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ES 2 275 072 T3 2

DESCRIPCIÓN

Sistema de mando de la orientación de un faro de
vehículo y procedimiento asociado.

La invención se refiere a un sistema para controlar
la orientación vertical de un faro de vehículo automó-
vil que asegura una iluminación constante de la carre-
tera, independientemente de la posición del vehículo.
La invención se refiere también a un procedimiento
que permite poner en obra este sistema de mando.

La invención tiene aplicación en el terreno de
los automóviles que circulan en carreteras como, por
ejemplo, los vehículos automóviles o los vehículos
pesados. En particular, tiene aplicación en el terreno
de la proyección de luz de estos vehículos sobre la
carretera.
Estado de la técnica

Actualmente, todos los vehículos que circulan en
la carretera comportan un dispositivo de iluminación
de la carretera que se utiliza particularmente de noche
o en caso de mal tiempo. De manera clásica, existe en
estos vehículos dos tipos de alumbrado: un alumbrado
llamado de carretera que ilumina la carretera íntegra-
mente en una distancia larga y un alumbrado llama-
do de cruce que ilumina la carretera en una distancia
corta para evitar deslumbrar a los conductores de los
vehículos susceptibles de venir en sentido contrario.
El alumbrado de carretera se realiza por medio de fa-
ros de carretera cada uno de los cuales envía un haz
luminoso dirigido hacia el horizonte. El alumbrado de
cruce se realiza por medio de faros de cruce, también
llamados códigos, cada uno de los cuales envía un haz
de luz descendente que proporciona una visibilidad en
una distancia del orden de 60 a 80 metros.

En el caso del alumbrado de cruce, el alcance del
alumbrado se ajusta orientando los faros en el plano
vertical. Clásicamente, la orientación del haz lumino-
so emitido por los faros de cruce se ajusta por espe-
cialistas, en particular mecánicos de automóviles, en
función de una indicación dada por el constructor del
dispositivo de alumbrado. El ángulo de orientación
del haz luminoso viene dado por el constructor en tan-
to por ciento de radián. Este ángulo de orientación de
los haces luminosos viene dado para un vehículo en
una posición estándar. Se llama posición estándar del
vehículo a la posición en la cual el chasis del vehí-
culo es sensiblemente paralelo al pavimento, es decir
que el ángulo que forma el chasis del vehículo con el
plano horizontal es plano. Se dice en este caso que la
posición del vehículo es plana.

Sin embargo, se sabe que la posición del vehícu-
lo puede modificarse en función de la situación en la
cual se encuentra el vehículo (aceleración, frenado,
etc.) y en función de la carga del vehículo. En efec-
to, cuando el vehículo está muy cargado, entonces la
parte posterior del vehículo baja, lo que implica que
la parte anterior del vehículo sube. El vehículo por
lo tanto ya no está paralelo con respecto al pavimen-
to. Familiarmente se conoce este fenómeno como que
“levanta el morro”. En este caso, los haces luminosos
de los faros de cruce del vehículo se dirigen hacia el
horizonte, en lugar de dirigirse hacia la carretera. Por
consiguiente pueden deslumbrar a los conductores de
vehículos que vienen en sentido contrario.

Por el contrario, cuando el vehículo frena, enton-
ces la parte delantera del vehículo se inclina hacia la
carretera. Por consiguiente el vehículo ya no está pa-
ralelo con respecto al pavimento. Familiarmente se

dice que el vehículo “baja el morro”. En este caso,
los haces luminosos de los faros de cruce alumbran la
carretera justo delante del vehículo. En consecuencia
el conductor del vehículo ya no tiene una visibilidad
suficiente para poder controlar la situación.

Se comprende así que el ajuste inicial de los faros
de cruce, realizado por un vehículo en posición están-
dar, no es adecuado cuando la posición del vehículo
ya no es plana, es decir cuando el vehículo levanta o
baja el morro.

