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@Resumen:

Dron multirotor con ala cilindrica.

El presente documento describe un vehiculo aéreo no
tripulado dotado de cuatro o0 mas motores impulsores
de vuelo rotatorio (211-214), caracterizado porque
dispone de un cuerpo cilindrico hueco (11) que actta
tanto como elemento estructural, como para
proporcionar sustentaciéon aerodinamica cuando el
vehiculo se desplaza con su eje cercano a la
direccion horizontal. Para las operaciones de
aterrizaje y despegue, sin embargo, el eje del
vehiculo se sitta verticalmente, de forma que los
mismos motores impulsores (211-214) proporcionan
la fuerza ascendente necesaria, sin necesidad de
elementos impulsores adicionales. La electrdnica de
control (31) actua sobre cada impulsor de forma
independiente para maniobrar el vehiculo en todas las
direcciones del espacio. Sin embargo, en todo
momento, la direccién principal de avance es la
direccion axial, minimizando la resistencia
aerodinamica.
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DESCRIPCION

Dron multirotor con ala cilindrica
Sector de la técnica

La invencién se encuadra en el sector de los vehiculos aéreos no tripulados,
concretamente en aquellos de tamafio medio y provistos de cuatro o mas elementos
impulsores por vuelo rotativo.

Estado de la técnica

Uno de los sectores técnicos de mayor desarrollo reciente y con mejores
perspectivas de expansion futura es el de los vehiculos aéreos no tripulados, también
conocidos como “drones” o UAV, por sus siglas inglesas. La revolucién de los drones esta
transformando las empresas de todos los sectores de actividad, desde la agricultura hasta
la industria cinematografica. Asi, segin un reciente estudio realizado por la consultora
Pricewaterhouse Coopers (2015), el incipiente mercado relacionado con el uso de los
drones puede generar oportunidades de negocio por un valor total de mds de 127.000
millones de ddlares. Los sectores que mas pueden beneficiarse de la implantacion de este
tipo de tecnologia son los de infraestructuras, agricultura y transporte.

Cada industria tiene necesidades distintas, por lo que se han propuesto diversas
soluciones en las que se potencian distintas caracteristicas del dispositivo. Se deben
valorar, entre otras: la velocidad de vuelo, la capacidad de carga util, la maniobrabilidad, la
precision, la autonomia de vuelo y, por supuesto, el coste de cada solucidn. En general, los
UAV suelen clasificarse en dos grandes categorias: vuelo con ala fija y vuelo rotatorio.

Los drones de vuelo con ala fija disponen de una o mas superficies de sustentacidn
aerodinamica (alas) que proporcionan una fuerza vertical ascendente, y de alglin sistema
impulsor que ejerce una fuerza horizontal de avance. El control del vuelo suele depender
del uso de superficies aerodindmicas de geometria variable, como alerones, aletas y
timones. Se basan, esencialmente, en los mismos principios utilizados por las aeronaves
tripuladas conocidas como aviones, avionetas y planeadores. El vuelo con ala fija suele
considerarse muy eficiente, ya que generalmente proporciona gran capacidad de carga y
autonomia de vuelo. Entre sus inconvenientes, podemos destacar que requieren
instalaciones dotadas de pistas para el despegue vy el aterrizaje, ya que la aeronave debe
recorrer grandes distancias horizontales para iniciar o detener el vuelo con seguridad.

Los drones de vuelo rotatorio disponen de varios elementos impulsores dotados de
hélices y cuyos ejes se disponen inicialmente en la direccién vertical. Estos impulsores
proporcionan directamente la fuerza sustentadora vertical necesaria para iniciar el vuelo,
por lo que no es necesario un aerddromo con pistas de despegue. Bien variando el dangulo
de los ejes, bien cambiando el angulo de ataque de las hélices o bien inclinando en el plano
vertical todo el cuerpo del vehiculo, serd posible hacer que los impulsores proporcionen
una componente horizontal de fuerza, ademds de la sustentacidén. Los drones de esta
categoria se basan esencialmente en los mismos principios que gobiernan el vuelo de las
aeronaves tripuladas conocidas como helicopteros y autogiros. Ademas del despegue
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vertical, ya comentado, se suele citar como la mayor ventaja de estas aeronaves que
disponen de una gran maniobrabilidad, estabilidad y precisidn en el vuelo.

