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DESCRIPCION

Unidad de luz de emergencia autbnoma para una aeronave y sistema de iluminacién de emergencia que comprende
tal unidad de luz

La invencion se refiere a iluminacion de emergencia en aeronaves. En particular, se refiere a unidades de luz de
emergencia usadas en iluminacion de emergencia en aeronaves y a sistemas de iluminacion de emergencia que
emplean tales unidades de luz de emergencia.

Casi todas las aeronaves tienen sistemas de iluminacion de emergencia. Por ejemplo, las aeronaves de pasajeros
tienen una serie de luces de emergencia, tales como sefiales de salida de emergencia, tiras de luces en el suelo,
luces deslizantes de emergencia, etc. Estas luces de emergencia son parte de un sistema de iluminacion de
emergencia.

La Fig. 1 muestra un sistema de iluminacién de emergencia 900 convencional de una forma esquematica. El sistema
de iluminacién de emergencia 900 tiene 3 alimentaciones de emergencia 950, acopladas entre una linea de
alimentacion 904 y tierra 906. Las alimentaciones de emergencia 950 estan acopladas ademas a una linea de
desencadenamiento 960, a través de la cual se puede transmitir una sefial de emergencia. Esta sefial de
emergencia desencadena una operacion de emergencia de las alimentaciones de emergencia 950. Tras recibir esta
sefial de desencadenamiento, cada una de las alimentaciones de emergencia 950 suministra energia a diversas
luces de emergencia 902, que se iluminan. Por razones de redundancia, algunas de las luces de emergencia 902 se
dotan con energia de mas de una alimentacion de emergencia 950.

El documento US 2010/033980 A1 muestra un dispositivo de iluminacion emisor de luz plano para un vehiculo, y un
método para proporcionar suministro de energia de emergencia al dispositivo de iluminaciéon. Una profundidad de
instalacion poco profunda y un consumo de energia bajo del dispositivo de iluminacién se pueden asegurar mediante
el uso de un dispositivo de iluminacion OLED plano. Debido al bajo consumo de energia del dispositivo de
iluminacion OLED plano, se puede integrar un suministro de energia de emergencia sin que esto aumente la
profundidad de instalacion. Tales dispositivos de iluminacién plana, que en el caso de emergencia se autoabastecen,
por ejemplo, se pueden usar en aeronaves con el fin de, con iconos o texto adecuados, indicar las rutas de escape u
otra informacién de emergencia relevante.

El documento US 2005/0141226 A1 describe una disposicion de iluminaciéon de emergencia que incluye una
pluralidad de unidades de luz de emergencia conectadas a una red de alimentacion a bordo de una aeronave, y una
pluralidad fuentes de corriente de emergencia que incluyen cada una al menos un condensador. Cada unidad de luz
de emergencia incluye un elemento emisor de luz de emergencia y una unidad de control que conecta
automaticamente el condensador de la fuente de corriente de emergencia al elemento emisor de luz de emergencia
tras el fallo de la red de alimentacion a bordo.

El documento US 4 365 232 A muestra una unidad de iluminaciéon de emergencia que tiene una lampara
electroluminiscente que se proporciona para su uso en la localizacién de una salida de aeronave. La unidad de
iluminacion de emergencia contiene una bateria y un inversor para convertir la corriente de la bateria de DC en
corriente alterna de alta frecuencia requerida para la iluminacién de la lampara electroluminiscente. Se proporcionan
diversos medios para iluminar automaticamente la lampara durante una situacion de angustia. La unidad de
iluminacion esta configurada para servir como mango para usar al salir de una aeronave deshabilitada.

El documento EP 2 680 673 A1 muestra un dispositivo de iluminacién LED que se puede montar entre un par de
enchufes a condiciéon de que un accesorio de luz fluorescente esté dotado con un primer circuito de fuente de
alimentacion que ilumina un LED usando la energia de DC obtenida convirtiendo y rectificando la energia de AC
suministrada desde los enchufes, y un segundo circuito de fuente de alimentacion que ilumina el LED usando una
bateria interna. Cuando el dispositivo de iluminacién se monta entre el par de enchufes, un chip IC instalado en el
dispositivo de iluminacién detecta un primer estado de conduccién de corriente en dos lineas de alimentaciéon de AC
que suministran la energia de AC necesaria para excitar el primer circuito de alimentacién y un segundo estado de
conduccion de corriente en otra linea de alimentacion de AC y, en base a ello, determina que el dispositivo esta en
un modo de iluminacién normal cuando ambos estados de conduccion de corriente son estados que conducen
corriente, determina que el dispositivo esta en un modo apagado normal cuando el primer estado de conduccion de
corriente es un estado que no conduce corriente y el segundo estado de conduccion de corriente es un estado que
conduce corriente, y determina que el dispositivo estd en un modo de iluminacién de emergencia cuando ambos
estados de conduccion de corriente son estados que no conducen corriente.

El documento US 2011/068692 A1 muestra una lampara LED que incluye una parte 6ptica, una parte de disipacion
de calor y una parte eléctrica. La parte optica incluye fuentes de luz LED principales y auxiliares unidas
térmicamente a la parte de disipacion de calor. La parte eléctrica incluye una bateria recargable y una circuiteria
para convertir una fuente de alimentacion de AC externa en una primera y segunda fuentes de alimentacion de DC.
La fuente de luz LED auxiliar esta conectada a la primera fuente de alimentacion de DC para proporcionar una
iluminacion auxiliar cuando la fuente de alimentacién de AC externa se suministra normalmente o a la bateria
recargable para proporcionar una iluminacién de emergencia cuando se interrumpe la fuente de alimentaciéon de AC
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externa. La fuente de luz LED principal esta conectada a la segunda fuente de alimentacion de DC para proporcionar
iluminacion normal cuando se suministra normalmente la fuente de alimentacién de AC externa. También se
proporcionan conmutadores fotoeléctricos para controlar la accion de la fuente de luz LED auxiliar.

En los aviones modernos, los esfuerzos de cableado para tales sistemas de iluminaciéon de emergencia han llegado
a ser inaceptables. Por consiguiente, seria beneficioso proporcionar una unidad de luz de emergencia que permita
que el cableado del sistema de iluminaciéon de emergencia se reduzca. Ademas, seria beneficioso proporcionar un
sistema de iluminacién de emergencia con cableado reducido.

Las realizaciones ejemplares de la invencion incluyen una unidad de luz de emergencia auténoma para una
aeronave segun la reivindicacion independiente 1.

