±0.5 規定しない 1.8min. 2.５min. 1.５min. 2.５min.

4.0max. 4.0max. 4.0max. 特に無し 4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max.
④ ﾊﾞﾙﾌﾞ穴ｾﾝﾀｰとｳｴﾙ底との距離 6.8min. 6.8min. 7.5min. 7.4min. 7.3min. 7.0min. 7.9min. 6.8min. 5.5min. 7.3min.，10,8max7.5min. 9.15 9.15
⑤ ﾊﾞﾙﾌﾞ穴ｾﾝﾀｰとﾘﾑ直径との距離 8.1min. 8.1min. - 9.5min. 9.95min.*4 9.5min. ー 規定しない＊2 9.7min. - 規定なし 規定なし
⑥ ﾚﾝﾁ挿入ｽﾍﾟｰｽ φ20 φ20 φ１6min. 特に無し - φ20min. φ20min. φ14min. φ20 φ16min. 規定なし 規定なし
⑦ 挿入ｽﾍﾟｰｽ位置 9max. 9max. - 特に無し - - 9max. 規定しない 9max. - 10.0max. 10.0max.
⑧ 同Ｒ寸法 R1max. R1max. - 不要　注１） - - ー ー R1max. - 規定なし 規定なし
⑨ 送信機はｳｴﾙ部に干渉しないこと - - 注２） - - ー 干渉なきこと - - 規定なし 規定なし
⑩ 送信機とﾊﾝﾌﾟ間距離 0min. - 不要 - - 0 0min. 0min. - 0min. 0min.
⑪ 送信機とｳｴﾙ底間距離 0min. - 不要 - 0min. 干渉なきこと 0min. 0min. - 規定なし 規定なし
⑫ ﾊﾞﾙﾌﾞとﾘﾑ間距離 0min. - 不要 - - 意匠面よりでないこと0min. 0min. 意匠面よりでないこと規定なし 規定なし
⑬ 座ぐり深さ 4max. 3.4max. 2,5max. 2,5max. 2,6max. 2.1 ー 4max. 2,5max. 規定なし 規定なし
⑨’ ﾊﾞﾙﾌﾞ取付穴中心から 38ｍｉｎ， ｳｴﾙ巾30ｍｉｎ， 36.5min. 32.6min. 35.5min. ｳｴﾙ巾31ｍｉｎ， 規定しない＊3 ｳｴﾙ巾36.5ｍｉｎ， 規定なし 規定なし

ｳｴﾙ端までの距離 （R中心間） （R中心間） （R中心間）

生産状況 　　万個/年 800万個/年 24万個/年 400万個/年
平行度 規定せず 0.2 0.2 0.2 0.2 規定なし 規定なし

平面度0.2 ＊1ﾘﾑ規格αを遵守
*4ﾊﾝﾌﾟからの位置？ ＊2ﾘﾑ規格Ｆを遵守

＊3ﾘﾑ規格Ｌ、R5を遵守

【注記】１、ＴＰＭＳ米国情報・・・ＳＯ/TC31/SC3大阪会議にて（2002.10.3）
　　　　　　　・ＳＡＥ：性能や試験法について標準化中。
　　　　　　　・ＴＲＡ：リムコンターについて検討中。
　　　　　　　　（暫定版を入手した。・・・別紙）

　　　　２、ＴＰＭＳ欧州情報・・・ＳＯ/TC31/SC3大阪会議にて（2002.10.3）
　　　　　　　・ISO/TC22/WG12の議長ｼｭﾅｲﾀﾞー（ﾐｼｭﾗﾝ）に面談し、協力依頼。
　　　　　　　・日本ﾐｼｭﾗﾝ中川泰三氏を通じ後日情報を頂けることになった。

ＴＲＡ検討案　

NO.

Jhonson TexasLear/BeruPacific Schrader Siemens
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空気圧センサー付バルブの仕様一覧表（ベンチマーク） 2002.10.24

ーSHEET METAL RIMー JSAE　TPMS　WG

ﾊﾞﾙﾌﾞ･ｾﾝｻｰﾒｰｶｰ

TOYOTA MMC,日産 BMW, Audi ﾙﾉｰ、ﾒｶﾞｰﾇ ﾙﾉｰ次期 日産 マツダ MMC TOYOTA 本田 富士重工 いすゞ ベース径 ベース径
項　　　目 他 ﾏﾂﾀﾞ他 Benz, Bentley他 ﾓﾃﾞﾙ予定 （部工会案へ φ１５ φ１７

