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NMByslataae(de: test des temps dallumage et
d'extinction automatiques des feux de croisement
d'un véhicule automobile.

Systéme (SYS) de test des temps d’allumage et d’extinction automatique des feux de croisement (BED, BEG) d’un

véhicule automobile (VHL) comportant :

- un support (SUP) amovible supportant au moins une source lumineuse (LHA) en regard du capteur de

luminosité (CDL);

- une sonde (SLX) de dispositif de mesure d’intensité lu-
mineuse, pour mesurer lintensité lumineuse pergue par le
capteur de luminosité (CDL) du véhicule (VHL}) ;

- des premier et deuxieme capteurs de lumiére (PDD,
PDG) pour détecter un état allumé ou éteint des feux;

- des moyens de pilotage (MDP) de l'intensité lumineuse
fournie par la source lumineuse (LHA) pour commander
I'éclairage de la source lumineuse (LHA) et simuler des va-
riations de luminosité ambiante ; et

- des moyens de calcul (MDC) des temps de passage
des feux de I'état « éteint » a « allumé » et inversement, a
partir de seuils déterminés respectifs qui sont paramé-
trables.

(Figure 1)




Description

Titre de l'invention : Systeme de test des temps d’allumage et

d’extinction automatiques des feux de croisement d’un véhicule au-
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tomobile

La présente invention concerne de manicre générale les systemes de test utilisés dans
le domaine automobile, et se rapporte plus particulicrement a un systeme de test des
temps d’allumage et d’extinction automatiques des feux de croisement d’un véhicule
automobile. Cette fonction, mise en ceuvre par le systeme d’allumage automatique des
feux du véhicule, est devenue une option incontournable dans les véhicules au-
tomobiles. Elle apporte un confort réel de conduite en supprimant les commandes
répétées d’activation (puis de désactivation) de I’allumage des feux de croisement a
I’entrée d’un tunnel ou lors d’un passage dans une zone momentanément assombrie,
comme lors d’un passage sous un pont ou encore, dans des conditions météorologiques

a faible luminosité du fait d’un obscurcissement soudain du ciel, 1a tombée de la nuit,

Un systeme d’allumage et d’extinction automatique des feux de croisement comporte
généralement un capteur de luminosité qui est positionné sur le pare-brise du véhicule,
a ’intérieur du véhicule. Ce capteur détecte en permanence le niveau de luminosité
ambiante a I’extérieur du véhicule. Les temps d’allumage et d’extinction des feux de
croisement et les niveaux de luminosité déclenchant 1’allumage ou I’extinction des
feux de croisement, sont régis par le Reéglement n° 48 de la Commission Economique
pour I’Europe des Nations Unies (CEE-ONU) et notamment par son annexe 13. Cette
fonction est désormais obligatoire pour tout nouveau véhicule homologué.

Lorsque le niveau de luminosité décroit et atteint un niveau inférieur a un seuil de lu-
minosité déterminé (moins de 1000 lux), I’information est alors transmise a I’organe de
gestion de I’éclairage du véhicule, qui active automatiquement, dans un temps inférieur
a2 s, les feux de croisement du véhicule. Les feux sont automatiquement €teints dans
un temps supérieur a 5 s mais ne dépassant pas 300 s : typiquement en moins de 20 s
apres que le niveau de luminosité suffisant soit de nouveau atteint (plus de 7000 lux).

Pour obtenir ’homologation de ces temps, il est nécessaire de vérifier qu’ils
respectent la réglementation. Pour cela, il est connu d’utiliser un systéme de test
consistant a mesurer les temps d’allumage et d’extinction des feux de croisement avec
un chronometre en masquant le capteur de luminosité.

Pour les besoins du test des temps d’allumage et d’extinction, des essais sont réalisés
a ’aube et au crépuscule ou avec une sphere intégrante en laboratoire.

Ce type de systeme a pour inconvénient d’obtenir des mesures de temps peu précises
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et peu répétables. En extérieur, les situations de vie sont difficilement répétables en
fonction de la saison, de la météo : couverture nuageuse, ... et devient impossible en
cas de pluie.

D’autre part, I’utilisation d’une sphere intégrante ne permet pas une corrélation satis-
faisante entre la lumiere émise par la sphere et la lumiere émise par une source
lumineuse d’origine halogéne ou naturelle (en considérant les luminosités équivalentes,
en lux).