La provision de la fuente de luz recargable dentro de la unidad de luz de emergencia permite una reduccion de la
redundancia en el cableado de un sistema de iluminacion de emergencia. La técnica anterior requiere multiples rutas
de energia para al menos algunas de las luces de emergencia individuales, de manera que se asegure una cantidad
suficiente de iluminacidon de emergencia para cualquier punto de ruptura dado de los cables de energia del sistema
de iluminacién de emergencia. En contraste con esto, la presente invencién proporciona unidades de luz de
emergencia autébnomas que se cargan durante la operacion normal de la aeronave y son autosuficientes en caso de
una emergencia, tal como una colisién de avion. Las unidades de luz de emergencia inventivas no dependen del
cableado del sistema de iluminacién de emergencia en la situacién de emergencia. Por consiguiente, una conexion a
una fuente de alimentacion es suficiente para que la unidad de luz de emergencia se cargue durante la operacion
normal y opere de manera segura en la situacion de emergencia, independientemente de cualquier dafio al cableado
del sistema de iluminacidon de emergencia. Ademas, para cualquier nimero y ubicacion de dafios en el cableado, la
presente invencién aun asegura el funcionamiento de todas las unidades de luz de emergencia durante la situacion
de emergencia. Esta caracteristica es imposible de lograr con el cableado convencional, sin importar lo alta que sea
la redundancia. También, proporcionando fuentes de alimentacion recargables por unidad de luz, las capacidades
del sistema se pueden adaptar mejor a las necesidades de energia de las unidades de luz individuales. La unidad de
luz de emergencia autbnoma de la invencion permite la provision de un sistema de iluminaciéon de emergencia
descentralizado, fiable y eficiente.

La fuente de alimentacioén recargable se descarga sobre el al menos un LED, iluminando por ello la unidad de luz de
emergencia, cuando no esta disponible energia en la entrada de alimentacion. En otras palabras, la unidad de luz de
emergencia autdbnoma interpreta la ausencia de alimentacion como una indicacidon de que ocurrié un dafio en el
sistema de iluminacidon de emergencia, lo que a su vez es una indicacion de que esta presente una situacion de
emergencia. Aun en otras palabras, el estado de que no se proporcione energia en la entrada de alimentacion se
usa como una informacién que indica que esta interrumpida la alimentacion externa o que esta dafiado el cableado a
la alimentacion externa. La energia almacenada en la fuente de alimentacion recargable se usa para iluminar la
unidad de luz de emergencia de una manera auténoma.

Se sefala que la logica de control de la unidad de luz esta configurada para operar la unidad de luz de emergencia
en el estado de descarga e iluminacion ademas en situaciones diferentes de la situacién de que no se proporcione
energia en la entrada de alimentacion. La légica de control de la unidad de luz espera una serie de estados de
alimentacion predefinidos en la entrada de alimentacion. Cualquier estado de alimentacién que no caiga dentro de
uno de los estados de alimentacion predefinidos se puede interpretar como estado de emergencia, lo que conduce a
que la logica de control de la unidad de luz desencadene el estado de descarga e iluminacion. Por ejemplo, puede
haber un umbral de voltaje predefinido, por encima del cual la légica de control de la unidad de luz asume una
operacion normal y por debajo del cual la légica de control de la unidad de luz asume una operacién de emergencia,
aunque se puede recibir aun alguna cantidad de energia. En cualquier caso, el evento de que no se proporcione
energia conduce al estado de descarga e iluminacion. En otras palabras, la l6gica de control de la unidad de luz se
puede configurar para operar la unidad de luz de emergencia en el estado de descarga e iluminacion como
respuesta a la entrada de alimentacion que esta en un estado de emergencia, dicho estado de emergencia de la
entrada de alimentacién que incluye al menos el estado de que no se proporciona energia en la entrada de
alimentacion.

La expresion “que no se proporciona energia en la entrada de alimentacidén” no se relaciona necesariamente con la
ausencia de flujo de energia. Mas bien se relaciona con la situacidon en la que la unidad de luz de emergencia
autdbnoma no puede extraer energia a la entrada de alimentacion desde el exterior de la unidad de luz de
emergencia. En otras palabras, si la unidad de luz de emergencia tiene la opcién de extraer energia a través de la
entrada de alimentacion, entonces hay energia proporcionada en la entrada de alimentacion y el estado de “que no
se proporciona energia en la entrada de alimentacién” no esta presente. Aln en otras palabras, la expresion se
refiere a la pregunta de si esta presente o no una alimentacion en funcionamiento. Por ejemplo, un cierto voltaje en
la entrada de alimentacion puede indicar el potencial para extraer energia, independientemente del flujo de energia
real en ese punto en el tiempo.

La expresion “configurado para operar la unidad de luz de emergencia en una pluralidad de estados operativos como
respuesta a una informacion de control externa” no significa que una pluralidad de estados operativos esté presentes
en un momento. Por el contrario, la l6gica de control de la unidad de luz opera la unidad de luz de emergencia en un



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2792 068 T3

estado operativo particular en cualquier momento dado. La seleccion del estado operativo particular se determina
sobre la base de la informacion de control externa.

La unidad de luz de emergencia autbnoma puede ser cualquier tipo de luz de emergencia de aeronave. Ejemplos
concretos son las luces de senalizacion de salida sobre las salidas, las luces de sefializacion de localizador de salida
en los pasillos, las luces de iluminacion de salida para permitir que los pasajeros pasen la salida, las luces
deslizantes de emergencia, las luces de escape sobre las alas, las tiras de luz en el suelo, otras luces de guia de
emergencia, etc.

Segun la invencidn, la légica de control de la unidad de luz esta configurada para detectar la energia proporcionada
en la entrada de alimentacion, con una modulacién de la energia proporcionada en la entrada de alimentacion que
representa la informacion de control externa. En otras palabras, la légica de control de la unidad de luz esta
configurada para operar la unidad de luz de emergencia en una pluralidad de estados operativos como respuesta a
la modulacion de la energia proporcionada en la entrada de alimentacion. De esta forma, la entrada de alimentacion
se usa simultaneamente como entrada de informacién de control. Una entrada es suficiente para que la unidad de
luz de emergencia auténoma reciba energia e informaciéon de control externa. Por consiguiente, solamente es
necesaria una conexion a un controlador de alimentacion de la red de iluminaciéon de emergencia para que la unidad
de luz de emergencia autbnoma se dote con energia e informacion de control. Esto de nuevo ayuda a reducir el
cableado del sistema de iluminacion de emergencia. La capacidad de la unidad de luz de emergencia para procesar
energia e informacién de control de una entrada da como resultado una reduccion de cableado para el sistema de
iluminacion de emergencia.