Entre los drones de tamafio pequefio o medio (desde unos pocos centimetros hasta
un par de metros de didmetro, aproximadamente), una de las soluciones de mayor
implantaciéon consiste en una distribucidon simétrica de 4 o mds impulsores de vuelo
rotatorio, conocida como multirotor o multicéptero. El empuje proporcionado por cada
impulsor se puede controlar de forma independiente gracias a un sistema electrénico que
comprende, entre otros elementos, una placa controladora dotada de sensores y un
conjunto de variadores electrénicos de intensidad de corriente. De esta manera es posible
controlar la ruta de vuelo del aparato sin necesidad de superficies aerodindmicas de
geometria variable, es decir, sin utilizar alerones. Se consigue una maniobrabilidad mucho
mayor que en la disposicion de ala fija, pero generalmente a costa de una reduccion en la
autonomia de vuelo y/o en la capacidad de carga.

Algunas de las ultimas contribuciones al estado de la técnica buscan un
acercamiento intermedio entre estas dos soluciones. En particular, el documento de
patente US2016/0129998A1 propone utilizar un sistema de ala fija plana para sustentacion,
un sistema multirotor para el despegue vertical, y uno o mas impulsores adicionales --cuyos
ejes se sitlan a un angulo de 902 respecto a los primeros-- que proporcionan el empuje
horizontal. Debemos resaltar que esta solucién mantiene activo en cada momento sélo uno
de los dos sistemas de impulsores de los que dispone. Ademads, durante el ascenso vy
descenso del vehiculo toda la superficie de las alas se encuentra en el plano perpendicular
al movimiento, ofreciendo una gran resistencia aerodindmica sin proporcionar en
contrapartida ni empuje ni sustentacion.

Seria por lo tanto deseable disponer de una solucidn que aunase las ventajas del ala
fija en cuanto a sustentacidn con las del multirotor en cuanto a maniobrabilidad, pero que
no se valiera para ello de sistemas redundantes, que actien como una carga no util durante
la mayor parte de la duraciéon del vuelo, o que ofrezcan gran resistencia aerodinamica.

Para ello en la presente invencidn se propone un novedoso disefio de multicéptero
gue hace uso de un ala de forma cilindrica para aprovechar la sustentacién aerodindamica,
pero que utiliza el mismo conjunto de impulsores tanto para producir la fuerza vertical
durante despegue y aterrizaje, como para producir la fuerza horizontal durante el vuelo en
crucero. Ademas, se consigue en todo momento que la superficie transversal al
movimiento sea minima, tanto cuando éste es vertical como cuando es horizontal.

Descripcion de la invencién

La presente invencidn se refiere a un nuevo disefio de dron multirotor que hace uso
un ala de forma cilindrica para conseguir un balance mejorado entre maniobrabilidad,
eficiencia y autonomia de vuelo. Por simplicidad y claridad, la descripcion que aqui se
proporciona se refiere a una configuracién dotada de cuatro elementos impulsores de
vuelo rotatorio (cuadricéptero), aunque debe entenderse igualmente aplicable a
disposiciones dotadas de seis (hexacdptero), ocho (octocéptero) o cualquier otro nimero
de elementos. De igual forma, cuando se habla de “la cdmara” debera entenderse que
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puede referirse a cualquier conjunto formado por una o mas camaras de video y/o
fotografia, asi como a cualquier otro conjunto de sensores, segln el uso industrial del dron.

El principal elemento de la presente invencién es un cilindro rigido y ligero (11) que
actla como superficie de sustentacidon aerodindmica cuando su eje se sitla en un angulo
cercano a la horizontal. Fijados al borde de ataque del ala cilindrica (11) se montan, en una
disposicion simétrica adecuada, los elementos impulsivos formados cada uno por un motor
(211-214), una hélice (221-224) y un variador electrénico de velocidad (231-234). El resto
de componentes pueden situarse en alguna de las siguientes configuraciones: i) en la cara
interna del cilindro (11); ii) en una o varias placas rigidas y ligeras (12) cuyos bordes
frontales son paralelos a un didmetro del cilindro y cuyos planos son paralelos al plano
longitudinal del vehiculo. En las realizaciones con placa o placas centrales, éstas se podran
configurar de forma que proporcionen un empuje aerodindmico adicional cuando el eje del
vehiculo se sitla horizontal o cercano a la horizontal.