La présente invention a pour but d’apporter une solution permettant de pallier ces in-
convénients.

A cet effet, la présente invention a pour premier objet, un systeme de test des temps
d’allumage et d’extinction automatiques des feux de croisement d’un véhicule au-
tomobile équipé d’un systeme d’allumage et d’extinction automatiques des feux de
croisement en fonction de la luminosité ambiante détectée par un capteur de luminosité
disposé contre la face intérieure du parebrise du véhicule ; ledit systéme de test
comportant :

- un support amovible supportant au moins une source lumineuse ; ledit support étant
apte a €tre posé contre la face extérieure du parebrise et agencé de maniere a po-
sitionner et orienter la source lumineuse en regard du capteur de luminosit¢ ;

- une sonde de dispositif de mesure d’intensité lumineuse, apte a €tre disposée de
maniere amovible sur la face extérieure du parebrise dans la zone de détection du
capteur de luminosité du véhicule pour mesurer I’intensité lumineuse pergue par le
capteur de luminosité du véhicule ;

- des premier et deuxieme capteurs de lumicre aptes a €tre disposés respectivement
en regard des feux de croisement du véhicule pour détecter un état allumé ou éteint des
feux ;

- des moyens de pilotage de I’intensité lumineuse fournie par la source lumineuse
pour commander 1’éclairage de la source lumineuse et simuler des variations de lu-
minosité ambiante ; et

- des moyens de calcul des temps de passage des feux de I’état « éteint » a I’ état
« allumé » et inversement, de 1’état « allumé » a I’état « éteint » a partir de seuils
d’intensité lumineuse respectifs déterminés et paramétrables.

Selon une caractéristique, le support amovible est réalisé a partir d’un assemblage
d’éléments tubulaires rigides comportant un premier ensemble d’éléments tubulaires
apte a €tre agencé transversalement et parallelement au voisinage de la surface ex-
térieure du parebrise du véhicule et un deuxieme ensemble d’éléments tubulaires
articulés sur le premier ensemble supportant a son extrémité libre la source lumineuse ;
ledit deuxieme ensemble étant agencé sur le premier ensemble de manicre a &tre apte a

positionner et orienter la source lumineuse en regard du capteur de luminosité du
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véhicule.

Selon une autre caractéristique, le premier ensemble comporte une barre transversale
dont les extrémités sont munies respectivement de moyens formant ventouse agencés
sur lesdites extrémités de la barre pour étre aptes a maintenir la barre au-dessus et en
travers de la face extérieure du parebrise du véhicule, et dans lequel le deuxicme
ensemble définit un mat , centré sur la grande dimension de la barre, réglable en
longueur et en inclinaison par rapport a la barre ; I’inclinaison du mét étant déterminée
par le débattement d’un bras agencé entre le mat et la barre.

Selon une autre caractéristique, la barre est configurée pour définir en outre une
embase centrée sur la grande dimension de la barre ; ladite embase supportant les
moyens d’articulation du mat en étant déportés par rapport au bras.

Selon une autre caractéristique, la source lumineuse est une lampe halogene.

Selon une autre caractéristique, les moyens de pilotage et les moyens de calcul sont
regroupés dans une baie de pilotage disposée a proximité du véhicule sous test ; la
sonde et les premier et deuxieme capteurs de lumicre étant respectivement reliés par
des liaisons filaires a ladite baie, et la lampe, par un cable d’alimentation €lectrique.

Selon une autre caractéristique, la baie de pilotage comporte des moyens de res-
titution des résultats sous forme de tableaux de valeurs et/ou diagrammes €ditables.

Selon une autre caractéristique, le véhicule sous test est placé dans une chambre
noire.

L’invention a pour deuxi¢me objet, un procédé mis en ceuvre par les moyens de
pilotage du systeme tel que décrit ci-dessus, consistant :

- a commander 1’allumage de la lampe et piloter I’éclairage de la lampe de manicre a
déclencher I’extinction des feux ;

- a 'issue d’une premicre temporisation déterminée, a commander I’extinction de la
lampe ;

- a débuter I’enregistrement du temps mis par les feux pour passer d’un état « éteint »
a un état « allumé » quand I’intensité lumineuse lue par la sonde du luxmetre atteint un
premier seuil déterminé paramétrable ;

- a I'issue d’une deuxieme temporisation déterminée, a commander I’allumage de la
lampe ; et

- a débuter I’enregistrement du temps mis par les feux pour passer de 1’état
« allumé » a I’état « éteint » quand 1’intensité lumineuse lue par la sonde du luxmetre
atteint un deuxieme seuil déterminé paramétrable.