El término “modulacién” se refiere a cualquier tipo de variacion de la energia a lo largo del tiempo. La informacion de
control externa puede estar contenida en un estado momentaneo predefinido o en un curso predefinido a lo largo del
tiempo. Segun la invencioén, un nivel de voltaje particular de la energia es un comando particular del controlador de
alimentacion a la logica de control de la unidad de luz. En otras palabras, diferentes niveles de voltaje de la energia
indican diferentes comportamientos deseados de la unidad de luz de emergencia. También es posible que una
secuencia de voltajes particular, tal como un pulso de voltaje predefinido, pueda ser un comando particular del
controlador de alimentacion a la légica de control de la unidad de luz. En cualquier caso, una variacion temporal de
la energia en la entrada de alimentacion es una forma adecuada de proporcionar la informacion de control externa a
la unidad de luz de emergencia.

Segun una realizacidon que no cae bajo la reivindicacion 1 independiente, la l6gica de control de la unidad de luz esta
configurada para recibir informacion de control externa a través de un canal de informacion de control separado. El
canal de informacion de control es una entrada adicional a la unidad de luz de emergencia, esto es, ademas de la
entrada de alimentacion para la recepcion de energia. Se proporciona el canal de informacion de control para recibir
la informacion de control externa en forma de una sefial de control externa. El canal de informacién de control puede
ser un canal de comunicacion cableado, tal como un cable eléctrico o una conexiéon 6ptica, o un canal de
comunicacion inalambrica, con la unidad de luz de emergencia que tiene un receptor correspondiente. La provision
de informacién de control a través del canal de informacidon de control separado puede ser ademas o como
alternativa a la provisidon de informacién de control a través de la modulacién de la energia proporcionada en la
entrada de alimentacion. Por ejemplo, es posible que algunos comandos de control se reciban a través de la
modulacion de la energia recibida, mientras que otros comandos de control se reciben a través del canal de
informacién de control separado. También es posible recibir ciertos comandos tanto a través de la modulacién de
energia como del canal de informacion de control separado con propésitos de redundancia. En cualquier caso, la
légica de control de la unidad de luz, tras detectar un estado de que no se proporciona energia en la entrada de
alimentacion, opera la unidad de luz de emergencia en el estado de descarga e iluminacion.

Segun una realizacién adicional, la fuente de alimentacion recargable es un condensador. En ese caso, la unidad de
luz de emergencia autbnoma no comprende una bateria recargable. Los condensadores son dispositivos muy
adecuados para la fuente de alimentacion recargable, ya que tienen una vida atil muy larga. Las baterias
convencionales, que se usan comunmente en las alimentaciones de emergencia de los sistemas de iluminacion de
emergencia de la técnica anterior, tales como la mostrada en la Fig. 1, tienen una vida util bastante corta en
comparacion con la vida atil comin de una aeronave de pasajeros. Normalmente, las baterias del sistema de
iluminacion de emergencia se cambian cada dos afios. La provision de condensadores en las unidades de luz de
emergencia auténomas hace que los dispositivos de almacenamiento de energia recargables del sistema de
iluminacion de emergencia estén virtualmente libres de mantenimiento. De esta forma, las unidades de luz de
emergencia autbnomas aseguran tiempos de mantenimiento mas cortos, requiriendo que el avién esté en tierra
durante tiempos mas cortos. También, los condensadores comprenden materiales menos peligrosos que las
baterias convencionales, tienen menos problemas de seguridad que las baterias convencionales y tienen un rango
de temperatura mayor que las baterias convencionales.

Es posible que la unidad de luz de emergencia autbnoma comprenda una pluralidad de condensadores para el
almacenamiento de energia eléctrica. La pluralidad de condensadores se puede conectar en paralelo o en serie o en
una conexion en paralelo y en serie combinada. La eficiencia de espacio de los LED permite que toda la unidad de
luz de emergencia auténoma sea eficiente en espacio, incluso cuando los condensadores se usan como fuentes de
alimentacion recargables.
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Se sefala que también es posible que la fuente de alimentacién recargable se denomine condensador hibrido. Los
condensadores hibridos tienen muchas de las propiedades beneficiosas de los condensadores tratadas
anteriormente. Un ejemplo de tal condensador hibrido es un condensador de iones de litio. No obstante, también es
posible que la fuente de alimentacion recargable sea una bateria recargable.

Segun una realizaciéon adicional, la fuente de alimentacion recargable tiene una capacidad de almacenamiento de
energia suficiente para iluminar al menos un LED durante al menos 10 minutos, mas preferiblemente durante al
menos 15 minutos, e incluso mas preferiblemente durante al menos 20 minutos. De esta forma, la iluminacion de la
unidad de luz de emergencia se asegura para la duraciéon de una situacion de emergencia “tipica” o esperada. Este
marco de tiempo es lo suficientemente largo para permitir que el pasajero desembarque de la aeronave en tal
situacion de emergencia.

Segun la invencion, la pluralidad de estados operativos comprende un estado de carga e iluminacion, con la fuente
de alimentacion recargable que se carga y el al menos un LED que se ilumina con la energia recibida en la entrada
de alimentacion en el estado de carga e iluminacion, y en donde la légica de control de la unidad de luz esta
configurada para operar la unidad de luz de emergencia en el estado de carga e iluminacion como respuesta a la
informacién de control externa que comprende un comando de carga e iluminacién. La energia de la entrada de
alimentacion se usa tanto para cargar la fuente de alimentacion recargable como para iluminar el al menos un LED.
Es posible que la energia se divida entre el al menos un LED vy la fuente de alimentacién recargable. Pero también
es posible que el al menos un LED extraiga la energia de la fuente de alimentacion recargable, con la fuente de
alimentacion recargable que se carga constantemente con la energia recibida. El estado de carga e iluminacion
permite asegurar un estado cargado de la fuente de alimentacion recargable, mientras que al mismo tiempo se
ilumina la unidad de luz de emergencia. La tripulacion de cabina puede operar un conmutador correspondiente en el
comienzo del embarque. De esta forma, se muestra a los pasajeros la ubicaciéon de las salidas a través de la
iluminacioén de las luces de emergencia cuando llegan a bordo de la aeronave. También, el tiempo de embarque se
usa para asegurar que la fuente de alimentacién recargable esté en un estado completamente cargado.

Se sefala que la expresion “con la fuente de alimentacion recargable que se carga” no necesariamente requiere un
flujo continuo de energia a la fuente de alimentacién recargable. Es suficiente para mantener la fuente de
alimentacion recargable en un estado cargado. Por consiguiente, esta expresion abarca la carga a un estado
deseado, asi como el mantenimiento del estado deseado. Este mantenimiento del estado de carga deseado se
puede lograr mediante pulsos de energia periddicos o recargando en un nivel detectado de descarga o mediante
cualquier otro medio adecuado.

