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ES 2 268 819 T3 2

DESCRIPCIÓN

Procedimiento para la regulación del alcance de
las luces de faros de vehículos.

La invención se refiere a un procedimiento para la
regulación del alcance de las luces de faros de vehícu-
los, en el que se forma una señal de sensor que indica
la posición del vehículo respecto a la calzada, se ge-
nera una señal de valor nominal a partir de la señal
del sensor para el mando de un dispositivo de ajuste
de los faros y se regula o ajusta el alcance de las lu-
ces de los faros en un valor que corresponde al valor
nominal.

Por la solicitud de patente europea EP0355539A2
(preámbulo de la reivindicación 1) se conoce un pro-
cedimiento para la regulación del alcance de las luces
de un vehículo, en el que se forma una señal de sensor
que indica la posición del vehículo respecto a la calza-
da. Para ello, el vehículo presenta al menos un trans-
misor de nivel de vehículo, que puede estar montado
en al menos uno de los ejes del vehículo y que pue-
de representar distintos principios de funcionamiento
para la generación de la señal del sensor. En el proce-
dimiento conocido se usan dos sensores del nivel del
vehículo, que están dispuestos de forma ventajosa en
el eje delantero y trasero del vehículo para generar las
señales de sensor. A partir de las señales de sensor se
forma una señal diferencial, que se somete mediante
un filtro a una formación de promedio, para propor-
cionar un valor nominal para el mando de los faros.
Las señales de aceleración del vehículo que se pro-
ducen influyen en la formación del promedio de las
señales diferenciales. En el procedimiento ya conoci-
do, las señales de valor nominal para el mando de los
faros que están presentes en la salida del filtro se ali-
mentan a motores de mando, que regulan o ajustan el
alcance de luces de los faros en un valor que corres-
ponde al valor nominal.

No obstante, en el procedimiento conocido ha re-
sultado ser un inconveniente que, cuando un sensor
de eje presenta un defecto, pueden generarse situacio-
nes peligrosas en el servicio del vehículo porque los
faros se ajustan en un alcance de luces que conduce
a un deslumbramiento del tráfico en sentido contrario
o a una limitación extrema del alcance de la vista del
conductor debido a señales de sensor incorrectas. Los
errores de este tipo pueden producirse, por ejemplo,
cuando un sensor de nivel de vehículo según un prin-
cipio de construcción a elegir libremente sólo emite
una señal de sensor constante, a pesar de una varia-
ción de la posición del vehículo respecto a la calzada.

Por lo tanto, la invención tiene el objetivo de ga-
rantizar que unas señales de sensor incorrectas de
transmisores de nivel de vehículo defectuosos no con-
duzcan a ajustes incorrectos del alcance de las luces
de los faros.

De acuerdo con la invención, el objetivo se consi-
gue según las características de la reivindicación 1.

Es ventajoso comprobar la capacidad de funciona-
miento de la señal del sensor en función de una mag-
nitud dinámica que influye en la posición del vehícu-
lo respecto a la calzada, puesto que de esta forma se
garantiza que, al existir movimientos dinámicos del
vehículo, se detecte que un transmisor de nivel de ve-
hículo no genera señales de sensor que correspondan
a los movimientos dinámicos del vehículo.

En este contexto ha resultado ser ventajoso usar
como magnitud dinámica la velocidad, la aceleración

y/o la variación de la aceleración del vehículo.
Debido a que se genera una señal de error cuan-

do la magnitud dinámica sobrepasa un valor umbral
predeterminado sin que la señal del sensor sobrepa-
se un valor umbral predeterminado para la variación
de la señal del sensor, resulta una posibilidad espe-
cialmente sencilla para detectar una señal de sensor
incorrecta, indicarla y tomar contramedidas.