他 　　の要望）

0 ｳｴﾙ角度（座部） ２０゚ &　40゜ 20 &゚40 ±゚３゚２０゚ 角度可変 ２０゚ &　40゜２５゚ 10 き゚ざみ ２０゚ 22.5° 20 &゚40 ±゚３゚規定しない＊１ ２０゚ ±2.5゜ 10 ,゚20 ,゚27 ,゚40 1゚0 ,゚20 ,゚27 ,゚40゜
① ﾀｲﾔ側平坦面 φ１5min, φ１５ φ１7min.(新φ１5min) 特に無し φ１5min, φ15min. φ１5min, φ１5min, φ１7min, φ１5min, φ１8min,
①-1 7min. 7min. 8.5min. 7min. - 7min. 7min. - 7min. ー
①-2 6.7min. 6.7min. - 6.7min.（要評価） 7min. - 6.7min. 6.7min. - 6.7min. ー
①' Weather　side（意匠面側）平坦面 - - φ１4min. 特に無し - φ14min. - φ１4min. φ１4min. φ１5min. φ１5min.
② 座面板厚 4.0max. 4.0max. 2.5min. 1.8min. 1.５min. - 規定しない 2.５min. 2.５min. 2.５min.

4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max. 4.0max.
③ ﾊﾞﾙﾌﾞ穴ｾﾝﾀｰとｳｴﾙ底との距離 6.8min. 6.8min. 7.5min.(新6.8) 7.4min. 7.3min. 7.0min. 7.0min. 6.8min. 5.5min. 7.5min. 9.20 9.20min.
④ ﾊﾞﾙﾌﾞ穴ｾﾝﾀｰとﾘﾑ直径との距離 8.1min. 8.1min. - 9.5min. 9.95min.（ﾊﾝﾌﾟより？）10.3min. ー 規定しない＊2 - 規定なし 規定なし
⑤ ﾚﾝﾁ挿入ｽﾍﾟｰｽ φ20 φ20 φ１6min 特に無し φ20min. φ20min. φ14min. φ16min. 規定なし 規定なし
⑥ 挿入ｽﾍﾟｰｽ位置 9max. 9max. - 特に無し - 9max. 規定しない - 規定なし 規定なし

⑦ 送信機はｳｴﾙ部に干渉しないこと - ⑨’参照 - ー 干渉なきこと 規定なし 規定なし
⑧ 送信機とﾊﾝﾌﾟ間距離 0min. - 不要 - 0 0min. - 0min. 0min.
⑨ 送信機とｳｴﾙ底間距離 0min. - 不要 0min. 干渉なきこと 0min. - 規定なし 規定なし
⑩ ﾊﾞﾙﾌﾞとﾘﾑ間距離 0min. - 不要 - 意匠面よりでないこと0min. 意匠面よりでないこと規定なし 規定なし

ー
⑦’ ﾊﾞﾙﾌﾞ取付穴中心から 38ｍｉｎ， ｳｴﾙ巾30ｍｉｎ， 36.5min. 32.6min. 35.5min. ｳｴﾙ巾31ｍｉｎ，規定しない＊3 規定なし 規定なし

ｳｴﾙ端までの距離 40 品゚は41min. （R中心間） 40 品゚は34min.
（R中心間）

生産状況 800万個/年 24万個/年 400万個/年
平行度 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2

平坦度0.2 ＊1ﾘﾑ規格αを遵守
＊2ﾘﾑ規格Ｆを遵守
＊3ﾘﾑ規格Ｌ、R5を遵守

Siemens Jhonson Texas ＴＲＡ検討案　Lear/Beru

NO.

Pacific Schrader自技会
TPMS
WG

決定案

部工会
車輪技委）

初回案
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2003.9.22　JSAE　TPMS　S/CTPMS対応アルミリム標準(案）に対するコメント

(3) 寸法は TPMS バルブ 専用である。
    　もし、スナップインバルブと共用の場合、φ15min. はφ18min.　と大きくすること。

追加

(3)

 "φ１5min."　に変更。
 " 1.5～5.5"　に変更。

追加

(1
)

標準案（Light　Metal Alloy rimーVALVE HOLE 11.3M）に対し、下記の質問 及び要望がありま
す。ご教授頂きますよう宜しくお願いします。
【 全　体 】
１．.本基準は前例のない極めて高精度なリム寸法要求です。　　根拠を示していただけませんか？.
２． 公差表示のない寸法（ウエルの角度など。・・・）があります。明確にして下さい。
３．本ドラフトは全世界のＴＰＭＳバルブメーカーの意向をまとめたものですか？
　　（現状レベルのリムで対応可能な」バルブメーカーもあります。）
４．エアー気密性確保を追求する理想はわかりますが、量産対応するには非現実的なスペックです。
　　既存１１．３Ｅ規格に対応可能なＴＰＭＳバルブのご検討をお願いします。
　