Un avantage de la présente invention est de réduire le durée du test. Un autre
avantage est d’obtenir des résultats de mesure fiables et répétables. Enfin, son uti-
lisation est simple ne nécessitant pas de compétence technique spécifique.

D’autres avantages et caractéristiques pourront ressortir plus clairement de la des-
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cription qui va suivre, donnée uniquement a titre d’exemple non limitatif et faite en se
référant aux dessins dans lesquels :

[Fig.1] illustre une vue d’ensemble d’un systeéme de test des temps d’allumage et
d’extinction automatiques des feux de croisement d’un véhicule automobile, selon
I’invention ;

[Fig.2] illustre un logigramme des principales €tapes du procédé de pilotage mis en
ceuvre par le systeme selon I’invention ; et

[Fig.3] illustre graphiquement les résultats d’un test réalisé€ avec le systeme selon
I’invention.

La [Fig.1] illustre une vue en perspective de la partie avant d’un véhicule automobile
VHL, a I’arrét, en situation de test pour homologation par un systeme SYS selon
I’invention. Le systeme SYS est agencé pour s’adapter au véhicule VHL et a
I’extérieur de ce dernier de maniere non intrusive. La partie avant comporte
notamment la face avant FAV du véhicule VHL sur laquelle sont montés deux blocs
optiques d’éclairage et/ou de signalisation BED et BEG. Les blocs optiques BED, BEG
permettent de fournir diverses fonctions d’éclairage et/ou de signalisation a ’avant du
véhicule VHL et notamment une fonction de feux de croisement. Les feux de
croisement sont respectivement intégrés dans les blocs optiques BED et BEG et sont
désignés volontairement par les mémes références BED et BEG. Les fonctions
d’éclairage et/ou de signalisation sont gérées par un module de gestion de I’éclairage
et/ou de signalisation MGE mis en ceuvre par un ou plusieurs calculateurs du réseau de
bord du véhicule VHL désignés également par ECU, acronyme anglosaxon pour
(Electronic Control Unit). Le module de gestion MGE pilote le systeme SAE
d’allumage et ’extinction automatiques des feux de croisement BED et BEG du
véhicule VHL en exploitant les informations de luminosité (intensité lumineuse)
fournies par au moins un capteur de luminosité CDL disposé derriere le parebrise PBR
(du coté intérieur, ou coté habitacle, du véhicule VHL). Le capteur de luminosité CDL
est généralement associé a au moins un capteur de pluie, et I’ensemble supportant ces
deux types de capteurs est désigné par 1’acronyme CDPL (Capteur De Pluie et de Lu-
minosité). Le capteur CDL est généralement fixé contre le parebrise PBR et relié a un
prolongement de la garniture du plafond de 1’habitacle du véhicule VHL qui s’étend
vers I’avant du véhicule VHL. Le capteur CDL est agencé pour étre en regard de la
partie haute du parebrise PBR en étant sensiblement centré sur le parebrise PBR sans
déborder dans le champ de vision du conducteur. I1 est connecté au module de gestion
MGE via un bus, par exemple de type CAN, non représenté.

Pour les besoins du test, le véhicule VHL est placé dans une chambre de test et de
préférence dans une chambre noire CHN pour éviter toute pollution lumineuse.

Le systeme SYS selon I’invention met en ceuvre une source lumineuse LHA,
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notamment une lampe a ampoule halogene de puissance d’environ 300 a 500 W,
agencée en regard du capteur CDL pour simuler, a I’intérieur de la chambre noire
CHN, des variations de la luminosité ambiante que subit un véhicule en environnement
extérieur dans des conditions réelles de roulage. L’éclairage produit par la lampe LHA
est piloté par des moyens de pilotage MDP qui sont organisés a I’intérieur d’une baie
de pilotage BDP disposée dans la chambre noir CHN a proximité du véhicule VHL. La
lampe LHA est logée comporte un boitier BPR, par exemple un boitier de projecteur
de type projecteur de cinéma, du commerce.