Segun la invencion, la pluralidad de estados operativos comprende un estado armado y de carga, con la fuente de
alimentacion recargable que se carga con la energia recibida en la entrada de alimentacion en el estado armado y
de carga, y en donde la logica de control de la unidad de luz esta configurada para operar la unidad de luz de
emergencia en el estado armado y de carga como respuesta a la informacion de control externa que comprende un
comando de armado y de carga. El estado armado y de carga representa un estado en el que se mantiene un
estado de carga deseado de la fuente de alimentacion recargable y en el que la unidad de luz de emergencia esta
en un estado armado, es decir, en un estado de alerta, en el que puede iniciar la iluminacién del al menos un LED en
cualquier punto. Este estado puede ser el estado por defecto durante el vuelo. La unidad de luz de emergencia esta
lista para realizar su funcion de situacion de emergencia en cualquier momento.

También es posible que la pluralidad de estados operativos comprenda un estado armado, en donde la l6gica de
control de la unidad de luz esta configurada para operar la unidad de luz de emergencia en el estado armado como
respuesta a la informaciéon de control externa que comprende un comando de armado. El estado armado puede
estar disponible ademas o como alternativa al estado armado y de carga. Es posible que la fuente de alimentacion
recargable mantenga su estado de carga tan bien que no se desee cargar durante el estado armado. En ese caso, la
unidad de luz de emergencia puede asumir justo un estado de estar lista para realizar su funciéon de situacion de
emergencia.

Segun una realizacion adicional, la unidad de luz de emergencia auténoma comprende ademas un sensor de
colision de aeronave acoplado a la légica de control de la unidad de luz, en donde la pluralidad de estados
operativos comprende un estado de colision detectada, con la fuente de alimentacion recargable que se carga y el al
menos un LED que se ilumina con la energia recibida en la entrada de alimentacion en el estado de colision
detectada, y en donde la logica de control de la unidad de luz y el sensor de colisién de aeronave estan configurados
para operar la unidad de luz de emergencia en el estado de colisién detectada como respuesta a la informacion de
control externa que comprende el comando de armado y de carga y el sensor de colision de aeronave que detecta
una caracteristica de comportamiento de colisién. De esta forma, la unidad de luz de emergencia es independiente
de cualquier informacién de control externa que indique una colision. La unidad de luz de emergencia incluye su
propio desencadenador para iluminar al menos un LED. De esta forma, la unidad de luz de emergencia es mas
fiable para funcionar correctamente en una situacion de colision. Ademas de ser capaz de detectar una colision y de
iluminar el al menos un LED, la unidad de luz de emergencia usa la energia proporcionada en la entrada de
alimentacion siempre que sea posible. En otras palabras, siempre que la alimentacién en la entrada de alimentacion
funcione, la unidad de luz de emergencia no depende de su propia fuente de alimentacion recargable. Como se ha
tratado anteriormente, cuando no esta disponible alimentacién en la entrada de alimentacién, la unidad de luz de
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emergencia entra en el estado de descarga e iluminacién, en el que al menos un LED se ilumina por la fuente de
alimentacion recargable.

El sensor de colision de aeronave puede estar acoplado a la légica de control de la unidad de luz, emitiendo una
sefial de sensor indicativa de una colisidon, de manera que la Idgica de control de la unidad de luz puede reaccionar a
esa sefal. También es posible que el sensor de colisidon de aeronave esté acoplado a un conmutador entre la Idgica
de control de la unidad de luz, por una parte, y la fuente de alimentacion recargable y el al menos un LED, por otra
parte.

Segun una realizacién adicional, el sensor de colision de aeronave es un sensor de aceleracion. La unidad de luz de
emergencia se puede configurar para entrar en el estado de colisién detectada a una aceleracion de mas de 30 g, lo
que indica una colisidon. El sensor de aceleracion se puede configurar para informar constantemente de la
aceleracion a la logica de control de la unidad de luz o se puede configurar para cerrar un conmutador asociado tras
la superacion de una aceleracion predefinida. Se seiala que el sensor de colisién de aeronave también puede ser
un tipo diferente de sensor que sea adecuado para proporcionar una indicacion de una colision. Ejemplos son
sensores de velocidad, sensores de temperatura, etc.

Segun una realizacion adicional, la pluralidad de estados operativos comprende un estado apagado, con la fuente de
alimentacion recargable que se descarga a través de un circuito de disipacion de energia en el estado apagado, y en
donde la logica de control de la unidad de luz esta configurada para operar la unidad de luz de emergencia en
estado apagado como respuesta a la informacion de control externa que comprende un comando de apagado. El
circuito de disipacion de energia puede tener un elemento de disipacion de energia, tal como un resistor, a través del
cual se puede descargar la fuente de alimentacion recargable. De esta forma, la unidad de luz de emergencia
autébnoma se puede llevar a un estado seguro, completamente descargado, cuando no se ha de esperar una
emergencia, tal como durante el estacionamiento de la aeronave durante la noche.

Segun una realizacién adicional, la unidad de luz de emergencia autdbnoma comprende ademas un modulo de
acondicionamiento de energia acoplado entre la fuente de alimentacion recargable y el al menos un LED, el médulo
de acondicionamiento de energia que esta adaptado para proporcionar energia de la fuente de alimentacion
recargable a al menos a un LED con caracteristicas de energia adecuadas. Las caracteristicas de energia
adecuadas pueden comprender uno o mas de un voltaje adecuado o una corriente adecuada, dependiendo de la
disposicion del al menos un LED. El moédulo de acondicionamiento de energia puede permitir una descarga
controlada de la fuente de alimentacion recargable, que da como resultado que la iluminacién del al menos un LED
dure la cantidad de tiempo deseada.

Segun una realizacion adicional, el al menos un LED es una pluralidad de LED. Proporcionando una pluralidad de
LED, la capacidad de luz y el color de la unidad de luz de emergencia autbnoma se pueden poner en un rango
deseado. También, las tolerancias de fabricacion se pueden igualar proporcionando una pluralidad de LED. La
pluralidad de LED se puede acoplar en serie o en paralelo o en una combinacion de conexiones en serie y en
paralelo.

Segun una realizacién adicional, la unidad de luz de emergencia autbnoma comprende ademas un sensor de estado
de carga acoplado a la fuente de alimentacion recargable para detectar un estado de carga del mismo y un indicador
de estado de carga acoplado al sensor de estado de carga y configurado para indica el estado de carga de la fuente
de alimentacién recargable, el indicador de estado de carga que es uno de un dispositivo de visualizacion y un
generador de sefial acoplable a un canal de sefial de estado externa. El dispositivo de visualizaciéon puede ser un
LED o una pluralidad de LED o una pantalla o cualquier otro dispositivo 6ptico adecuado para transmitir el estado de
carga. En particular, el dispositivo de visualizacién puede transmitir una alarma éptica si el estado de carga esta por
debajo de un umbral predefinido. El generador de sefial puede ser un generador de sefial eléctrica u dptica cableado
o un generador de sefial inalambrico. El canal de sefal de estado puede transmitir la informacion del estado de
carga al exterior de los sistemas de iluminacion de emergencia, tal como al personal de mantenimiento en una
operacién de prueba o a la tripulacion de vuelo durante la operacion normal de la aeronave.