○印部はＪＳＡＥﾒﾝﾊﾞー により削
除すべきと指摘された部分。
（理由：　量産には、非現
　　　　　実的な要求寸法と考え
　　　　　ます。）

【個　別】

 "6.8min."　に変更
　又は
　 "(1)"　を追加。

  "ﾊﾞﾙﾌﾞ穴内面は少なくともﾘﾑ
板厚の25％が滑らかなこと。.."
　に変更。

 "これらの寸法は"
　に変更。

（１）寸法3１はTPMﾊﾞﾙﾌﾞｹｰｽがﾘﾑに装着可能な時は小さくできる。

” (a)の 推奨値は 110 ＆゚130 ”゚.
（２）より多くの現行のTPMﾊﾞﾙﾌﾞに対応する為、及び自動組付機対応の為、
　　　(a）寸法は113.5を推奨する。
　　角度可変のﾌﾚｷｼﾌﾞﾙ型TPMﾊﾞﾙﾌﾞ、または自動組付機に固定しない場合、
　　ウエル角度は推奨案通りでなくて良い。

 "許容される。"に変更。

穴端部は0.5ｍａxで丸めるか、
又は面取りのこと。

注記

追加

"φ16ＭＩＮ. "
に変更。

添付３－１



2003.9.22　JSAE　TPMS　S/C

 

TPMS対応スチール用リム標準(案）に対するコメント

標準案（Sheet Metal Rim ーVALVE HOLE 11.3L）に対し、下記の質問 及び要望があります。ご
教授頂きますよう宜しくお願いします。

○印部はＪＳＡＥﾒﾝﾊﾞｰにより
削除すべきと指摘された部分。
（理由：プレス板成形による
　　　　　量産には、非現
　　　　　実的な要求寸法と考え
　　　　　ます。）

 "6.8min."　に変更
　又は
　 "(1)"　を追加。

 " 1.5～5.5"　に変更。

  "ﾊﾞﾙﾌﾞ穴内面は少なくともﾘﾑ板厚の25％が滑らかなこ
と。.."
　に変更。

追加

【結論】
 　・ＴＰＭＳ対応リム規格として１１．３Ｅを適用して頂きたい。但し、座面板厚は１．５～５.．５とする。

【 全体 】
１．.本基準は前例のない極めて高精度なリム寸法要求です。　　根拠を示していただけませんか？.
２． 公差表示のない寸法（ウエルの角度など。・・・）があります。明確にして下さい。
３．本ドラフトは全世界のＴＰＭＳバルブメーカーの意向をまとめたものですか？
　　（現状レベルのリムで対応可能な」バルブメーカーもあります。）
４．エアー気密性確保を追求する理想はわかりますが、量産対応するには非現実的なスペックです。
　　既存１１．３Ｅ規格に対応可能なＴＰＭＳバルブをご検討をお願いします。
　

【 Individual】

(1
)

 "これらの寸法は"
　に変更。

（１）寸法37.5はTPMﾊﾞﾙﾌﾞｹｰｽがﾘﾑに装着可能な時は小さくできる。

” (a) の推奨値は 110 ＆゚130 ”゚.

（２）より多くの現行のTPMﾊﾞﾙﾌﾞに対応する為、及び自動組付機対応の為、
　　　(a）寸法は113.5を推奨する。
　　角度可変のﾌﾚｷｼﾌﾞﾙ型TPMﾊﾞﾙﾌﾞ、または自動組付機に固定しない場合、
　　ウエル角度は推奨案通りでなくて良い。

 "許容される。"に変更。

（3）寸法はスナップインﾊﾞﾙﾌﾞと互換性を持たせたものである。
　　もし、TPMﾊﾞﾙﾌﾞ（V10.01.3）に限定使用の場合、寸法は下記のように変更可能。
　　・寸法1.8～４は1.5～４へ。
　　・寸法-0.1は±0.1へ。
　　・寸法0.8は0.5へ。

ﾅｯﾄ及びﾄﾙｸﾚﾝﾁ用スペース。

"15MAX. "
に変更。

穴端部は0.5ｍａxで丸めるか、
又は面取りのこと。

注記

"φ16ＭＩＮ. "
に変更。

添付３－２