Para resolver este inconveniente, algunos vehí-
culos están equipados con un sistema de corrección
automática fijado en el chasis del vehículo. Este sis-
tema de corrección automática comporta captadores
situados en los ejes delantero y trasero del vehículo,
cada uno de los cuales mide la diferencia de altura en-
tre la posición de la rueda y el chasis, en función de la
carga del vehículo. Un pequeño ordenador, integrado
en el sistema de corrección automática, permite deter-
minar la posición del vehículo y dar informaciones a
pequeños motores que orientan el faro. Sin embargo,
este sistema presenta inconvenientes. En efecto, los
captadores están situados cerca de las ruedas, es de-
cir en sitios difícilmente accesibles para un operario o
un robot durante la fabricación del vehículo. De este
modo, la operación de instalación de los captadores,
durante la fabricación del vehículo, requiere mucha
precisión y, por consiguiente, una inversión en tiem-
po y dinero considerable. Además, estos captadores
están situados en sitios sometidos a las proyecciones
de agua, gravilla y otros elementos que puede haber
en la carretera. Las conexiones de estos captadores,
así como los propios captadores, deben ser robustas
para soportar estas proyecciones.

Por otra parte se conocen por los documentos EP-
A-1 201 498, FR-A-2 730 201 y US-A-6 144 159 dis-
positivos de corrección automática de la orientación
vertical de los faros de un vehículo automóvil durante
las variaciones de la posición de este último, emitien-
do puntos luminosos sobre la carretera y midiendo la
distancia que separa las imágenes de estos puntos de
un captador.

US-A-6 144 159 describe además los preámbulos
de las reivindicaciones 1 y 6.

Se conoce por último gracias al documento US 5
359 666 un dispositivo de reconocimiento en tiempo
real del perfil de la carretera sobre la cual circula un
vehículo por medio de una cámara de televisión. Un
tratamiento de imágenes que consiste en determinar
las líneas de fuga en la mitad inferior y en la mitad
superior de la imagen, y después a calcular sus inter-
secciones, permite reconocer el perfil de la carretera:
recta, curva, subida o bajada.
Descripción de la invención

La invención tiene concretamente por objeto sol-
ventar los inconvenientes del sistema descrito ante-
riormente. Con esta finalidad, la invención propone un
sistema inteligente para ajustar la orientación vertical
de los faros de un vehículo, a partir de una cámara
montada en el propio faro, en función de la posición
del vehículo. Este sistema consiste en fijar una cáma-
ra en el vehículo, o utilizar una cámara ya instalada
en el vehículo, para filmar la carretera que se extien-
de frente al vehículo. Una unidad de tratamiento de
imágenes asegura el tratamiento de imágenes sucesi-
vas (por ejemplo de por lo menos dos) con el fin de
determinar una línea de horizonte medida en el tramo
de carretera frente al vehículo. Una unidad de trata-
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miento de imágenes asegura a continuación el trata-
miento de por lo menos una o dos imágenes con el fin
de determinar la línea de horizonte del tramo de carre-
tera situado frente al vehículo. A partir de esta línea
de horizonte se puede determinar un punto específico
del tramo de carretera y ajustar el faro hasta que un
punto luminoso específico emitido por una fuente de
emisión luminosa montada en el reflector del faro se
confunda con el punto específico.

De manera más concreta, la invención se refiere a
un sistema de control de la orientación vertical de un
faro de vehículo como se define en la reivindicación
1.

La invención también se refiere a un procedimien-
to de mando de la orientación vertical de un faro de
vehículo como se define en la reivindicación 6.
Breve descripción de los dibujos

La figura 1 representa un faro de vehículo provisto
del sistema de control según la invención.

La figura 2A representa un ejemplo de imagen de
un tramo de carretera situado frente a un vehículo.

La figura 2B representa la imagen de la figura 2A
después de haber sido tratada.

La figura 2C representa la imagen de la figura 2B
en la cual se ha representado el horizonte así como la
distancia D y el punto específico.

La figura 2D representa la imagen de la figura 2C
esquematizada de manera que muestre los elementos
importantes de la puesta en obra del procedimiento.