Segun una realizaciéon adicional, la unidad de luz de emergencia autdbnoma comprende ademas un modulo de
acondicionamiento de temperatura para mantener un intervalo de temperatura predefinido dentro de la unidad de luz
de emergencia autonoma. De esta forma, se asegura el funcionamiento correcto de la unidad de luz de emergencia
auténoma, incluso en condiciones exigentes, tales como la presencia de luces de emergencia externas, por ejemplo,
luces deslizantes de emergencia. EI médulo de acondicionamiento de temperatura puede ser un moédulo de
calentamiento o un médulo de refrigeracion.

Las realizaciones ejemplares de la invencioén incluyen ademas un sistema de iluminacién de emergencia para una
aeronave, que comprende una linea de alimentacion y una pluralidad de unidades de luz de emergencia autébnomas,
como se describe en cualquiera de las realizaciones anteriores, en donde la pluralidad de unidades de luz de
emergencia auténomas esta acopladas a la linea de alimentacion con sus entradas de alimentacion respectivas. Las
modificaciones y ventajas anteriores se relacionan igualmente con el sistema de iluminacién de emergencia. En
particular, el sistema de iluminacién de emergencia puede tener un controlador de alimentaciéon adaptado para
proporcionar energia e informacion de control externa de tal forma a la unidad de luz de emergencia autbnoma que
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sea capaz de procesar la energia y la informacién de control externa proporcionada como se ha tratado
anteriormente.

Segun una realizaciéon adicional, el sistema de iluminacion de emergencia comprende ademas un controlador de
alimentacion configurado para proporcionar energia modulada en la linea de alimentacion, con la energia modulada
que transporta la informacién de control externa en su modulacion.

Las realizaciones ejemplares de la invencion incluyen ademas una aeronave, tal como un avion o un helicoptero o
una nave espacial, que comprende al menos un sistema de iluminacién de emergencia, como se describe en
cualquiera de las realizaciones anteriores. Las modificaciones y ventajas anteriores se relacionan igualmente con la
aeronave. Una aeronave puede tener una pluralidad de sistemas de iluminacion de emergencia descritos
anteriormente, cada uno de ellos que es responsable de una cierta parte de la aeronave y/o de ciertos tipos de luces
de emergencia, de manera que los sistemas de iluminacion de emergencia descritos anteriormente son subsistemas
del sistema de iluminacion de emergencia total. No obstante, también es posible que la aeronave tenga exactamente
un sistema de iluminacién de emergencia.

Las realizaciones de la invencion se describen con mayor detalle a continuacion con referencia a las Figuras.
La Fig. 1 muestra un diagrama de bloques de un sistema de iluminacién de emergencia de la técnica anterior.

La Fig. 2 muestra un diagrama de bloques y circuitos combinado de una unidad de luz de emergencia auténoma
ejemplar segun la invencion.

La Fig. 3 muestra un diagrama de bloques y circuitos combinado de otra unidad de luz de emergencia autonoma
ejemplar segun la invencion.

La Fig. 4 muestra un diagrama de bloques de un sistema de iluminacién de emergencia ejemplar segun la invencion.

La Fig. 5 muestra un diagrama de bloques de un controlador de alimentacion ejemplar a ser usado en un sistema de
iluminacion de emergencia ejemplar segun la invencion.

La Fig. 2 muestra una unidad de luz de emergencia auténoma 2 ejemplar segun la invencion. La Fig. 2 es en parte
un diagrama de bloques, en parte un diagrama de circuitos.

La unidad de luz tiene dos terminales externos, esto es, una entrada de alimentacion 4 y un terminal de tierra 6. La
entrada de alimentacién 4 se proporciona para ser acoplada a un controlador de alimentaciéon del sistema de
iluminacion de emergencia, tratado a continuacion. El terminal de tierra 6 se puede acoplar a cualquier estructura de
tierra adecuada en una aeronave, tal como un terminal de tierra del sistema de iluminacion de emergencia u otro
carril de tierra disponible.

Un condensador 8 esta acoplado entre el terminal de tierra 6 y la entrada de alimentacion 4, en donde la entrada de
alimentacion 4 esta acoplada a la placa positiva del condensador 8 a través de un primer conmutador 131. La placa
positiva del condensador 8 esta acoplada ademas a un médulo de acondicionamiento de energia 18 a través del
segundo y tercer conmutadores 132 y 133, que estan acoplados en paralelo entre si. El médulo de
acondicionamiento de energia 18 esta acoplado al terminal de tierra 6 a través de una conexién en serie de n LED
(de los cuales se muestran los LED 10a, 10b y 10n). En otras palabras, la placa positiva del condensador 8 forma un
punto de voltaje positivo de la unidad de luz 2, que se acopla a tierra a través del segundo y tercer conmutadores
132 y 133, el médulo de acondicionamiento de energia 18 y los n LED 10a, 10b, ..., 10n.

La placa positiva del condensador 8 esta acoplada ademas a tierra a través de un circuito de disipacion de energia
16, el circuito de disipacion de energia 16 que comprende un cuarto conmutador 134 y un resistor 161.

La entrada de alimentacién 4 esta acoplada ademas a una légica de control de la unidad de luz 12. La légica de
control de la unidad de luz 12 tiene cuatro salidas 121, 122, 123 y 124. Estas cuatro salidas 121-124 estan
acopladas y controlan los conmutadores 131, 132, 133 y 134. En particular, la primera salida 121 controla el primer
conmutador 131. La segunda salida 122 controla tanto el primer conmutador 131 como el segundo conmutador 132.
La tercera salida 123 controla el tercer conmutador 133. La cuarta salida 124 controla el cuarto conmutador 134. La
primera salida 121 de la légica de control de la unidad de luz 12 esta acoplada ademas a un sensor de colision 14.
El sensor de colisién 14 esta acoplado ademas y controla el tercer conmutador 133.

La operacion de la I6gica de control de la unidad de luz 12 y de toda la unidad de luz de emergencia auténoma 2 se
describira de la siguiente manera. La légica de control de la unidad de luz 12 tiene una entrada, acoplada a la
entrada de alimentacion 4, y las cuatro salidas 121-124, tratadas anteriormente. La l6gica de control de la unidad de
luz 12 interpreta el comportamiento de la entrada de alimentacion como una sefial de control externa que transporta
informacion de control externa. Sobre la base de esta informacién de control externa, la ldgica de control de la
unidad de luz 12 decide entre los cuatro estados operativos de la unidad de luz 2. Para cada uno de estos estados
operativos, la légica de control de la unidad de luz 12 emite una sefial de control correspondiente en exactamente
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una de las cuatro salidas 121-124, lo que da como resultado la conmutacién de los conmutadores correspondientes,
como se explicara a continuacion.