Entre los componentes mencionados arriba se pueden encontrar: la electrénica de
control de vuelo y avidnica (31), la electrdnica de radiocontrol y/o navegacion auténoma
(32), la carga de pago si la hubiere (no mostrada en las figuras), los sistemas de transmision
y recepcion de sefiales (33), las cdmaras y sensores (34), y la bateria (41) y/o depésito de
combustible para el sistema impulsor. En la implementacidon mostrada en las figuras, todos
estos elementos se sitdan alineados sobre el mismo diametro del cilindro, con objeto de
reducir los momentos de inercia y facilitar la maniobrabilidad del vehiculo y, al mismo
tiempo, reducir la superficie sujeta a resistencia aerodindmica cuando el vehiculo se
desplaza en la direccidn axial.

El vehiculo aéreo objeto de la presente invencidén tiene dos modos de vuelo,
diferenciados segun la direccion del eje del ala cilindrica (11): con eje vertical y con el eje
horizontal. En ambos casos, la direccion principal de movimiento es la direccidn axial, por
lo que el cilindro (11) ofrece resistencia aerodinamica de arrastre muy baja.

El eje del cilindro (11) se mantiene vertical durante las maniobras de despegue y
aterrizaje, asi como cuando se requiera una gran precisidon espacial, por ejemplo, cuando
el dron se cierne en una posicidn fija en el espacio. En este modo de vuelo, el dron se
comporta de manera similar a otros cuadricépteros disponibles en el estado anterior de la
técnica. Losimpulsores proporcionan el empuje vertical necesario para controlar el ascenso
y descenso del aparato. El sistema de control (31) introduce ligeras variaciones en la
velocidad de giro de cada uno de los impulsores de forma independiente para conseguir
que el vehiculo se desplace en las distintas direcciones del espacio. Estos movimientos en
el plano horizontal serdn generalmente realizados a velocidades relativamente bajas, con
objeto de conseguir un ajuste preciso en la localizacién del vehiculo. Durante este modo de
vuelo el ala cilindrica (11) no proporciona sustentacidn, aunque si aporta rigidez mecanica
al conjunto.

El eje del cilindro (11) se mantiene horizontal o cercano a la direcciéon horizontal,
cuando el vehiculo se desplaza en el plano horizontal a una altura aproximadamente
constante. En esta disposicidn, tanto el ala cilindrica (11) como la placa central (12) si la
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hubiera, proporcionan la sustentacidon aerodinamica necesaria para mantener la altura. La
mayor parte del empuje proporcionado por los elementos impulsores (211-214) se utiliza
para proporcionar fuerza horizontal de avance. De esta forma sera posible adquirir grandes
velocidades incluso para potencias no muy elevadas.

La electrénica de vuelo (31) controla la relacidon de velocidades de giro de los
impulsores situados en la parte inferior (212 y 214) en relacién a los situados en la parte
superior (211 y 213) para controlar el angulo de cabeceo del aparato. Esto permite al
vehiculo cambiar de altura de forma gradual, asi como controlar el angulo de ataque de las
superficies de sustentacion aerodinamica (11 y 12). Especialmente a velocidades
relativamente bajas, también se puede requerir cierto angulo de cabeceo sobre la
horizontal para que los impulsores proporcionen una componente vertical de fuerza
apreciable. Esta situacion ocurrira principalmente justo antes de cambiar a la configuracién
de eje vertical o justo después de haber cambiado desde dicha configuracion. De hecho,
serd la actuacion diferenciada de los impulsores inferiores (212 y 214) respecto a los
superiores (211 y 213) la que permitird al vehiculo alternar entre los dos modos de vuelo
descritos.

La electrénica de vuelo (31) también puede actuar de forma independiente sobre
los impulsores situados en la mitad derecha del vehiculo (213 y 214) en relacién a los
situados en la mitad izquierda (211 y 212). De esta forma se controla el rumbo de vuelo en
el plano horizontal. Por tanto, en la implementaciéon aqui descrita todo el control de
navegacioén se realiza variando la accion de los elementos impulsivos, no se requiere el uso
de superficies aerodindmicas de geometria variable (alerones, timones o aletas).

Descripcion de los dibujos

Las figuras que acompafian este documento representan diversas vistas de la
invencién, en dos de sus posibles configuraciones (con una placa central y sin ella). Las
vistas representadas son:

Figuras 1y 2: Vistas frontal y lateral de la invencidn, en una configuracion que hace
uso de una placa central situada en uno de los didmetros del ala. Las flechas curvas
mostradas en la figura 1 indican una posible configuracidn para el sentido de giro de las
hélices impulsoras.

Figuras 3 y 4: Vistas frontal y lateral de la invencidn, en una configuracion sin placa
central. Las flechas curvas mostradas en la figura 3 tienen el mismo significado que en la
figura 1.