Las figuras 3, 4 y 5 muestran casos particulares en
los cuales el procedimiento de la invención también
puede ser puesto en obra.
Descripción detallada de modos de realización de
la invención

La figura 1 representa un faro de cruce de un vehí-
culo, provisto de un sistema de control de orientación
según la invención. Más concretamente, esta figura 1
muestra un faro 1 provisto de una óptica 2 (un cristal
de cierre del faro y eventualmente de otras piezas con
función óptica como por ejemplo lentes no represen-
tadas) y de una fuente de luz 3 montada en un soporte
móvil 4. Este soporte móvil 4 es el reflector del faro.
Este reflector 4 es accionado por un motor 5 asocia-
do a un dispositivo de rotación 6, como por ejemplo
una rótula. En el interior del faro 1, se ha representa-
do, por flechas, los movimientos de rotación del faro
4 y, especialmente, de la fuente de luz 3 solidaria del
reflector 4. Esta fuente de luz 3 puede ser una fuente
de luz clásica para un faro de vehículo. Asimismo, el
reflector 4, la óptica 2, el motor 5 y el dispositivo de
rotación 6 pueden ser elementos clásicos en un faro
de cruce de vehículo.

En este reflector 4, también está montada una se-
gunda fuente de luz 7 que, como se describirá a con-
tinuación, es una fuente de luz que emite un punto
luminoso específico. Como la fuente de luz 3, esta
fuente de luz 7, llamada dispositivo de emisión de un
punto luminoso específico, es solidario del reflector 4.
Puede por lo tanto desplazarse angularmente al mis-
mo tiempo que el reflector 4 y la fuente de alumbrado
3.

Este desplazamiento angular lo realiza el motor 5
en función de informaciones recibidas de una unidad
de tratamiento de imágenes 8. Esta última está co-
nectada a una cámara 9 que realiza tomas de vistas
instantáneas y sucesivas del tramo de carretera que
se extiende frente al vehículo. Esta cámara puede ser
una cámara instalada en el vehículo, o en el exterior

del vehículo, únicamente en el marco de la invención.
Según la invención, también se puede utilizar una cá-
mara ya instalada en el vehículo para realizar otras
funciones, como el seguimiento de rutas. Esta cáma-
ra está, preferentemente, adaptada a la toma de vistas
nocturna. Puede ser, por ejemplo, una cámara de in-
frarrojos.

Por lo menos algunas de las imágenes tomadas por
la cámara se transmiten a la unidad de tratamiento de
imágenes 8. Como se explicará detalladamente a con-
tinuación, esta unidad de tratamiento de imágenes 8
efectúa un tratamiento en por lo menos dos de estas
imágenes con el objeto de determinar la línea de ho-
rizonte del tramo de carretera. A partir de esta línea
de horizonte, la unidad de tratamiento 8 determina
un punto específico a alumbrar y deduce los despla-
zamientos angulares que debe efectuar el reflector 4.
Estas informaciones de desplazamientos angulares se
transmiten a continuación al motor 5 que los tiene en
cuenta para modificar la posición del reflector 4.

En el modo de realización de la figura 1, la unidad
de tratamiento 8 comporta un microprocesador. Es-
te microprocesador determina el emplazamiento del
punto específico y los desplazamientos que debe ha-
cer el reflector. En otro modo de realización de la in-
vención, se utiliza el propio ordenador del vehículo
para determinar el punto específico, etc. En este ca-
so, se conecta la unidad de tratamiento de imágenes a
este ordenador, el cual a su vez se conecta al motor 5.

En la figura 1, se ha representado un dispositivo
de emisión 7 del punto luminoso específico distinto
de la fuente de luz 3. Sin embargo, estas dos fuentes
de alumbrado pueden estar unidas, siendo entonces el
punto luminoso un elemento particular de la fuente
de luz 3. En este caso, el punto luminoso específico
participa en la función de iluminación del faro.