Este comportamiento de interpretar la entrada de alimentacion como informacion de control externa y transformar
esa entrada de control en exactamente una sefial de control de salida se ilustra esquematicamente mediante el
conmutador de cuatro vias que mostrado la caja de la ldgica de control de la unidad de luz 12 de la Fig. 2. Es
evidente para los expertos en la técnica que son posibles numerosas implementaciones de la l6gica de control 12.
La légica de control se puede implementar en hardware o software o una combinacién de los mismos.

Los estados operativos de la unidad de luz de emergencia auténoma 2 se describen de la siguiente manera, con los
estados operativos “normales” descritos primero y la operacion de emergencia descrita a partir de entonces. Durante
el embarque de una aeronave, la tripulacion de cabina normalmente opera un conmutador en la cabina para
encender la iluminacién de emergencia, de manera que los pasajeros se acostumbren a los equipos de emergencia
de la aeronave durante el embarque. Tras la recepcion de la seial de la tripulacidon de cabina, un controlador de
alimentacion del sistema de iluminacion de emergencia, que se describira a continuacion, aplica una alimentacién de
12V a la entrada de alimentacién 4 de la unidad de luz 2. La légica de control de la unidad de luz 12 interpreta la
energia con un voltaje de 12V como un comando de carga e iluminacion y establece la segunda salida 122 en un
nivel ldgico alto. Este nivel logico alto de la segunda salida 122 cierra el primer conmutador 131 y el segundo
conmutador 132. De esta forma, la entrada de alimentacion 4 llega a estar conectada a la placa positiva del
condensador 8, cargando el mismo. La entrada de alimentacion 4 también llega a estar conectada al médulo de
acondicionamiento de alimentacion. 18 y los LED 10a-10n. De esta forma, la energia recibida en la entrada de
alimentacion 4 tanto carga el condensador 8 como ilumina la unidad de luz 2 enviando una corriente a través de los
LED 10a-10n.

Después del embarque y antes del despegue, el piloto normalmente opera un conmutador de la cabina del piloto que
establece el sistema de iluminacion de emergencia en un modo de alerta. Como respuesta al mismo, el controlador
de alimentacion aplica una alimentacion de 28V a la entrada de alimentacion 4 de la unidad de luz 2. La ldgica de
control de la unidad de luz 12 interpreta la alimentacion con un voltaje de 28V como un comando de armado y de
carga y establece la primera salida 121 en un nivel l6gico alto. Este nivel Idgico alto en la primera salida 121 cierra el
primer conmutador 131, que a su vez acopla la placa positiva del condensador 8 a la entrada de alimentacion 4,
dando como resultado una carga del condensador 8. La primera salida 121 también desencadena que el sensor de
colision 14 entre en un estado operacional en el que monitoriza constantemente uno o mas parametros indicativos
de una colision, tales como la aceleracion de la aeronave.

Durante un vuelo normal, la unidad de luz de emergencia auténoma 2 permanece en el estado armado y de carga,
en donde la carga deseada en el condensador 8 se mantiene constantemente y el sensor de colision 14 esta
monitorizando constantemente la aceleracion de la aeronave. Como normalmente no ocurre una emergencia
durante un vuelo regular, la aeronave aterriza con la unidad de luz 2 que esta en el estado armado y de carga.

La unidad de luz de emergencia auténoma 2 puede tener ademas un modulo de acondicionamiento de carga (no
mostrado), interpuesto o bien entre la entrada de alimentacion 4 y el primer conmutador 131 o bien entre el primer
conmutador 131 y la placa positiva del condensador 8. Este médulo de acondicionamiento de carga puede asegurar
una carga igual del condensador 8, independientemente del nivel de voltaje de la entrada de alimentacién 4. Por
consiguiente, en el ejemplo descrito anteriormente, el médulo de acondicionamiento de carga puede efectuar una
carga igual o similar del condensador 8 para la entrada de alimentacion que tiene 12V o 28V.

En la medida que el piloto apaga la aeronave, comunmente envia una sefal de apagado al sistema de iluminacion
de emergencia. Como respuesta a la misma, el controlador de alimentacion envia un pulso negativo corto a -12V a
la entrada de alimentacion 4. La Idgica de control de la unidad de luz 12 interpreta dicho pulso negativo como un
comando de apagado y pone la cuarta salida 124 en un estado logico alto. Este estado logico alto cierra el cuarto
conmutador 134, lo cual hace que el circuito de disipacion de energia 16 establezca una ruta conductora entre la
placa positiva del condensador 8 y tierra. La carga del condensador 8 da como resultado una corriente a través del
circuito de disipacion de energia 16, mediante la cual se descarga el condensador 8 y la energia almacenada se
convierte en calor en el resistor 161. Por consiguiente, la unidad de luz 2 se lleva a un estado apagado.

En caso de emergencia, la unidad de luz de emergencia auténoma 2 puede asumir dos estados operativos mas.
Una colisién de la aeronave sin pérdida de energia en la entrada de alimentacion puede conducir a un estado de
colision detectada. Como se ha tratado anteriormente, el estado operativo de vuelo por defecto es el estado armado
y de carga, en el que la primera salida 121 de la légica de control de la unidad de luz esta en un nivel Idgico alto. Si
el sensor de colision 14 entonces detecta una colision, por ejemplo, debido a que la aceleracion de la aeronave
supera los 30 g, el sensor de colision 14 cierra el tercer conmutador 133. De esta forma, la placa positiva del
condensador 8 se acopla a los LED 10a-10n a través del médulo de acondicionamiento de energia 18. Esto a su vez
conduce a un encendido de los LED 10a-10n y una iluminacién de la unidad de luz de emergencia autbnoma 2.
Como la alimentacion aln esta presente en la entrada de alimentacion 4, el estado cerrado del primer conmutador
131 aun permite una recarga del condensador 8 y un mantenimiento de la placa positiva del condensador 8 en un
nivel de voltaje deseado.
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Un segundo tipo de emergencia conduce a un estado de descarga e iluminacion de la unidad de luz de emergencia
auténoma 2. Este segundo tipo de emergencia se indica porque no esta siendo suministrada energia a la entrada de
alimentacion 4. La situacion de falta de alimentacion indica que esta roto el cableado de energia del dispositivo de
iluminaciéon de emergencia, tal como en el caso de que el fuselaje de una aeronave se rompa durante una colision.
La légica de control de la unidad de luz 12 interpreta dicha falta de alimentacién como una condicion de emergencia
y establece la tercera salida 123 en un nivel logico alto. Este nivel I6gico alto cierra el tercer conmutador 133, en
cuyo caso la placa positiva del condensador 8 se acopla a los LED 10a-10n a través del moédulo de
acondicionamiento de energia 18. No tiene lugar la recarga del condensador 8.

