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REF: Expediente No. 13 200.522- solicitud de patente de invenci6n a
favor de ELBIT SYSTEMS LTD. Titulo: LIMITACION DINAMICA
DE INCLINACIONES DE SUPERFICIES DE CONTROL DE VUELO
MONOBLOC DURANTE CONDICIONES DE SUCEPTIBILIDAD A
ENTRADA EN PERDIDA.

RESPUESTA A EXAMEN DE FONDO

JUAN PABLO CADENA SARMIENTO, portador de la tarjeta profesional No. 57.492 del
C.S.J., obrando como apoderado de la sociedad solicitante me permito dar respuesta al
Oficio No. 8267 relacionado con la patentabilidad de la presente invencién y

notificado por fijacién en lista el 22 de Julio de 2014.

Atendiendo a las objeciones manifestadas por su Despacho, nos permitimos remitir un
nuevo pliego reivindicatorio compuesto por diecisiete (17) reivindicaciones, las cuales
encuentran total sustento en el capitulo descriptivo y no exceden en ningiin momento
el alcance de la invencién inicialmente divulgada. Adjuntamos también el recibo

correspondiente a la tasa de estudio de siete (7) reivindicaciones adicionales.

En este nuevo pliego reivindicatorio, las reivindicaciones independientes 1 y 7 se
modificaron de forma que especifican, concretamente, que el dangulo de ataque local
(AOA) y del dngulo de resbalamiento lateral local (AOS) es calculado para cada una de

las respectivas superficies de control de vuelo de la aeronave.
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Estas mismas reivindicaciones se modificaron para especificar que la inclinacion de
cada superficie de control de la aeronave se limita independientemente, con base en el
calculo del respectivo AOA local y AOS local de cada superficie de control, de forma
que cada superficie de control de la aeronave no excede su valor critico local.

El sustento de tales modificaciones se puede encontrar en el pliego reivindicatorio y
en diferentes partes del capitulo descriptivo. Particularmente en la reivindicacion 4, y

en los parrafos [0017], [0018] y [0028] a [0031] de la solicitud en inglés.
Claridad

Las reivindicaciones 1 y 6 fueron objetadas por estar caracterizadas por resultados a

alcanzar y/o funcionalidades.

Frente a esta observacién, nos permitimos sefialar que las expresiones objetadas
definen en efecto caracteristicas técnicas esenciales de la invencién y no
funcionalidades y resultados a alcanzar que no aportan novedad y/o nivel inventivo a
un producto. Si bien estas expresiones no reivindican partes fisicas de la aeronave,
constituyen limitaciones técnicas que contribuyen a definir con precisién el alcance de

la invencion.
Particularmente, la reivindicacién 1 divulga,

“..un controlador para limitar dindmicamente las inclinaciones de dichas
superficies de control de vuelo en dicha aeronave durante una condicién de

susceptibilidad a entrada en pérdida”

Un controlador como tal tiene una definicién muy amplia. Mas aun, una sola aeronave
puede llegar a tener mas de un sistema de control para diferentes propdsitos. Por
consiguiente, en caso tal en que se reivindicara simplemente un controlador, no se
estarfa definiendo correctamente la invencién, puesto que cualquier controlador no
permite dar solucién al problema técnico de la solicitud; el cual es prevenir la entrada
en pérdida de una aeronave con superficies de control de vuelo monobloc, de forma

que se proporciona una mayor libertad de movimiento de cada uno de las superficies
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de control, a la vez de una mayor maniobrabilidad y eficiencia operativa,

particularmente durante condiciones de vuelo inclementes.

Concretamente, y como es parte del conocimiento de la persona versada en la materia,
un controlador no es un dispositivo con caracteristicas definidas. Si bien la funcién de
un sistema de control es regular el comportamiento de otros dispositivos o sistemas,
un controlador en particular, se define mediante su disefio, el cual incluye, entre otras

cosas, las entradas, la funcién del controlador y las salidas.