Por ejemplo, en el caso de un faro de diodos elec-
troluminiscentes, uno de los diodos puede ser utiliza-
do como punto específico luminoso. En este caso, el
haz luminoso emitido por este diodo puede ser modu-
lado y así servir como referencia.

En otro ejemplo, se puede escoger modular el haz
emitido por la fuente luminosa 3, por ejemplo, de ma-
nera que haga intermitencia y sea reconocible por la
cámara.

A lo largo de la siguiente descripción, se habla-
rá de un punto específico luminoso. Se comprenderá
que este punto puede ser sustituido por cualquier otro
tipo de dibujo, como por ejemplo, líneas paralelas lu-
minosas que, en la imagen tratada, converjan hacia un
punto.

El tratamiento de las imágenes tomadas por la cá-
mara 9 se describirá a continuación, detalladamente,
a partir de ejemplos de imágenes. En particular, las fi-
guras 2A a 2D muestran, a través de un ejemplo de
tramo de carretera, las distintas etapas del procedi-
miento de la invención.

La figura 2A representa un ejemplo de una ima-
gen tomada por la cámara 9. La imagen mostrada en
esta figura 2A es una imagen natural, tomada por la
cámara 9, es decir una imagen no tratada.

La figura 2B muestra la misma imagen que la fi-
gura 2A pero después de ser tratada por la unidad de
tratamiento de imágenes 8. En un modo de realización
de la invención, comportando este tratamiento las si-
guientes operaciones:

- al menos dos de las imágenes naturales del tra-
mo de carretera tomadas por la cámara se transmiten a
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la unidad de tratamiento de imágenes. Estas imágenes
pueden ser dos imágenes sucesivas;

- la unidad de tratamiento efectúa, en estas imá-
genes naturales, una comparación. Según un modo
de realización del procedimiento de la invención, esta
comparación es una resta de una de las imágenes con
respecto a la otra. Esta resta permite retirar las zonas
constantes, es decir las zonas que son idénticas en la
primera y en la segunda imágenes. Dicho de otra ma-
nera, la imagen obtenida por resta de las dos imágenes
naturales permite hacer aparecer las zonas que se han
movido, es decir las zonas y todos los elementos uni-
dos a la velocidad del vehículo.

La unidad de tratamiento de imágenes umbraliza
a continuación la imagen obtenida por resta, es decir
que suprime todos los grises de la imagen y los susti-
tuye por blanco o negro, en función de los niveles de
gris iniciales. Se obtiene entonces la imagen tratada
de la figura 2B.

En otro modo de realización de la invención, una
sola imagen es tratada por medio de una transforma-
da matemática aplicada a cada píxel de la imagen o a
conjuntos de píxeles de la imagen. Esta transformada
matemática puede ser, por ejemplo, la transformada
de Hough.

El procedimiento de la invención propone a con-
tinuación estudiar esta imagen y buscar las líneas que
fugan así como los puntos de convergencia de estas
líneas que fugan. Estas líneas que fugan se unen en
el horizonte. Se determina de este modo el horizonte
del tramo de carretera. En la figura 2C, se ha dado las
referencias L1 y L2 a las dos líneas que fugan de la
imagen. Estas dos líneas que fugan se unen en el hori-
zonte, en un punto H. Se deduce, a partir de este punto
H, el emplazamiento de la línea de horizonte LH, que
es horizontal y pasa por este punto H.

La figura 2D representa, de manera esquemática,
las líneas que fugan L1 y L2 así como su punto de
intersección H. Esta figura 2D no es una imagen real-
mente obtenida durante el tratamiento de imágenes.
Es una figura destinada únicamente a hacer compren-
der mejor la invención. Esta figura 2D muestra los
elementos importantes resaltados en la imagen de la
figura 2C y que permiten aplicar la continuación del
procedimiento de la invención.