Pour assurer un montage adapté de la lampe LHA permettant de remplir les
exigences attendues pour la mesure des temps d’allumage et d’extinction des feux de
croisement BED et BEG, un assemblage formant un support SUP pour la lampe LHA
est décrit ci-apres. Dans cet assemblage SUP, un premier ensemble de profilés tu-
bulaires de section rectangulaire PRB, s’étend transversalement au parebrise PBR en
étant sensiblement parallele a la surface extérieure du parebrise PBR. 1l est fixé de
maniére amovible sur la surface extérieure du parebrise PBR. Ce premier ensemble de
profilés PRB comporte au principal une barre transversale BTR qui est configurée pour
s’étendre en travers du parebrise PBR, suivant la grande dimension du parebrise PBR
(direction perpendiculaire a 1’axe longitudinal du véhicule VHL). Elle est maintenue
sur le parebrise PBR par deux paires de ventouses PVD, PVG agencées respectivement
aux deux extrémités de la barre BTR. Des poignées de manutention POM des paires de
ventouses PVD, PVG (ou autres tiges de liaison entre deux ventouses d’une méme
paire) sont fixées respectivement aux deux extrémités de la barre BTR au moyen de
systemes de liaison pivot, par exemple, des chapes non représentées, permettant a la
barre BTR de pivoter sensiblement autour de sa grande dimension et ainsi de s’adapter
au galbe du parebrise PBR. La barre transversale BTR supporte encore une embase
EMB en forme générale de « V », centrée sur la grande dimension de 1a barre BTR et
réalisée €galement a partir de profilés tubulaires assemblés les uns autres. L’embase
EMB s’étend sensiblement parallelement a la surface extérieure du parebrise vers le
bas du parebrise quand I’assemblage est monté sur le parebrise PBR ; les extrémités
libres des branches du V étant solidarisées a la barre transversale BTR.

La lampe LHA est montée a I’extrémité libre d’un deuxieme ensemble de profilés tu-
bulaires de section rectangulaire PRM formant un mat télescopique MTE qui est fixé a
rotation, a son autre extrémité, désignée ci-apres par extrémité basse, sur le premier
ensemble de profilés tubulaires de section rectangulaire PRB. La lampe LHA est
articulée autour de I’extrémité libre du mat MTE de manicre a permettre I’orientation
du faisceau d’éclairage vers la zone de détection du capteur de luminosité CDL. Des
pointeurs laser (non représentés) agencés, par exemple au quatre angles du boitier BPR

de la lampe LHA, de forme générale d’un parallélépipede rectangle, permettent de
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centrer tres précisément le faisceau sur le capteur CDL. L’extrémité basse du mat MTE
est fixée en étant articulée et centrée sur la partie commune des branches du V et se
trouve donc €loignée de la barre BTR en étant déportée vers le bas du parebrise PBR.
Une tige filetée, tendeur ou autre moyens formant un bras de soutien BRS (ou jambe
de force) du mat MTE et participant au réglage de I’inclinaison du mat MTE, est
agencée entre une interface mécanique BAG du méat MTE et le milieu de la barre
transversale BTR. Une extrémité du bras BRS est fixée a ’interface BAG qui définit
une bague coulissante sur le mat MTE dont le blocage en position est réalisé par une
molette de serrage, non représentée. L’autre extrémité du bras BRS est fixée a rotation
sur le milieu de la barre BTR. Cette bague BAG en coulissant le long du mat MTE
permet de régler I’inclinaison du mat MTE par rapport a la face extérieure du parebrise
PBR et donc la distance entre la lampe LHA et le parebrise PBR. L’embase EMB peut
comporter en outre un pied en caoutchouc, non représenté, réglable en hauteur, fixé
sous la partie commune des branches du V pour fournir une butée d’appui amorti sur la
face extérieure du parebrise PBR. Les profilés sont réalisés de préférence en
aluminium pour limiter le poids de I’assemblage sur le parebrise PBR et faciliter sa
manutention par un seul opérateur. Les profilés peuvent étre assemblés entre eux par
des méthodes connues de mécanosoudage ou autres méthodes d’assemblage comme
des pattes de toles fixées aux profilés par rivetage, soudure ou autre.

L’assemblage formé par les premier et deuxieme ensembles de profilés PRB et PRM
tel que décrit ci-dessus, permet d’obtenir un support SUP rigide et équilibré de la
lampe LHA au-dessus du parebrise PBR, avec des moyens de réglable fiable et ré-
pétables. L’assemblage est facile a réaliser et simple a manipuler. D’autres variantes de
réalisation d’un support SUP de lampe LHA respectant les mémes contraintes sont en-
visageables sans sortir du cadre de la présente invention.