De acuerdo con lo anterior, cuando la reivindicacién 1 divulga, “...dicho controlador

operativo para..."
e obtener la velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de dicha aeronave,
e obtener el dngulo de ataque (AOA) en tiempo real de dicha aeronave,

e obtener el dngulo de resbalamiento lateral (AOS) en tiempo real de dicha

aeronave

Las anteriores expresiones no estdn definiendo funcionalidades que no aportan
novedad ni nivel inventivo, yl muchos menos se estd definiendo un resultado a
alcanzar; por el contrario, se esta especificando las entradas del sistema del
controlador, las cuales son parte de su configuraciéon y por lo tanto constituyen

caracteristicas técnicas.
Ahora, las expresiones,

e calcular el AOA y AOS locales en tiempo real de cada una de dichas superficies

de control de vuelo con base en los parametros de la aeronave obtenidos,

Permite dar a conocer el objeto de la transformacién que efecttia el controlador sobre

las entradas al sistema, lo cual es también una condicién técnica del controlador.

Por ultimo, la expresién,
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e para limitar dindmicamente la inclinacién de cada una de las superficies de
control de vuelo independientemente, de forma que los AOA y AOS locales
calculados en tiempo real de cada una de dichas superficies de control de vuelo

no excede los respectivos valores criticos locales.

Divulga la salida del controlador, la cual en definitiva, va a regular el comportamiento
de la aeronave, mediante la limitacién de la inclinacién de cada una de las superficies
de control de forma que cada los AOA y AOS locales no exceden los valores criticos

locales.

Adicionalmente, consideramos que no existe una forma alternativa, que sea clara y
concisa, que permita definir el disefio técnico y la configuracién del controlador de la

reivindicacién 1.

En sintesis, consideramos que no se deberia obviar el contenido de la reivindicacion 1
por el hecho de usarse la palabra para. Consideramos adicionalmente, que para la
persona versada en la materia es claro que estas expresiones reivindican la
configuracién y el disefio del controlador de la aeronave, el cual es indispensable para
poder dar solucidn al problema técnico planteado, puesto que unas superficies de
control y un controlados cualquiera no permite limitar dindmicamente las
inclinaciones de cada una de las superficies de control de vuelo monobloc de una

aeronave durante el vuelo en un escenario de susceptibilidad a entrada en pérdida.

Por otro lado, la reivindicacidn 6 divulga, “en la cual dicha condicién de susceptibilidad
a entrada en pérdida comprende condiciones gélidas” la cual es simplemente un
ejemplo particular dentro de la categoria general de “condiciones de susceptibilidad a
entrada en pérdida”, de forma que no vemos como esta expresién pueda definir un

resultado a alcanzar.

De acuerdo con los argumentos expuestos, solicitamos amablemente que se considere
que las reivindicaciones 1 y 6 no estan definidas s6lo mediante funcionalidades o
resultados a alcanzar, sino que incluyen limitaciones técnicas que aportan novedad y

nivel inventivo y que permiten diferenciar la invencién del estado de la técnica.
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Nivel Inventivo

La aeronave de la reivindicacion 1 se considera obvia a partir de la combinacién de las
ensefianzas del documento D1 “Stall, buffering, low speed and high attitude protection
system” con las ensefianzas del documento D2 “V-Tail Stalling at Combined Angles of
Attack and Sideslip” o del documento D3 “Mechanics of Flight”. Alternativamente, se
considera que la persona normalmente versada en la materia combinaria las
ensefianzas que se divulgan de forma independiente en el documento D4 “Airplane

Stability and Control” para llegar al objeto de la reivindicacion 1.

En primer lugar, consideramos pertinente sefialar que la reivindicacion 1 no divulga
una aeronave con la amplitud que interpreta el sefior Examinador, ya que podemos
observar que en el andlisis de nivel inventivo, se tuvieron en cuenta Uinicamente las
caracterfsticas técnicas correspondientes a las superficies de control de vuelo

monobloc y a un controlador.