El moédulo de acondicionamiento de energia puede ser un modulo de acondicionamiento de corriente, que
proporciona una corriente predefinida a través de los LED 10a-10n. Esta corriente predefinida permite que los LED
10a-10n logren conjuntamente una iluminacion deseada de la unidad de luz 2. El médulo de acondicionamiento de
energia esta configurado para mantener constante la corriente a través de los LED 10a-10n, independientemente de
su voltaje de entrada. De esta forma, el médulo de acondicionamiento de energia 18 asegura una iluminacion
continua de la unidad de luz 2 a pesar de que el voltaje en la placa positiva del condensador 8 disminuye debido a la
descarga en curso a través de los LED 10a-10n.

También es posible que la tripulacion de la cabina del piloto o la tripulacion de cabina, tras prever una emergencia,
active un conmutador para encender las luces de emergencia. En ese caso, la unidad de luz de emergencia
autdbnoma asumira el estado de carga e iluminacion, como se ha tratado anteriormente con respecto a la situacion
de embarque.

Cada una de la primera a la cuarta salidas 121-124 de la légica de control de la unidad de luz 12 cierra uno o mas
del primer al cuarto conmutadores 131-134. Solo para completar, se sefiala que todos los conmutadores, que no
estan cerrados por la salida que se establece en un nivel l6gico alto, estan abiertos.

Se sefiala ademas que la légica de control de la unidad de luz 12 no espera necesariamente una de las cuatro
entradas de alimentacion exactas. Mas bien puede interpretar ciertos rangos de entrada de alimentaciéon como
comandos correspondientes. Por ejemplo, un primer rango de voltaje puede indicar un comando de armado y de
carga, un segundo rango de voltaje puede indicar un comando de carga e iluminacién, y una secuencia de voltajes
puede indicar un comando de apagado. Es posible que todas las demas entradas de alimentacion, que no caen
dentro de ninguna de estas tres categorias, se interpreten por defecto como un comando de descarga e iluminacion.
Este comando de descarga e iluminacion se interpreta como una posible emergencia, segun lo cual la tercera salida
123 se establece en un nivel légico alto. Se sefiala que los comandos para la unidad de luz de emergencia
autébnoma pueden ser cualquier tipo de comandos adecuados, siempre que el controlador de alimentacion y la
unidad de luz de emergencia autbnoma cumplan los convenios acordados.

La Fig. 3 muestra otra unidad de luz de emergencia autdbnoma 2 ejemplar segun la invencion. Gran parte de la
unidad de luz 2 de la Fig. 3 es idéntica a la unidad de luz 2 de la Fig. 2. Por lo tanto, se omitira por brevedad una
descripcion de elementos similares. La descripcion de la Fig. 2 se incorpora completamente por referencia.

La unidad de luz 2 de la Fig. 3 difiere de la unidad de luz 2 de la Fig. 2 en que tiene una entrada adicional, que es
parte de un canal de informacién de control 40. El canal de informacién de control 40 es un medio de transmision de
informacion de control externa desde el controlador de alimentacion a la unidad de luz 2. La logica de control de la
unidad de luz 12 esta acoplada al canal de informacién de control 40 para recibir los comandos de control
transportados en el mismo. La entrada de alimentacién 4 aun esta acoplada al primer conmutador 131 y a la logica
de control de la unidad de luz 12, debido a que la logica de control de la unidad de luz 12 adn esta configurada para
determinar el estado de que no se proporciona energia en la entrada de alimentacion 4. Como consecuencia del
estado detectado de que no se proporciona energia, la l6gica de control de la unidad de luz 12 de la Fig. 3 también
establece la tercera salida 123 en un nivel légico alto.

Una segunda diferencia entre la unidad de luz 2 de la Fig. 3 y la unidad de luz 2 de la Fig. 2 es la provisiéon de un
sensor de estado de carga 42 y un indicador de estado de carga 44. El sensor de estado de carga 42 detecta la
carga en el condensador 8, por ejemplo, a través de la deteccion del voltaje entre las dos placas, y proporciona
dicha informacion al indicador de estado de carga 44. El indicador de estado de carga esta configurado para
comunicar un estado de carga baja del condensador 8 al exterior de la unidad de luz de emergencia auténoma 2.
Por ejemplo, el indicador de estado de carga 44 puede comprender una o mas fuentes de luz, tales como uno o mas
LED, para indicar una carga baja del condensador 8 a la tripulacion de cabina. El indicador de estado de carga 44
también puede comprender un transmisor para transmitir dicha informacion de carga baja al sistema de iluminacion
de emergencia y/o a la cabina del piloto y/o a un ordenador de a bordo. Esta comunicacion de informacién se puede
hacer de forma cableada o inalambrica.

Se sefiala que las dos diferencias descritas anteriormente entre la Fig. 2 y la Fig. 3 son independientes una de otra 'y
cada una de ellas se puede implementar sin la otra.

La Fig. 4 muestra un diagrama de bloques de un sistema de iluminacién de emergencia 100 ejemplar segun la
invencion. El sistema de iluminacién de emergencia 100 comprende tres unidades de luz de emergencia autbnomas
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2, acopladas entre una linea de alimentacion 104 y tierra 106. Ademas, un controlador de alimentaciéon 200 esta
acoplado entre la linea de alimentacion 104 y tierra 106. Este controlador de alimentacion 200 recibe energia de una
red de energia de la aeronave y los comandos de control de uno o mas de la tripulacién de cabina, la tripulacion de
vuelo, un piloto automatico y un ordenador de a bordo. En base a estos comandos de control, el controlador de
alimentacion 150 suministra sefiales de energia moduladas a las unidades de luz 2 a través de la linea de
alimentacion 104, de manera que las unidades de luz 2 reciban su energia operativa, asi como sus comandos
operativos a través de la linea de alimentacién. 104. La linea de alimentacién 104 funciona como un bus de
alimentacion e informacion entre el controlador de alimentacion 200 y las unidades de luz de emergencia auténomas
2. Los detalles de los comandos de alimentacién se han tratado anteriormente con respecto a la unidad de luz 2, que
es el receptor y procesador de los comandos respectivos.

La Fig. 5 muestra los terminales de un controlador de alimentaciéon 200 ejemplar a ser usado con el sistema de
iluminacion de emergencia 100 ejemplar de la Fig. 4. El controlador de alimentacion 200 esta acoplado a la linea de
alimentacion 104. Ademas, tiene una entrada de alimentacion externa 204, adaptada para ser acoplada a la red de
energia de la aeronave, un terminal de tierra 206, una primera entrada de control externa 202a, acoplada a la cabina
del piloto para recibir informacién de control externa, y una segunda entrada de control externa 202b, acoplada a
uno o mas conmutadores en la cabina para recibir informacion de control externa de la tripulacién de cabina. La
primera entrada de control externa 202a se puede acoplar ademas al piloto automatico o a un ordenador de a bordo.
También puede haber una tercera y potencialmente cuarta entrada de control externa provista para ser acoplada al
piloto automatico y al ordenador de a bordo.