Pour mesurer I’intensité lumineuse fournie par la lampe LHA et percue par le capteur
de luminosité CDL, le systeme de test SYS met en ceuvre une sonde SLX d’un
luxmetre (luxmetre du commerce). La sonde SLX est disposée au voisinage du capteur
de luminosité CDL sur la face extérieure du parebrise PBR, dans la zone de détection
du capteur CDL. Les valeurs d’intensité sont donc précisément mesurées pour le
pilotage de I’éclairage par les moyens de pilotage MDP et pour répondre aux exigences
des seuils d’intensit€ imposés par la norme ECE 48 et son annexe 13. La sonde SLX
est fixée de manicre amovible sur le parebrise PBR par tout moyen de fixation
temporaire : patte adhésive ou bande adhésive, support a ventouse, ...

Pour mesurer les temps de réaction du systeme SAE d’allumage et d’extinction auto-
matiques des feux de croisement BED et BEG du véhicule VHL qui pour les besoins
de la mesure est activé pendant le test, des capteurs de lumiere de type photodiodes

PDD et PDG sont respectivement disposées également de maniere amovible sur les
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vitres (ou glace) des blocs optiques d’éclairage BED et BEG du véhicule VHL et plus
particulierement en regard des éléments optiques, non représentés, des feux de
croisement BED et BEG. Les photodiodes PDD et PDG sont également fixées de
manieére amovible sur les vitres des bloc optiques BED et BEG par tout moyen de
fixation temporaire : pate adhésive, bande adhésive double face, support a ventouse, ...

Les capteurs : la sonde SLX de luxmetre et les photodiodes PDD et PDG, sont reli€s
respectivement a la baie de pilotage BDP par des liaisons filaires permettant
d’acheminer les informations délivrées par les capteurs a la baie de pilotage BDP. La
lampe LHA est reliée a la baie par un cable d’alimentation électrique CEL ; la baie de
pilotage BDP pilotant I’ alimentation électrique de la lampe LHA suivant une loi de
commande déterminée.

La [Fig.2] illustre un logigramme des principales étapes du procédé de pilotage mis
en ceuvre par les moyens de pilotage MDP. Le procédé est enticrement automatisé et se
base sur un programme de test qui enchaine des séquences déterminées d’allumage et
d’extinction de la lampe LHA, répondant a la loi de commande déterminée, et en-
registre les états (éteints/allumés) des feux BED et BEG, correspondant.

Le procédé de la [Fig.2] est décrit ci-apres en parallele de la [Fig.3] qui illustre gra-
phiquement le pilotage de la lampe LHA et I’état des feux BED et BEG correspondant
vu par les photodiodes PDD et PDG. Un premier diagramme (diagramme supérieur)
représente une loi de commande de I’intensité lumineuse de de la lampe LHA,
exprimée en lux, en fonction du temps, exprimé en seconde (s) et un deuxicme
diagramme (diagramme inférieur), mis en correspondance du premier diagramme, re-
présente la courbe d’évolution de I’état des feux BED et BEG : « allumé » (Etat = 1),

« éteint » (Etat = 0), en fonction du temps exprimé en seconde (s).

Le procédé comporte les étapes suivantes.

Préalablement au lancement du test, le véhicule VHL est plongé dans le noir complet
(chambre noire CHN) moteur en marche. La lampe LHA est €teinte et le systeme
d’allumage et d’extinction automatique des feux SAE est activé : les feux de
croisement BED et BEG sont donc allumés.

Dans une premiere étape 100 (lancement du test), le procédé consiste 8 commander
I’allumage de la lampe LHA et piloter 1’éclairage de la lampe LHA de maniere a dé-
clencher I’extinction des feux BED et BEG.

Dans une deuxieme étape 200, aprés une premiere temporisation déterminée
permettant au systeme d’allumage et d’extinction automatique des feux SAE de se
stabiliser (feux BED et BEG éteints depuis environ 5 s), le procédé consiste a
commander I’extinction de la lampe LHA. Sur la [Fig.3], cette extinction est visible sur
le premier diagramme qui passe d’une intensité lumineuse supérieure a 12 x103 lux

(12000 lux) a O lux en passant par un premier seuil de déclenchement de I’allumage
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des feux BED et BEG, S1 = 1000 lux (le seuil S1 est paramétrable dans le
programme).