No obstante, la aeronave de la reivindicacién 1 comprende condiciones técnicas
adicionales que no se estdn considerando, y que establecen limitaciones esenciales
que permiten diferenciar el objeto reivindicado de la materia divulgada en el estado

de la técnica.

Por ejemplo, un controlador en el drea técnica de la solicitud tiene una definicion muy
amplia. Incluso, una aeronave puede llegar a tener mas de un sistema de control, y por
lo tanto, mds de un controlador, disefiado cada uno para diferentes propdsitos. De esta
manera, si se reivindicara exclusivamente un controlador no se estaria definiendo
correctamente la invencién, puesto que cualquier controlador no permite dar solucién

al problema técnico de la solicitud.

Por esta razon, la aeronave de la reivindicacién 1 requiere que el controlador
especificamente limite dindmicamente las inclinaciones de las superficies de vuelo de
forma independiente, durante una condicion de susceptibilidad a entrada en pérdida,
mediante la obtencién de la velocidad anemométrica de la aeronave calibrada en
tiempo real, el dngulo de ataque (AOA) de la aeronave en tiempo real y el dngulo de

resbalamiento lateral (AOS) de la aeronave en tiempo real; y mediante el calculo en
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tiempo real del AOA y AOS locales de cada una de las superficies de control de vuelo

con base en los pardmetros de la aeronave obtenidos.

De esta manera, en el andlisis de patentabilidad es necesario considerar no solamente
la presencia del controlador, sino también el disefio de dicho controlador, ya que este

tltimo es indispensable para poder dar solucion al problema técnico propuesto.

Teniendo en cuenta lo anterior, y considerando todas las caracteristicas técnicas de
las reivindicacién 1, resulta evidente que los documentos citados, ni por si solos ni en
combinacién, son suficientes para afectar el nivel inventivo de la aeronave de la

reivindicacién 1.

En particular, el estado de la técnica no ensefia o divulga que el controlador esté
diseflado para limitar la inclinacién de las superficies de vuelo independientemente
de acuerdo con la determinacién en tiempo real de los AOA y AOS locales de cada

superficie de control de vuelo.

Por el contrario, en una aeronave estandar, el sistema de control manipula las

superficies de control de vuelo de acuerdo con el valor del AOA y el AOS global de la

aeronave.

Tal es el caso del sistema de control de vuelo divulgado en D1. Este documento
describe un sistema de control de vuelo que maniobra las superficies de control de la
aeronave basandose en varios parametros que son monitoreados durante el curso del
vuelo. El sistema de D1 determina si procede a mover, y como procede a mover, las
superficies de control de vuelo de acuerdo con el AOA y el AOS de la aeronave. De esta

forma el sistema de D1 limita directamente el AQA de la toda la aeronave.

Lo anterior se encuentra explicitamente divulgado en D1 en los parrafos [0008],
[0025], [0029], [0034], entre otros.

“..el bucle de realimentacion puede también considerar una realimentacion de
estado basado en un conjunto de pardmetros de vuelo detectadas tales como

dngulo de ataque ([alfa]), la velocidad de cabeceo (q), el dngulo de paso ([theta |)
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y velocidad aerodindmica (u), que pueden combinarse utilizando un conjunto de

ganancias” (Parr. [0008])

Por otro lado, el documento D2 discute el calculo del AOA y del AOS del panel de la
cola en V como una funcién de seis variables: el AOS de la aeronave (a), el AOS de la
aeronave (), el dngulo medio descendiente de la cola en V (&), el 4ngulo medio lateral
de la cola en V (), el angulo diedro de la cola en V (T'), y el dngulo de incidencia de la
cola en V para todo movimiento de la cola (§). Sin embargo, D2 no ensefia o sugiere

limitar la_inclinacién de cada panel de forma independiente, con base en los

pardmetros locales del panel obtenidos en tiempo real, con el fin de evitar que el panel

supere el angulo critico local del panel.