Es ventajoso filtrar la señal del sensor paralela-
mente con un tiempo corto de filtración y con un tiem-
po largo de filtración para comprobar la capacidad de
funcionamiento de la misma y formar a continuación,
mediante formación de la diferencia de las señales fil-
tradas, una señal diferencial de sensor, puesto que de
esta forma sencilla queda garantizado, por un lado,
que se eliminen interferencias de alta frecuencia de la
señal del sensor obteniéndose, además, paralelamente
una señal de sensor filtrada, que refleja lo mejor posi-
ble un promedio durante un intervalo largo de la señal
del sensor. Debido a que a continuación se forma una
señal diferencial de sensor mediante la formación de
la diferencia de las señales filtradas, resulta la ventaja
de que con la señal diferencial de sensor está disponi-
ble una señal de referencia para la comprobación de la
capacidad de funcionamiento de las señales de sensor.

Es ventajoso que, además de una condición pa-
ra la velocidad del vehículo, en el procedimiento de
comprobación también se aplica una condición para la
aceleración del vehículo, antes de generarse una señal
de error, puesto que de esta forma puede detectarse
con gran seguridad que la señal de sensor no presen-
ta valores equivalentes para las magnitudes dinámicas
que influyen en la posición del vehículo respecto a la
calzada.

Para aumentar aún más la seguridad al detectarse
un error ha resultado ser ventajoso determinar adicio-
nalmente si se sobrepasa una duración de impulso de
aceleración predeterminada en los procesos de acele-
ración detectados del vehículo. Además, ha resultado
ser ventajoso no emitir inmediatamente una señal de
error, sino activar en caso de detectarse un error un
tiempo de marcha posterior, durante el cual pueden
sumarse los errores, y no generar una señal de error
hasta después de haber transcurrido el tiempo de mar-
cha posterior. Además, ha resultado ser ventajoso usar
un contador de valoración positivo o negativo, para
que puedan contarse señales de error hasta un límite
determinado o para que pueda procederse a la repo-
sición del contador de valoración negativo en caso de
un funcionamiento correcto del sistema y la detección
de un número predeterminado de acuses de recibo po-
sitivos.

Otra ventaja resulta porque, por ejemplo, después
de la puesta en marcha del vehículo o después de la
puesta en marcha de la regulación del alcance de las
luces y después de terminar una comprobación están-
dar se activa un tiempo de marcha previa, esperándose
a que éste haya transcurrido antes de iniciarse el pro-
cedimiento de comprobación, para garantizar que el
promedio durante un intervalo largo de la señal del
sensor, que es la base para la comprobación, esté pre-
sente en un estado correcto.

Además, resulta ser ventajoso ajustar los faros en
una posición de seguridad al generarse una señal de
error, que garantiza que no tenga lugar un deslumbra-
miento del tráfico en sentido contrario y que el con-
ductor del vehículo mantenga un alcance de vista su-
ficiente. Además, puede resultar ser ventajoso generar
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una señal de aviso, que puede servir como aviso para
el conductor y que puede registrarse, además, en un
sistema de diagnóstico.

A continuación, se expondrá una breve descrip-
ción de un ejemplo de realización del objeto de la in-
vención.

Muestran:
la figura 1, un esquema secuencial para la genera-

ción de una señal diferencial de sensor,
la figura 2, la estructura de componentes para la

generación de una señal de error.
En la figura 1 se muestra a título de ejemplo la

generación de una señal diferencial de sensor. En un
procedimiento para la regulación del alcance de las lu-
ces de faros de vehículos se usa como mínimo un sen-
sor de nivel de vehículo, que genera señales de sensor
(SS), que indican la posición del vehículo respecto a
la calzada. Según el tipo del transmisor de nivel de
vehículo, estas señales de sensor (SS) pueden ser se-
ñales analógicas o digitales. En el ejemplo de reali-
zación aquí mostrado, las señales de sensor (SS) son
señales analógicas, por lo que se convierten mediante
una conversión analógica/digital (AD) en señales de
sensor (SS) digitales. Las señales de sensor (SS) di-
gitales se someten paralelamente a una primera filtra-
ción (F1) y a una segunda filtración (F2). La primera
filtración (F1) está basada en un tiempo corto de fil-
tración del orden de varios cientos de milisegundos
y la segunda filtración (F2) se realiza con un tiem-
po largo de filtración del orden de varias decenas de
segundos. Debido a la segunda filtración (F2) se ge-
nera, por lo tanto, un promedio durante un intervalo
largo de la señal del sensor (SS) y mediante la pri-
mera filtración (F1) se eliminan interferencias de la
señal de sensor (SS) de la señal. Las señales de sen-
sor filtradas se someten a una formación de diferencia
(D), cuyo resultado es una señal diferencial de sensor
(SDS). Esta señal diferencial de sensor (SDS) permi-
te debido a sus fluctuaciones en comparación con los
movimientos dinámicos del vehículo llegar a una afir-
mación acerca de la capacidad de funcionamiento de
la señal de sensor (SS) y, por lo tanto, del transmisor
de nivel del vehículo.