Figura 5: Vista en perspectiva isométrica de la misma configuracién con una placa
central representada en las figuras 1y 2.

Figura 6: Vista en perspectiva isométrica de la misma configuracion sin placa central
representada en las figuras 3y 4.

La numeracion es coherente entre figuras: el mismo nimero siempre representa al
mismo elemento. Para facilitar la descripcion, se utiliza un sistema de numeracion
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jerdrquico: el primer digito corresponde al sistema, el segundo al tipo de elemento y el
tercero a cada una de las instancias individuales de ese elemento en la realizacion
representada. A continuacion de listan todos estos elementos:

Sistema estructural (digito ‘1’): ala cilindrica (11), placa central (12).

Planta impulsora (digito ‘2’): motores impulsores (211-214), hélices (221-224),
variadores electrénicos de velocidad (231-234).

Electrénica (digito ‘3’): circuito integrado con la electrénica de control de vuelo (31),
electrénica de radiocontrol y/o de navegacion auténoma (32), electrénica de recepcion y
transmisién de sefales (33), camara de video y sensores (34).

Otros elementos (digito ‘4’): baterias (41).
Modo de realizacién

A continuacién, se describe en detalle un posible modo de realizacién de la
invencion. Se ha elegido una configuracidon con cuatro elementos impulsores (211-214)
alimentados por una bateria de polimero de litio (41), con elementos montados sobre una
placa central (12), pilotado en remoto mediante radio control (32-33) y provisto de una
camara de video (34) que envia imagenes en tiempo real al piloto.

Los elementos estructurales y de sustentacion aerodinamica, es decir, el ala
cilindrica (11) y la placa central (12), se pueden fabricar en una gran variedad de materiales,
como grafito, fibra de carbono, fibra de vidrio, aluminio, etc. Para aligerar el peso del
vehiculo, se puede utilizar una combinacidén de materiales. Por ejemplo, se puede usar fibra
de carbono para el anillo de ataque del cilindro, por ser la parte a la que se fijan los
elementos impulsores (211-214), y fabricar el resto del ala cilindrica en otro material mas
ligero y barato como polimero plastico o incluso cartén reforzado. La relacidn entre altura
y didmetro del ala debera ajustarse segun el tamario, peso y carga del vehiculo. El ejemplo
mostrado en las figuras corresponde a una implementacién de pequefio tamafio, de unos
250 mm de didmetro.

Cada uno de los elementos impulsivos (211-214) puede ser cualquier tipo de motor
que al ser provisto de una hélice adecuada pueda proporcionar la fuerza vertical
ascendente necesaria para elevar el vehiculo y su carga de pago, si la hubiera. Por ejemplo,
pueden ser motores eléctricos de alta eficiencia y sin escobillas, de 1900 kv (revoluciones
por minuto y por voltio). El sentido de giro de unos motores y otros debera estar alternado,
tal y como se muestra en la figura 1 para una disposicién de 4 motores. Implementaciones
con distinto nimero de motores o distinta configuracién de sentido de giro son posibles.
También deben entenderse como pertenecientes al auténtico alcance de la invencion,
aquellos sistemas impulsores que no valgan de una hélice para proporcionar el empuje,
tales como reactores, turborreactores, motores de combustién interna, etc.

Las hélices (221-224) pueden estar fabricadas en polimero, fibra de vidrio, fibra de
carbono o cualquier otro material adecuado. Deberan tener el niUmero de aspas, tamafio y
angulo de avance necesarios para que, en conjunto con los motores, puedan cumplir las



10

15

20

25

30

35

40

ES 2 664 393 Al

exigencias de navegacién y carga del vehiculo. Por ejemplo, hélices de 2 aspas, 6 pulgadas
de didmetro y 3,5 pulgadas de avance por revolucién en tornillo.

Los variadores electrénicos de velocidad (231-234), mas conocidos por sus siglas
inglesas ESC, pueden pertenecer a cualesquiera de los modelos disponibles en el estado
actual de la técnica, siempre que permitan proporcionar la potencia necesaria para el
correcto funcionamiento de los elementos impulsivos. Por ejemplo, para los motores
eléctricos mencionados anteriormente, pueden usarse ESC de acoplamiento éptico y hasta
20 amperios de intensidad. En las realizaciones mostradas en las figuras los variadores se
sitian junto al sistema de electrdnica, pero en otras implementaciones pueden situarse
cerca de los motores, en cualquiera de las dos caras del ala (11).