Si bien D2 divulga el calculo del AOA y el AOS para la cola en V, la anterioridad no
menciona el cdlculo para cada_ superficie de control independientemente. En
consecuencia, tampoco podria divulgar la limitacién dindmicamente de la inclinacién

de tales superficies de vuelo de forma independiente.

De acuerdo con lo anterior, la aeronave de la reivindicacion 1 no se hubiera podido
obtener a partir de la combinacién de las ensefianzas de los documentos D1 y D2,
puesto que ninguno de estos documentos divulga un controlador en el cual se

determine el AOA y del AOS, en tiempo real y para cada superficie de control. Asf como

tampoco divulgan que con base en estos valores calculados, el controlador proceda a

limitar la inclinacién de cada superficie de control durante una condicién de pérdida.

Ahora, en cuanto al documento D3, este esta encaminado a proporcionar informacién
general de los principios basicos de la mecdnica de vuelo. En una parte de D3, se
discute el fenémeno de entrada a pérdida y los efectos de la maniobra de superficies
de control de la aeronave (véase, por ejemplo, la Seccién 6.1). El libro D3 también
menciona la recuperaciéon de la entrada a pérdida cuando el dngulo de ataque de la

aeronave excede su respectivo valor critico (véase la Seccion 6.6).

Sin embargo, D3 tampoco ensefia o sugiere la limitacién de la inclinacién de cada

superficie de control de la aeronave independientemente, basindose en los

parametros locales de cada superficie de control de la aeronave, obtenidos en
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tiempo real, con el fin de impedir que cada superficie de control de la aeronave

exceda su respectivo angulo critico local.

Por lo tanto, la aeronave de la reivindicacién 1 tampoco se hubiera podido derivar a
partir de la combinacién de las ensefianzas de los documentos D1 y D3, puesto que
ninguno de estos documentos menciona todas las limitaciones sobre el disefio y

operacién del controlador de la reivindicacién 1.

Ahora, respecto al documento D4, el cual se considera suficiente para afectar por si
sélo el nivel inventivo de la reivindicacién 1, encontramos que de la combinacion de
las ensefianzas que se divulgan de forma independiente en la anterioridad, tampoco se

llega a la aeronave divulgada en la presente solicitud.

El documento D4, provee una visién general de la estabilidad y los problemas de
control que han presentado diferentes tipos de aeronaves a través de la historia. De
esta forma, D4 discute la entrada a pérdida de una aeronave (véase la Seccién 14.2),
asf como el efecto que tiene en la estabilidad la implementacién de diferentes tipos de
superficie de control, entre estas, la cola en V (véase la Secciéon 14.5). Sin embargo,
entre los efectos de los diferentes tipos de superficie de control que se analizan en D4,
no se discute o se sugiere la limitacién de la_inclinacién de cada superficie de control
independientemente, basindose en parametros locales de la superficie de control,
obtenidos en tiempo real, con el objetivo de prevenir que cada superficie de control

exceda su respectivo angulo critico local.

De forma que la aeronave de la reivindicacién 1, tampoco se hubiera podido obtener a

partir de las ensefianzas que se divulgan de forma independiente en el libro D4.

Por otra parte, es necesario considerar que la aeronave reivindicada comprende
también superficies de control de vuelo monobloc. En una aeronave caracterizada
mediante superficies de control de vuelo monobloc, la porcién principal de la
superficie, por ejemplo, el ala o la cola, se encuentra formada integralmente con la
porcién estabilizadora ‘de la superficie, tal como el estabilizador de cola o el
ruddervartor, de forma que, tanto la porcién principal como la porcién estabilizadora

se mueven o se inclinan conjunta y unitariamente.
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Asimismo, cada superficie de control de vuelo monobloc se alinea de acuerdo a un
angulo particular relativo a los ejes de fuselaje de la aeronave; de forma que los AOA 'y
AOS locales de cada superficie de control son diferentes el uno del otro, al mismo

tiempo que son diferentes del AOA y el AOS de la aeronave.