Cuando la línea de horizonte LH ha sido deter-
minada, se determina una distancia D en la cual debe
encontrarse un punto específico. Este punto específico
constituye un punto de referencia que debe estar per-
manentemente en el haz luminoso del faro. En efec-
to, en el emplazamiento de este punto específico, el
ángulo entre la carretera y el haz luminoso es sensi-
blemente idéntico, cualquiera que sea la posición del
vehículo.

Más concretamente, se considera que el emplaza-
miento del punto específico debe encontrarse a una
distancia D constante del punto de horizonte H. Para
ello, se considera, como punto de partida, la línea de
horizonte LH. Situándose a una distancia D debajo de
esa línea de horizonte LH, y más concretamente de-
bajo del punto H, se determina el emplazamiento del
punto específico P.

En la práctica, esta distancia D corresponde a un
número predefinido y constante de líneas de tramas
de la cámara.

La posición del reflector 4 se ajusta entonces para
que el impacto del punto luminoso emitido por el dis-
positivo 7 de emisión del punto luminoso específico

se sitúa en este emplazamiento P. Como la fuente de
luz 3 del faro es solidaria del reflector 4, su haz lu-
minoso está automáticamente dirigido hacia el punto
específico P.

En estas figuras 2C y 2D, se ha esquematizado el
punto específico P con un pequeño círculo. En la prác-
tica, este punto específico está constituido por el im-
pacto del punto luminoso emitido por el dispositivo
de emisión 7. Este punto luminoso específico puede
ser, por ejemplo, un haz láser o aún un haz emitido
por un diodo infrarrojo o por un diodo V.CSEL. El
punto luminoso específico puede también ser emitido
por cualquier otro dispositivo de alumbrado que pro-
porcione un punto de impacto luminoso visible en la
oscuridad.

En la práctica, la verificación del posicionamiento
del punto luminoso en el emplazamiento determinado
por la unidad de tratamiento de imágenes se realiza
por medio de la cámara, es decir visualizando, en las
imágenes tomadas instantáneamente por la cámara, el
punto de impacto luminoso.

El procedimiento de la invención, como acaba de
describirse, permite mantener constante la distancia
con respecto al infinito, y restituida en el plano, cual-
quiera que sea la posición del vehículo. De esta mane-
ra, el faro del vehículo proporciona, permanentemen-
te, el mismo ángulo de alumbrado del haz luminoso
con respecto a la carretera.

Este procedimiento puede ser puesto en obra en
un caso clásico de carretera relativamente plana, co-
mo se muestra en las figuras 2A a 2D. También puede
ser puesto en obra en casos más particulares, como
el fondo de un valle o lo alto de una cima. En estos
casos, el procedimiento se pone en obra de la misma
manera como se ha explicado anteriormente para una
carretera plana.

En la figura 3, se ha representado el caso parti-
cular de una carretera en el fondo de un valle. Este
caso está representado de manera esquematizada, co-
mo lo estaba el ejemplo anterior, con la figura 2D. El
caso particular esquematizado por esta figura 3 es el
caso en que el vehículo se encuentra en el fondo de
un valle y se dispone a subir una pendiente. En este
ejemplo, la parte, situada debajo de la línea C de pun-
tos, muestra la carretera que está en el fondo del valle
y que forma las líneas que fugan L3 y L4. A nivel de
la línea de puntos C, las líneas que fugan L3 y L4 se
cortan, es decir que forman un ángulo no plano con
las líneas que fugan iniciales. Este corte de las líneas
que fugan representa el lugar en que la carretera em-
pieza a subir, es decir donde la carretera presenta una
pendiente con respecto a la parte de carretera que era
plana en el fondo del valle. A pesar de este corte de las
líneas que fugan, se observa en la figura 3 que la línea
de horizonte LH se determina del mismo modo que
en el caso de las figuras 2. Cuando esta línea de ho-
rizonte LH está determinada, se puede determinar el
emplazamiento del punto específico P, a una distancia
D debajo de esta línea LH.