En la figura 2 se muestra un diagrama en cuyo
centro está dispuesta una valoración (A), a la que se
alimentan distintos valores de entrada. Estos valores
de entrada son la señal diferencial de señal (SDS), la
velocidad (G) del vehículo, la aceleración (B) del ve-
hículo, un tiempo de marcha previa (VZ) y un tiempo
de marcha posterior (NZ). La valoración (A) dispone,
además, de un contador de valoración positivo (PA) y
de un contador de valoración negativo (NA). En caso
necesario, en la salida de la valoración (A) tiene lugar
la emisión de una señal de error (FS).

A continuación, se explicará brevemente el des-
arrollo del procedimiento de comprobación. Para ga-
rantizar que después de la puesta en marcha de la re-
gulación del alcance de las luces se haya formado un
promedio durante un intervalo largo estabilizado de
la señal de sensor mediante la segunda filtración (F2),
antes de comenzar con la secuencia de la comproba-
ción se espera hasta que haya transcurrido el tiempo
de marcha previa (VZ). En cuanto haya transcurrido
el tiempo de marcha previa (VZ), se comprueba si la
velocidad (G) del vehículo ha sobrepasado un valor
umbral de velocidad predeterminado. La señal de ve-
locidad se genera de la forma habitual a partir de los

datos presentes en el vehículo. Si la velocidad (G) del
vehículo ha sobrepasado el valor umbral de velocidad,
se comprueba si la señal diferencial de señal (SDS)
ha sobrepasado un valor umbral de señal diferencial
de sensor predeterminado. Si esto no es el caos, se
comprueba como condición de plausibilidad adicio-
nal si la aceleración (B) del vehículo ha sobrepasado
un valor umbral de aceleración predeterminado. Si es-
to es el caso, se comprueba adicionalmente si se ha
sobrepasado una duración de impulso de aceleración
predeterminada. Aquí se parte de que, cuando la ace-
leración (B) y la duración de impulso de aceleración
sobrepasan un valor umbral determinado, debe haber
movimientos del sensor del eje por encima de la his-
téresis del sensor de eje existente.

Además, se activa un tiempo de marcha posterior
(NZ), que sirve para mejorar la seguridad del sistema.
Este tiempo de marcha posterior (NZ) se inicializa
cuando se hayan sobrepasado los parámetros anterio-
res y define un determinado retardo de tiempo hasta la
generación de una señal de error. Además, se activa un
contador de valoración negativo (NA), con el que pue-
den registrarse un determinado número de errores. De
esta forma se consigue que no se emita una señal de
error al detectarse por primera vez un error sino que
no se emita hasta cuando un error se haya producido
varias veces. Si se sobrepasa el número predetermi-
nado de errores en el contador de valoración negativo
(NA), se emite una señal de error (FS). Se consigue
una mejora de la seguridad del sistema si además del
contador de valoración negativo (NA) se introduce un
contador de valoración positivo (PA). Si en los ciclos
de comprobación se detectan señales diferenciales de
sensor (SDS) que cumplen las condiciones de com-
probación durante un intervalo de tiempo determina-
do, se activa este contador de valoración positivo (PA)
y al alcanzarse un número predeterminado de conta-
jes positivos, se procede a la reposición del contador
de valoración negativo (NA). Se parte de que se ha-
ya restablecido la capacidad de funcionamiento de las
señales de sensor (SS) después de haberse producido
un fallo.
Lista de signos de referencia
Procedimiento para la regulación del alcance de las
luces de faros de vehículos