Por el contrario, en las aeronaves no caracterizadas por superficies de control de
vuelo monobloc, la parte estabilizadora estd formada como un borde de arrastre

movil separado de la porcién principal de la superficie.

Teniendo en cuenta lo anterior, procedemos a sefialar que el sistema de control de D1
estd designado a aeronaves no caracterizadas por superficies de control de vuelo

monobloc, tal y como es posible evidenciar a partir de la Figura 1 del documento D1.

Estabilizador Elevador

Como se puede observar, las superficies de control de la aeronave (en el dibujo nos
enfocamos en la cola de la aeronave) incluyen partes estabilizadoras méviles (117)

separadas de la porcién principal de la superficie de control (cola).
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Por consiguiente, el documento D1 no aborda especificamente el problema técnico

relacionado con la condicién de perdida en una aeronave de tipo monobloc. Frente a

esto, es pertinente mencionar que la reivindicacién 1 especifica que la aeronave

consta de superficies de control de vuelo monobloc, de forma que todas las

caracteristicas técnicas reivindicadas, junto con las ventajas asociadas a estas
caracteristicas técnicas, son particularmente significativas para el tipo de aeronave

reivindicado, y no para la aeronave descrita por D1.

Adicionalmente, si bien el documento D2 se relaciona con aeronaves con colaenV, la
anterioridad no especifica que dichas aeronaves tengan superficies de control de

vuelo monobloc.

De igual forma, el documento D3 discute las aeronaves con cola en V, pero no aborda

especificamente el tema de condicién de pérdida en una aeronave tipo monobloc.

Mis aun, si combinaran las ensefianzas de los documentos citados, se podria llegar a
obtener una aeronave, donde la porcién estabilizadora de las superficies de control se
maniobran para prevenir condiciones de pérdida, de acuerdo con los valores
obtenidos del AOA global de la aeronave, lo cual es sustancialmente diferente a una
aeronave de tipo monobloc, donde se limita la inclinacién de cada superficie de

control independientemente.

Por consiguiente, no vemos como la aeronave de la reivindicaciéon 1 se pudo haber
derivado de forma evidente a partir de la combinacién de las ensefianzas de D1 con
D2 o D3, si ninguno de los documentos citados divulga ni las superficies de control de
vuelo monobloc, ni el controlador con el disefio y configuracién especificado en la

reivindicacion 1.

Ahora, frente a la reivindicaciéon 7, la cual se considera obvia en vista de la
combinacién de las ensefianzas del documento D1, con los documentos D2 o D3, cada
uno por separado, nos permitimos manifestar nuestro desacuerdo, puesto que
ninguna de las referencias citadas, ni de forma independiente ni en combinacién,

ensefia 0 sugiere un método para prevenir las condiciones de pérdida en una

/0
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aeronave con superficies de control de vuelo monobloc, que incluya limitar dindmica e

independientemente la inclinacién de cada superficie de control de vuelo, basdndose

en el calculo en tiempo real de los AOA y AOS locales, de cada superficie de control de

la aeronave.

Tal y como se ha indicado reiterativamente, el método de la reivindicacién 7 calcula el
AOA y el AOS local, para cada superficie de control de la aeronave, y luego procede a
limitar la inclinaciéon de cada una de las superficies de control basado en los
parametros especificos de cada superficie de control y, de acuerdo con este calculo, la
inclinacién de cada superficie de control se limita respectivamente de forma que no

exceda su valor critico local.

En contraste, los métodos tradicionales para prevenir la entrada en pérdida de una
aeronave, tal y como son los divulgados en los documentos D1, D2 y D3, se basan en el
valor obtenido del AOA y del AOS de la aeronave como un solo conjunto. Asi, la
inclinacién de las superficies de control se limitan con el objetivo de prevenir que la
aeronave exceda el valor critico global de la aeronave, y no el de cada superficie de

control por separado.

Adicionalmente, y como se expuso en parrafos anteriores, los documentos citados no
mencionan ni sugieren que el sistema de control de vuelo sean especificamente para

aeronaves con superficies de control de vuelo monobloc.