Des que I’intensité lumineuse diminue pour atteindre ce premier seuil de dé-
clenchement, S1 = 1000 lux, lu par la sonde SLX du luxmetre, le procédé consiste dans
une troisieme étape 300, a débuter (t=0) I’enregistrement du temps mis par les feux
BED et BEG pour passer d’un état « éteint » (état 0) a 1’état « allumé » (état 1). L’état
des feux BED et BEG est acquis par les photodiodes PDD et PDG.

Dans une quatrieme €tape 400, apres une deuxieme temporisation permettant au
systeme d’allumage et d’extinction automatique des feux SAE de se stabiliser (environ
2 s), le procédé consiste a commander I’allumage de la lampe LHA.

Dans une cinquieme étape 500, le procédé débute I’enregistrement du temps mis par
les feux BED et BEG pour passer de 1’état « allumé » (Etat = 1) a 1’état « éteint » (Etat
= 0) quand 'intensité lumineuse lue par la sonde SLX du luxmetre atteint un deuxieme
seuil, S2 = 7000 lux (le seuil S2 est paramétrable dans le programme). L’ information
« feux allumés » est acquise par les photodiodes PDG et PDD.

Le procédé calcule via des moyens de calcul MDC ([Fig.1]) présents dans la baie de
pilotage BDP, les temps de passage de 1’état « éteint » (Etat = 0) a « allumé » (Etat =
1) et inversement, de 1’état « allumé » (Etat = 1) a 1’état « éteint » (Etat = 0) a partir des
seuils réglementaires respectifs : S1 = 1000 lux et S2 = 7000 lux. On peut déduire gra-
phiquement des premier et deuxieme diagrammes de la [Fig.3] que le temps
d’allumage est de I’ordre de Ta = 480 ms (apres atteinte du premier seuil S1) et que le
temps d’extinction est de I’ordre de Te = 5112 ms (apres atteinte du deuxieme seuil
S2) en considérant la moyenne des valeurs de changement d’état issues des deux pho-
todiodes PDG et PDD. Les courbes d’état des photodiodes PDG et PDD sont ici
confondues.

La restitution des résultats des tests peut se faire soit directement sur un écran dédié
avec des afficheurs dédi€s sur la baie de pilotage BDP ou sur I’écran d’un ordinateur
portable connecté a la baie BDP ; I’ordinateur portable disposant d’une interface
graphique de mise en page des résultats adaptés aux besoins. Il est également possible
d’éditer en fin de test un tableau des résultats des temps d’allumage/extinction et les

diagrammes correspondant dans un format d’édition préétabli.
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[Revendication 2]

Revendications

Systeme (SYS) de test des temps d’allumage et d’extinction auto-
matiques des feux de croisement (BED, BEG) d’un véhicule automobile
(VHL) équipé d’un systeme (SAE) d’allumage et d’extinction auto-
matiques des feux de croisement (BEG, BED) en fonction de la lu-
minosité ambiante détectée par un capteur de luminosité (CDL) disposé
contre la face intérieure du parebrise (PBR) du véhicule (VHL) ; ledit
systeme de test (SYS) comportant :

- un support (SUP) amovible supportant au moins une source

lumineuse (LHA) ; ledit support (SUP) étant apte a étre pos€ contre la
face extérieure du parebrise (PBR) et agencé de maniere a positionner et
orienter la source lumineuse (LHA) en regard du capteur de lu-
minosité (CDL);

- une sonde (SLX) de dispositif de mesure d’intensité lumineuse, apte a
étre disposée de manicre amovible sur la face extérieure du parebrise
(PBR) dans la zone de détection du capteur de luminosité (CDL) du
véhicule (VHL) pour mesurer 1’intensité lumineuse percgue par le capteur
de luminosité (CDL) du véhicule (VHL) ;

- des premier et deuxieme capteurs de lumiere (PDD, PDG) aptes a étre
disposés respectivement en regard des feux de croisement (BED, BEG)
du véhicule (VHL) pour détecter un état allumé ou éteint des feux
(BED, BEG) ;

- des moyens de pilotage (MDP) de I’intensité lumineuse fournie par la
source lumineuse (LHA) pour commander 1’éclairage de la source
lumineuse (LHA) et simuler des variations de luminosité ambiante ; et

- des moyens de calcul (MDC) des temps de passage des feux (BED,
BEG) de I’état « éteint » a I’état « allumé » et inversement, de 1’état

« allumé » a I’état « éteint », a partir de seuils d’intensité lumineuses
respectifs déterminés (S1, S2) et paramétrables.