A Valoración

AD Conversión analógica/digital

B Aceleración

D Formación de la diferencia

F1 Primera filtración

F2 Segunda filtración

FS Señal de error

G Velocidad

NA Contador de valoración negativo

NZ Tiempo de marcha posterior

PA Contador de valoración positivo

SDS Señal diferencial de sensor

SS Señal de sensor

VZ Tiempo de marcha previa
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para la regulación del alcance de
las luces de faros de vehículos, en el que

- se forma una señal de sensor que indica la
posición del vehículo respecto a la calza-
da,

- se genera una señal de valor nominal a par-
tir de la señal del sensor para el mando de
un dispositivo de ajuste de los faros y

- se regula o ajusta el alcance de las luces
de los faros en un valor que corresponde
al valor nominal, caracterizado porque se
comprueba la capacidad de funcionamien-
to de la señal de sensor en función de una
magnitud dinámica que influye en la posi-
ción del vehículo respecto a la calzada.

2. Procedimiento según la reivindicación 1, carac-
terizado porque la magnitud dinámica es la velocidad
del vehículo.

3. Procedimiento según la reivindicación 1, carac-
terizado porque la magnitud dinámica es la acelera-
ción del vehículo.

4. Procedimiento según la reivindicación 1, carac-
terizado porque la magnitud dinámica es la variación
de la aceleración del vehículo.

5. Procedimiento según la reivindicación 4, carac-
terizado porque se genera una señal de error cuando
la magnitud dinámica sobrepasa un valor umbral pre-
determinado, sin que la señal de sensor sobrepase un
valor umbral predeterminado para la variación de la
señal de sensor.

6. Procedimiento según la reivindicación 5, carac-
terizado porque para comprobar la capacidad de fun-
cionamiento de la señal de sensor, ésta se filtra parale-
lamente con un tiempo corto de filtración y un tiempo
largo de filtración formándose a continuación una se-
ñal diferencial de sensor mediante la formación de la
diferencia de las señales filtradas.

7. Procedimiento según la reivindicación 6, carac-
terizado porque la señal de sensor se somete antes de
la filtración a una conversión analógica/digital.

8. Procedimiento según la reivindicación 6 o la
reivindicación 7, caracterizado por las siguientes
etapas:

- determinar si la velocidad del vehículo so-

brepasa un valor umbral de velocidad pre-
determinado;

- determinar si la señal diferencial de sen-
sor ha sobrepasado un valor umbral de la
señal diferencial de sensor predetermina-
do en caso de que se haya sobrepasado el
valor umbral de velocidad predeterminado
para la velocidad;

- determinar si la aceleración del vehículo
ha sobrepasado un valor umbral de acele-
ración predeterminado en caso de que la
señal diferencial de sensor no haya sobre-
pasado el valor umbral de la señal diferen-
cial de sensor predeterminado;

- generar una señal de error en caso de que
se haya sobrepasado el valor umbral de
aceleración.

9. Procedimiento según la reivindicación 8, carac-
terizado por las siguientes etapas adicionales antes de
generarse una señal de error:

- determinar si se sobrepasa una duración de
impulso de aceleración predeterminada;

- activar un tiempo de marcha posterior du-
rante el cual se repiten las etapas del pro-
cedimiento para la comprobación;

- activación o borrado de un contador de va-
loración positivo o negativo para el cum-
plimiento o infracción de las condiciones
de comprobación y

- generar una señal de error después de ha-
ber transcurrido el tiempo de marcha pos-
terior si se ha sobrepasado el valor máximo
predeterminado del contador de valoración
negativo.

10. Procedimiento según la reivindicación 9, ca-
racterizado porque se espera que transcurra un tiem-
po de marcha previa antes de inicializarse el procedi-
miento de comprobación.

11. Procedimiento según al menos una de las rei-
vindicaciones precedentes, caracterizado porque, al
generarse una señal de error, los faros se ajustan en
una posición de seguridad y/o se genera una señal de
aviso.
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