Por consiguiente, el método de la reivindicacién 7 no se hubiera podido derivar a
partir de la combinacién de las ensefianzas de los documentos citados, puesto que
ninguno de estos divulga las superficies de control de vuelo monobloc, ni las etapas
relacionadas con el célculo de los dngulos de cada una de las superficies de control de
vuelo, ni la limitaciéon dindmica de la inclinacién de cada superficie de vuelo

independientemente de la limitacién sobre las otras superficies de vuelo.

Mas aun, la presente invencién implica el total re-disefio de un controlador de vuelo.
Como es parte del conocimiento de la persona versada en la materia, el disefio de un
controlador no es un proceso trivial, mucho menos cuando las modificaciones

implican un aumento en el nimero de variables (puesto que ya no se tiene un AOA'y

//
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AOS global, sino multiples AOA y AOS locales), que aumentan la complejidad de la funcién de
transferencia. Por consiguiente, el hecho de cambiar completamente la configuracién del
controlador, ya constituye un avance tecnolégico significativo sobre aquellos controladores
divulgados en el estado de la técnica, lo cual es un fuerte indicio de la presencia de nivel

inventivo.

Consideramos que de acuerdo con los argumentos aca expresados, es evidente que la presente
invencion no se hubiera podido derivar de manera evidente a partir de la combinacién de las
ensefianzas del estado de la técnica. Ahora, nos permitimos discutir las ventajas asociadas al

método y a la aeronave divulgados en el pliego reivindicatorio.

Primero, limitar cada una de las superficies de control, independientemente, de acuerdo a
calculos de los pardmetros de cada una de dichas superficies de control, constituye una
limitacién mucho menos severa que limitar unitariamente las superficies de control con base

en un parametro global de la aeronave.

En particular, si las superficies de control de la aeronave monobloc se alinean en diferentes
angulos relativos a los ejes de fuselaje del avion, es posible inclinar cada superficie de control
en un angulo mas agudo de lo que seria posible si se tomara como referencia Ginicamente el
valor critico de la aeronave. Esta diferencia es especialmente significativa durante condiciones

de vuelo inclementes, tales como la formacién de hielo.

Consecuentemente, la presente invencidn, permite un mayor rango de movimiento de cada
una de las superficies de control y por lo tanto proporciona una mayor maniobrabilidad y una
mayor eficiencia operacional, las cuales son particularmente importantes durante condiciones

de vuelo inclementes para poder evitar la entrada a pérdida.

En otras palabras, la presente invencién constituye la superacién de una dificultad no resuelta
mediante las técnicas rutinarias, ya que el método para evitar la entrada en pérdida mediante
la limitacién estatica de la inclinacién de la superficie de vuelo con base en parametros
globales, no es tan efectiva como lo es la limitacién dinamica de cada superficie de control por

separado.

En conclusién, las reivindicaciones 1 y 7, junto con sus respectivas reivindicaciones
dependientes, implican un avance técnico importante, comparado con el conocimiento

existente y por lo tanto tienen nivel inventivo.
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REINVINDICACIONES MODIFICADAS

Una aeronave que consta de superficies de control de vuelo monobloc y un
controlador para limitar dinamicamente las inclinaciones de dichas superficies
de control de vuelo en dicha aeronave durante una condicion de
susceptibilidad a entrada en pérdida, dicho controlador operativo para
obtener la velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de dicha
aeronave, obtener el angulo de ataque (AOA) en tiempo real de dicha
aeronave, obtener el angulo de resbalamiento lateral (AOS) en tiempo real
de dicha aeronave, calcular el AOA y AOS locales en tiempo real de cada
una de dichas superficieé de control de vuelo con base en los parametros de
la aeronave obtenidos, y para limitar dinamicamente la inclinacion de cada
una de las superficies de control de vuelo independientemente, de forma que
los AOA y AOS locales calculados en tiempo real de cada una de dichas
superficies de control de vuelo no excede los respectivos valores criticos
locales.