Aunque la invencién se ha descrito con referencia a realizaciones ejemplares, se entendera por los expertos en la
técnica que la invencién incluira todas las realizaciones que caen dentro del alcance de las reivindicaciones
adjuntas.
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REIVINDICACIONES

1. Una unidad de luz de emergencia auténoma (2) para una aeronave, la unidad de luz de emergencia que
comprende:

una entrada de alimentacion (4) para recibir energia de una alimentacion externa,
una fuente de alimentacion recargable (8),
al menos un LED (10a, 10b, 10n) para iluminar la unidad de luz de emergencia (2), y

una légica de control de la unidad de iluminacion (12) configurada para operar la unidad de luz de emergencia (2)
en una pluralidad de estados operativos como respuesta a la informacién de control externa recibida y procesada
por la légica de control de la unidad de iluminacién (12),

en donde la pluralidad de estados operativos comprende un estado de descarga e iluminacion, con la fuente de
alimentacion recargable (8) que se descarga sobre el al menos un LED (10a, 10b, 10n) en el estado de descarga
€ iluminacion, y

en donde la légica de control de la unidad de luz (12) esta configurada para operar la unidad de luz de
emergencia (2) en el estado de descarga e iluminaciéon como respuesta a que no se proporcione energia en la
entrada de alimentacion (4);

la pluralidad de estados operativos comprende un estado de carga e iluminacion, con la fuente de alimentacion
recargable (8) que se carga y el al menos un LED (10a, 10b, 10n) que se ilumina con la energia recibida en la
entrada de alimentacion (4) en el estado de carga e iluminacion, y en donde la légica de control de la unidad de
luz (12) esta configurada para operar la unidad de luz de emergencia (2) en el estado de carga e iluminacion
como respuesta a la informacion de control externa que comprende un comando de carga e iluminacion,
caracterizada por que la pluralidad de estados operativos comprende ademas un estado armado y de carga,
diferente del estado de descarga e iluminacion y el estado de carga e iluminacion, con la fuente de alimentacion
recargable (8) que se carga con la energia recibida en la entrada de alimentacion (4) en el estado armado y de
carga, y en donde la légica de control de la unidad de luz (12) esta configurada para operar la unidad de luz de
emergencia (2) en el estado armado y de carga como respuesta a la informacion de control externa que
comprende un comando de armado y de carga, y la légica de control de la unidad de luz (12) esta configurada
para detectar la energia proporcionada en la entrada de alimentacion (4), con una modulacion de la energia
proporcionada en la entrada de alimentacion (4) que representa la informacién de control externa y con
diferentes niveles de voltaje de la energia proporcionada en la entrada de alimentacion (4) que indica la
operacion de la unidad de luz de emergencia (2) en cada uno del estado de descarga e iluminacion, el estado de
carga e iluminacion y el estado armado y de carga diferentes, respectivamente.

2. La unidad de luz de emergencia autbnoma (2) segun la reivindicaciéon 1, en donde la fuente de alimentacion
recargable (8) es un condensador.

3. La unidad de luz de emergencia autdbnoma (2) segun la reivindicacion 1 o 2, que comprende ademas un sensor de
colisiéon de aeronave (14) acoplado a la légica de control de la unidad de luz (12), en donde la pluralidad de estados
operativos comprende un estado de colision detectada, con la fuente de alimentacion recargable (8) que se carga y
al menos un LED (10a, 10b, 10n) que se ilumina con la energia recibida en la entrada de alimentacion (4) en el
estado de colision detectada, y en donde la légica de control de la unidad de luz (12) y el sensor de colision de
aeronave (14) estan configurados para operar la unidad de luz de emergencia (2) en el estado de colisién detectada
como respuesta a la informacion de control externa que comprende el comando de armado y de carga y el sensor de
colisiéon de aeronave (14) que detecta una caracteristica de comportamiento de colision.

4. La unidad de luz de emergencia autbnoma (2) segun la reivindicacion 3, en donde el sensor de colision de
aeronave (14) es un sensor de aceleracion.

5. La unidad de luz de emergencia auténoma (2) segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde la
pluralidad de estados operativos comprende un estado apagado, con la fuente de alimentacion recargable (8) que se
descarga a través de un circuito de disipacion de energia (16) en el estado apagado, y en donde la légica de control
de la unidad de iluminacién (12) esta configurada para operar la unidad de iluminacion de emergencia (2) en el
estado apagado como respuesta a la informacién de control externa que comprende un comando de apagado.

6. La unidad de luz de emergencia auténoma (2) segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que
comprende ademas un moédulo de acondicionamiento de energia (18) acoplado entre la fuente de alimentacion
recargable (8) y el al menos un LED (10a, 10b, 10n), el médulo de acondicionamiento de energia (18) que esta
adaptado para proporcionar energia desde la fuente de alimentacién recargable (8) a al menos un LED (10a, 10b,
10n) con las caracteristicas de energia adecuadas.

11



10

15

ES 2792 068 T3

7. La unidad de luz de emergencia auténoma (2) segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde el al
menos un LED (10a, 10b, 10n) es una pluralidad de LED, preferiblemente acoplados en serie.

8. La unidad de luz de emergencia auténoma (2) segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que
comprende ademas un sensor de estado de carga (42) acoplado a la fuente de alimentacion recargable (8) para
detectar un estado de carga de la misma y un indicador de estado de carga (44) acoplado al sensor de estado de
carga (42) y configurado para indicar el estado de carga de la fuente de alimentacién recargable, el indicador de
estado de carga que es uno de un dispositivo de visualizacion y un generador de sefal acoplable a un canal de
sefial de estado externa.

9. Un sistema de iluminacion de emergencia (100) para una aeronave, que comprende una linea de alimentacion
(104) y una pluralidad de unidades de luz de emergencia autbnomas (2) segun cualquiera de las reivindicaciones
anteriores, en donde la pluralidad de unidades de luz de emergencia auténomas (2) estan acopladas a la linea de
alimentacion (104) con sus entradas de alimentacion respectivas.

10. El sistema de iluminacion de emergencia (100) segun la reivindicacion 9, que comprende ademas un controlador
de alimentacion (150) configurado para proporcionar energia modulada en la linea de alimentacion (104), con la
energia modulada que transporta la informacion de control externa en su modulacion.

11. Una aeronave, tal como un avién o helicoptero o nave espacial, que comprende un sistema de iluminacién de
emergencia (100) segun cualquiera de las reivindicaciones 9 y 10.
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