En la figura 4 se ha representado, de manera es-
quemática, el caso particular de un vehículo en la ci-
ma de una cuesta. En este caso, el vehículo se encuen-
tra en lo alto de una cuesta y está dispuesto a abordar
una carretera plana o una carretera en pendiente des-
cendente. Como se ve en la figura 4, las líneas que fu-
gan L5 y L6 de la carretera en cuesta, es decir la parte
de las líneas que fugan situadas debajo de la línea de
puntos C, se cortan a nivel de esta línea C. Como se
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ha dicho anteriormente, las líneas que fugan L5 y L6
se unen en el punto de horizonte, situado después de
la línea C. El emplazamiento del punto específico se
determina entonces a una distancia D bajo la línea de
horizonte LH.

Se comprende así que, cualquiera que sea la geo-
metría de la carretera en la cual circula el vehículo, la
línea de horizonte siempre se puede determinar a par-
tir de las líneas que fugan, tanto si es rectilínea como
en pendiente. Y desde que la línea de horizonte se ha
determinado, el emplazamiento del punto específico
puede a su vez ser determinado.

En cada una de estas figuras 3 y 4, se ha represen-
tado por un óvalo el alcance del faro del vehículo. Se
comprende así que, según la geometría de la carrete-
ra, el alcance de los faros puede ser distinto pero el
ángulo de alumbrado del haz luminoso, con respecto
a la carretera, queda idéntico. La invención permite
de este modo anticipar las variaciones del perfil de la
carretera.

En la figura 5, se ha representado una situación
particular en la cual se puede encontrar un vehícu-
lo. Esta situación se refiere a aquella en la que otro
vehículo, y en particular un vehículo de tamaño re-
lativamente grande como un vehículo pesado, circula
por la carretera frente al vehículo considerado. La fi-
gura 5 muestra la imagen obtenida después de trata-
miento, en una situación de este tipo. En este caso, el
camión ha estorbado la toma de imágenes del tramo
de carretera. También, la imagen obtenida después del
tratamiento solo comporta una parte de las líneas que
fugan L7 y L8. Sin embargo, con esta parte de las lí-
neas que fugan detectadas, situadas entre el camión y
el vehículo, se puede extrapolar la prolongación de es-
tas líneas que fugan y después, a partir de estas líneas
que fugan extrapoladas, determinar la línea de hori-

zonte LH. En variante, la línea de horizonte LH puede
estar determinada en función de las líneas que fugan
L7 y L8 extrapoladas y también teniendo en cuenta
las dimensiones del punto luminoso específico.

Se puede de este modo efectuar una corrección
realista de la imagen. Los datos obtenidos por ex-
trapolación tienen, lógicamente, menor precisión que
las obtenidas en los casos descritos anteriormente. Sin
embargo, en función del tamaño del impacto del pun-
to luminoso específico, se puede determinar el error
debido a la presencia del camión.

El sistema de la invención que acaba de describir-
se puede adaptarse a todos los tipos de vehículos, tan-
to si están o no provistos de una cámara. En particu-
lar pueden adaptarse en vehículos ya provistos de una
cámara, y especialmente de una cámara de infrarrojos
utilizada para la visión nocturna.

Asimismo el sistema de la invención puede ser
puesta en obra en un vehículo equipado con un orde-
nador de a bordo. La unidad de tratamiento de imáge-
nes puede entonces estar integrada en el ordenador de
a bordo del vehículo. En este caso, basta con integrar,
en el ordenador de a bordo, un software adecuado que
permita efectuar el tratamiento de imágenes a partir
de las imágenes procedentes de la cámara y coman-
dar el motor que acciona el reflector del faro. El coste
de este sistema de mando es entonces prácticamente
imperceptible para el constructor. En caso contrario,
una unidad de tratamiento de imágenes, que incluye
o no un microprocesador, puede estar añadida en el
vehículo.