El sistema electrénico de control de vuelo (31) puede ser cualquiera de los modelos
actualmente disponibles en el estado de la técnica. Dispondra, al menos, de: (i) una unidad
central de procesamiento y memoria de lectura aleatoria para realizar los calculos de vuelo
en tiempo real; (ii) memoria permanente, aunque posiblemente re-escribible, con los
modos de vuelo programados; (iii) entradas analdgicas y/o digitales para comunicarse con
la electrénica de navegacion y radiocontrol (32); (iv) las salidas digitales y/o analdgicas
necesarias para poder actuar de forma independiente sobre cada uno de los variadores
(231-234). Ademas, debera estar provisto de los sensores necesarios para determinar con
precision la posicion y dngulos de orientacion del vehiculo en todo momento. Estos
sensores comprenden, por ejemplo, acelerdmetros de estado solido de tres ejes,
giroscopios de estado sdlido, sistemas de geoposicionamiento global, bardmetros, brajulas
magnéticas, etcétera.

El sistema de navegacién y radiocontrol (32) puede presentarse en cualquiera de las
variedades no tripuladas: radio control tripulado en remoto, vuelo semiauténomo guiado
por hitos intermedios o balizas, vuelo por ruta fija preprogramada, vuelo auténomo
adaptativo, etc. En este ejemplo de realizacién se opta por un sistema tripulado en remoto
por radio control, formado por un receptor de radio frecuencia (33) en la banda de uso
industrial-cientifico-técnico de 2,1 GHz de 8 canales en serie, provisto de 2 antenas y
compatible con los protocolos mas utilizados en radio control. El piloto en remoto dispone
de una emisora de radio adecuada (no mostrada en las figuras), apareada con dicho
receptor. Se debe entender que el sistema utilizado para el radio control no constituye el
objeto principal de la invencidn y que, por tanto, éste es extensible a cualquier otro medio
de comunicacién inalambrico por ondas electromagnéticas, sea en frecuencias de radio,
microondas o luz visible.

En este ejemplo de implementacidn, la navegacidn se complementa con una sefal
de video analdgica, captada por una camara (34) provista de un emisor (33) en la banda de
uso industrial-cientifico-técnico de 4,8 GHz, y una antena de polarizacién circular (no
mostrada en las figuras). El piloto en remoto dispone de un receptor para la sefial de video
y de una pantalla o dispositivo adecuado de visualizacién (el piloto y su equipo no se
muestran en las figuras). Debera entenderse que otras implementaciones de esta invencion
podran estar equipadas con otros conjuntos de cdmaras, sensores y sefiales adicionales e
independientes al radio control.
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Toda la alimentacion del vehiculo descrito en este ejemplo de realizacion es
eléctrica, tanto en la planta impulsiva como en la electrénica y la avidnica. Se puede optar,
por tanto, por utilizar una uUnica fuente de energia (41). Por ejemplo, una bateria de
polimero de litio (LiPo) de 4 celdas en serie, 2100 mA-h de capacidad, y capaz de
proporcionar las solicitaciones de intensidad de corriente que requiere la planta impulsiva.
Otras implementaciones pueden requerir el uso de varias fuentes independientes de
energia, por ejemplo, una célula fotovoltaica para la electrénica y un depdsito de
combustible quimico para los motores.

La implementacién se completa con pequefios elementos no mostrados en las
figuras: conectores y soportes estructurales necesarios para fijar todos los componentes
en su posicion; cables y componentes electronicos necesarios para completar los circuitos
eléctricos, estabilizarlos y ajustar su tensidon de trabajo, etc. Otras implementaciones
requeriran de elementos adicionales, por ejemplo, tubos y valvulas para sistemas
hidrdulicos en los casos en los que la planta impulsiva esté constituida por motores de
combustible quimico. En las configuraciones mostradas en las figuras no se incluye ninguna
carga de pago. En realizaciones que si la incluyan, se colocara en disposiciones simétricas
que aseguren el balance de cargas. También deberdn afiadirse los conectores necesarios
para fijar la carga de pago al cuerpo del vehiculo (11 y/o 12), asi como para facilitar la carga
y descarga. La inclusidn de todos estos elementos resultara evidente para aquel que
conozca el estado anterior de la técnica y busque aprovechar la presente invencién para
una aplicaciéon industrial.