Systeme (SYS) selon la revendication précédente, dans lequel le support
amovible (SUP) est réalis€ a partir d’un assemblage d’éléments tu-
bulaires rigides comportant un premier ensemble d’éléments tubulaires
(PRB) apte a étre agencé transversalement et parallelement au voisinage
de la surface extérieure du parebrise (PBR) du véhicule (VHL) et un
deuxieme ensemble d’éléments tubulaires (PRM) articulés sur le
premier ensemble (PRB) supportant a son extrémité libre la source

lumineuse (LHA) ; ledit deuxieme ensemble (PRM) étant agencé sur le



[Revendication 3]

[Revendication 4]

[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]

[Revendication 9]
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premier ensemble (PRB) de manicre a €tre apte a positionner et orienter
la source lumineuse (LHA) en regard du capteur de luminosité (CDL)
du véhicule (VHL).

Systeme (SYS) selon la revendication précédente dans lequel le premier
ensemble (PRB) comporte une barre transversale (BTR) dont les ex-
trémités sont munies respectivement de moyens formant ventouse
(PVG, PVD) agencés sur lesdites extrémités de la barre (BTR) pour €tre
aptes a maintenir la barre (BTR) au-dessus et en travers de la face ex-
térieure du parebrise (PBR) du véhicule (VHL), et dans lequel le
deuxieme ensemble (PRM) définit un mat (MTE) , centré sur la grande
dimension de la barre (BTR), réglable en longueur et en inclinaison par
rapport a la barre (BTR) ; I’inclinaison du mat (MTE) étant déterminée
par le débattement d’un bras (BRS) agencé entre le mat (MTE) et la
barre (BTR).

Systeme (SYS) selon la revendication précédente, dans lequel la barre
(BTR), est configurée pour définir en outre une embase (EMB) centrée
sur la grande dimension de la barre (BTR) ; ladite embase (EMB)
supportant les moyens d’articulation du mat (MTE) en étant déportés
par rapport au bras (BRS).

Systeme (SYS) selon I’une des revendications précédentes, dans lequel
la source lumineuse (LHA) est une lampe halogene.

Systeme (SYS) selon I’une des revendications précédentes, dans lequel
les moyens de pilotage (MDP) et les moyens de calcul (MDC) sont
regroupés dans une baie de pilotage (BDP) disposée a proximité du
véhicule (VHL) sous test ; la sonde (SLX) et les premier et deuxicme
capteurs de lumiere (PDD, PDG) étant respectivement reli€s par des
liaisons filaires (LFS, LFD et LFG) a ladite baie (BDP), et 1a lampe
(LHA), par un céable d’alimentation électrique (CEL).

Systeme (SYS) selon la revendication précédente, dans lequel la baie de
pilotage (BDP) comporte des moyens de restitution des résultats sous
forme de tableaux de valeurs et/ou diagrammes éditables.

Systeme (SYS) selon I’une des revendications précédentes dans lequel
le véhicule (VHL) sous test est placé dans une chambre noire (CHN).
Procédé¢ mis en ceuvre par les moyens de pilotage (MDP) du systéme
(SYS) selon les revendications précédentes, consistant :

- a commander (100) I’allumage de la lampe (LHA) et piloter 1’éclairage
de la lampe (LHA) de maniere a déclencher I’extinction des feux (BED,
BEG) ;
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- a I'issue d’une premiere temporisation déterminée, a commander (200)
I’extinction de la lampe (LHA) ;

- a débuter (300) I’enregistrement du temps mis par les feux (BED,
BEG) pour passer d’un état « éteint » a un état « allumé » quand
I’intensité lumineuse lue par la sonde (SLX) du luxmetre atteint un
premier seuil détermin€ (S1) paramétrable ;

- a I’'issue d’une deuxieme temporisation déterminée, a commander
(400) I’allumage de la lampe (LHA) ; et

- a débuter (500) I’enregistrement du temps mis par les feux (BED,
BEG) pour passer de 1’état « allumé » a 1’état « éteint » quand I’intensité
lumineuse lue par la sonde (SLX) du luxmetre atteint un deuxieme seuil

détermin€ (S2) paramétrable.
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[Fig. 1]
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