El sistema de la invención también puede estar
asociado a un GPS y a un sistema de cartografía para
conocer las variaciones verticales del pavimento y así
anticipar los mandos de los faros.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de mando de la orientación vertical de
un faro (1) de vehículo provisto de una fuente lumi-
nosa (3) fijada en un reflector móvil (4), de una cá-
mara (9) montada en el vehículo, que efectúa tomas
de imágenes sucesivas de un tramo de carretera que
se extiende frente al vehículo, y de un dispositivo de
emisión de un punto luminoso específico (7), carac-
terizado por el hecho de que comporta una unidad
de tratamiento de imágenes (8) conectada a la cáma-
ra para determinar un punto específico del tramo de
carretera (P) comandando la orientación del faro has-
ta que el punto luminoso específico (7) emitido por el
faro (1) se confunda con el punto especifico (P) del
tramo de carretera.

2. Sistema de mando según la reivindicación 1, ca-
racterizado por el hecho de que el dispositivo de emi-
sión de un punto luminoso específico está montado en
el reflector.

3. Sistema de mando según la reivindicación 1 o
2, caracterizado por el hecho de que el dispositivo
de emisión de un punto luminoso específico es una
fuente de rayo láser.

4. Sistema de mando según la reivindicación 1 o
2, caracterizado por el hecho de que el dispositivo de
emisión de un punto luminoso específico es un diodo
infrarrojo o un diodo V.CSEL.

5. Sistema de mando según una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 4, caracterizado por el hecho de
que la cámara es una cámara de infrarrojos.

6. Procedimiento de mando de la orientación ver-
tical de un faro de vehículo, que comporta las opera-
ciones de:

- tomas de imágenes de un tramo de carretera que
se extiende frente al vehículo;

- tratamiento de por lo menos una imagen del tra-
mo de carretera y obtención de una imagen tratada,
caracterizado por el hecho de que comporta las ope-
raciones siguientes:

- determinación, a partir de esta imagen tratada, de
una línea de horizonte (LH) del tramo de carretera;

- determinación, de un punto específico (P) del
tramo de carretera, situado a una distancia (D)

predefinida de la línea de horizonte.
- ajuste de la orientación del faro hasta que un pun-

to luminoso específico emitido por el faro se confunda
con este punto específico (P) del tamo de carretera.

7. Procedimiento de mando según la reivindica-
ción 6, caracterizado por el hecho de que el punto
luminoso emitido por el faro es distinto de un haz lu-
minoso que alumbra el tramo de carretera.

8. Procedimiento de mando según la reivindica-
ción 6 o 7, caracterizado por el hecho de que la ope-
ración de tratamiento de imagen consiste en tratar al
menos dos imágenes para deducir una imagen tratada.

9. Procedimiento de mando según la reivindica-
ción 8, caracterizado por el hecho de que la opera-
ción de tratamiento de dos imágenes consiste en restar
una imagen de la otra.

10. Procedimiento de mando según la reivindica-
ción 9, caracterizado por el hecho de que la opera-
ción de tratamiento de dos imágenes consiste en um-
bralizar la imagen obtenida después de la resta.

11. Procedimiento de mando según una cualquie-
ra de las reivindicaciones 6 a 10, caracterizado por
el hecho de que la operación de determinación de una
línea de horizonte consiste en determinar líneas que
fugan, en la imagen tratada, y deducir con ello la lí-
nea de horizonte.

12. Procedimiento de mando según una cualquie-
ra de las reivindicaciones 6 a 11, caracterizado por
el hecho de que la distancia (D) es constante.

13. Procedimiento de mando según una cualquie-
ra de las reivindicaciones 6 a 12, caracterizado por
el hecho de que la distancia (D) corresponde a un nú-
mero de líneas de tramas de la cámara.

14. Procedimiento de mando según una cualquie-
ra de las reivindicaciones 6 a 13, caracterizado por
el hecho de que la línea de horizonte se extrapola en
función de las líneas que fugan y de las dimensiones
del punto luminoso.

15. Faro de vehículo que comporta un reflector
móvil accionado por un motor y una fuente lumino-
sa fijada en el reflector, caracterizado por el hecho
de que una orientación vertical del faro es comandada
por el sistema de mando según una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 5.
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