La aeronave de la reivindicacién 1, en la cual dicha aeronave es un vehiculo
aéreo no tripulado (UAV).

La aeronave de la reivindicacion 1, en la cual dicha aeronave es una

aeronave con colaen V.

La aeronave de la reivindicacion 1, en la cual se encuentran dichas
superficies de control de vuelo consta de por lo menos un estabilizador de

cola izquierdo y un estabilizador de cola derecho.

La aeronave de la reivindicacion 1, que comprende ademas sensores de
temperatura y precipitacion aparejados con dicho controlador, dichos
sensores de temperatura y precipitacion operativos para detectar las

condiciones climaticas actuales en el entorno de dicha aeronave.

La aeronave de la reivindicacion 1, en la cual dicha condicion de

susceptibilidad a entrada en pérdida comprende condiciones gélidas.

Un método para limitar dinamicamente las inclinaciones de las superficies de
control de vuelo monobloc de una aeronave, el método que consta de los

procedimientos de:

iy



10.

activar la limitaciéon dinamica de dichas superficies de control de vuelo si

se detecta una condicion de susceptibilidad a entrada en pérdida en el

entorno actual de dicha aeronave;

obtener la velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de dicha

aeronave,

obtener el angulo de ataque (AOA) en tiempo real de dicha aeronave;

obtener el angulo de resbalamiento lateral (AOS) en tiempo real de

dicha aeronave;

calcular el AOA y AOS local en tiempo real de cada una de dichas
superficies de control de vuelo, con base en los parametros de la aeronave
obtenidos; y

limitar dinamicamente la inclinacién de dichas superficies de control de
vuelo independientemente, de forma que los AOA y AOS calculados en
tiempo real de cada una de dichas superficies de control de vuelo no excede

los respectivos valores criticos locales.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicho procedimiento de obtener la
velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de dicha aeronave
comprende el medir la velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de

dicha aeronave utilizando un equipo de medicion de aeronaves.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicho procedimiento de obtener la
velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de dicha aeronave
comprende el estimar la velocidad anemométrica calibrada en tiempo real de
dicha aeronave si la informacion de velocidad anemométrica medida se

considera inadecuada.

El método de la reivindicacién 9, en la cual dicho estimado esta basado en la
densidad, RPM del motor, acelerador medido, angulo de cabeceo medido, y
aceleracion del eje x medido de dicha aeronave, utilizando un modelo de

espacio de estado de lazo abierto.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicho procedimiento de obtener el
AOA en tiempo real de dicha aeronave comprende el estimar dicho AOA con
base en la aceleracién de eje z, medido y la velocidad anemométrica

calibrada de dicha aeronave.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicho procedimiento de obtener el
AOS en tiempo real de dicha aeronave comprende el estimar dicho AOS con
base en la aceleracién del eje y medido, la verdadera velocidad
anemomeétrica, la velocidad anemomeétrica calibrada, el indice de guifiada, y

angulo de timén de dicha aeronave.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicho procedimiento de calcular el
AOA vy el AOS locales en tiempo real de cada una de dichas superficies de
control de vuelo comprende el estimar dicho AOA y AOS locales con base en
el angulo de deflexiéon descendente de las FCS promedio y el angulo de
deflexion lateral de las FCS previamente calculados, el angulo diedro de las
FCS conocido, y los componentes de velocidad de la velocidad

anemométrica en los ejes del sistema de coordenadas del viento.
El método de la reivindicacién 7, que comprende ademas el procedimiento
de detectar las condiciones climaticas actuales en el entorno de dicha

aeronave utilizando sensores de temperatura y precipitacion.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicha aeronave es un vehiculo

aéreo no tripulado (UAV).

El método de la reivindicacién 7, en la cual dicha aeronave es una aeronave

concolaenV.

El método de la reivindicacion 7, en la cual dicha condicién de

susceptibilidad a entrada en pérdida comprende condiciones gélidas.
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