Aplicacion industrial

La presente invencidon puede aprovecharse en todas aquellas aéreas econdmicas en
las que la tecnologia, la normativa y el esfuerzo inversor permitan el uso de drones:
agricultura, infraestructuras, seguridad, transporte, medios de comunicacién vy
entretenimiento, mineria, aseguradoras... En particular, gracias a su despegue y aterrizaje
precisos en vertical, junto con una mejorada autonomia de vuelo y mayor velocidad de
crucero, hacen que el multicoptero provisto de ala cilindrica sea especialmente adecuado
para el transporte y reparto de paqueteria de pequeio formato.
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Reivindicaciones

1.

Vehiculo aéreo no tripulado (dron multirotor) provisto de:

a) al menos cuatro motores impulsores, cuyo empuje es controlado de forma
independiente por un sistema electrénico;

b) un sistema electréonico de control configurado para enviar sefiales de control a los
motores en respuesta a sefiales recibidas desde una localizacién remota;

c) vy unafuente de energia;

caracterizado porque dispone de un cuerpo tubular que, ademas de actuar como elemento
estructural, proporciona sustentacién aerodinamica cuando el vehiculo se desplaza en la
direccidn axial (ala cilindrica).

Dron multirotor segun la reivindicacion 1 en el que los motores se sitlan en el borde de
ataque del ala cilindrica de forma que proporcionan empuje en la direccion del eje del ala
cilindrica.

Dron multirotor segun la reivindicacion 2 provisto de una o mas placas planas fijadas al ala
cilindrica, dispuestas en la direccidn longitudinal y con sus bordes de ataque paralelos a uno
de los didametros del ala, que proporcionan empuje aerodinamico y rigidez estructural
adicionales.

Dron multirotor segun la reivindicacion 2 provisto de al menos una camara de video y de
electrénica para la transmisién del video.

Dron multirotor segun la reivindicacién 2 provisto de un mecanismo de fijacidon para
transportar una carga de pago que se sitla: en la cara interna del ala cilindrica; o en la placa
o placas centrales si cuenta con ellas segun la reivindicacién 3.

Dron multirotor segun la reivindicaciéon 2 en el que el sistema de control remoto se
complementa, o se sustituye, por un sistema de navegacién auténomo, con o sin
balizamiento.
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Declaraciéon

Novedad (art. 6.1, LP 11/1986)

Actividad inventiva (art. 8.1, LP 11/1986)

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial
examen formal y técnico de la solicitud (articulo 31.2, ley 11/1986).

Base de la opinion.

1-6

Si
NO

Si
NO

. Este requisito fue evaluado durante la fase de

La presente opinidn se ha realizado sobre la base de la solicitud de patente tal y como se publica.
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 201631348

1. Documentos considerados.

A continuacion se relacionan los documentos pertenecientes al estado de la técnica tomados en consideracion para la
realizacion de esta opinion.

Documento NUumero de publicacién o identificacion Fecha de publicacién
D01 US 2012/0256043 A1 (GOSLING) 11.10.2012
D02 US 2010/0140415 A1 (GOOSSEN) 10.06.2010
D03 US 5595358 A (DEMIDOV et al.) 21.01.1997
D04 US 2016/0318609 A1 (LYNN et al.) 03.11.2016
D05 US 5295643 A (EBBERT et al.) 22.03.1994

2. Declaracién motivada segun los articulos 29.6 y 29.7 del reglamento de ejecucion de la ley 11/1986, de 20 de
marzo, de Patentes sobre la novedad y la actividad inventiva; citas y explicaciones en apoyo de esta declaracion

El documento D01 se considera el estado de la técnica mas préximo. Dicho documento, que pertenece al mismo sector
técnico, presenta, segun se establece en la reivindicacion 1 de la solicitud, «un vehiculo aéreo no tripulado (ver DO1: parrafo
[0005]) multirrotor (ver figura 5a), provisto de: al menos cuatro motores impulsores (ver figura 5a; parrafo [0011]; se
muestran dos motores en el modo de realizaciéon, aunque se habla en el parrafo indicado de uno o mas parejas de
dispositivos de propulsién; por ello, aunque no se muestra idénticamente, seria obvio para el hombre de la técnica lo
indicado en la reivindicacion 1), cuyo empuje es controlado independientemente por un sistema electrénico (ver parrafos
[0011], [0056] - [0057]); un sistema electrénico de control... ... desde una estacion remota (ver parrafos [0016], [0059]; el
control remoto tampoco se muestra idénticamente, aunque también se considera obvio para el hombre de la técnica); y una
fuente de energia» (elementos 21, 22). Por todo ello, se considera que el documento DO1 puede afectar a la actividad
inventiva de la reivindicacion 1.

Lo mismo puede indicarse a partir de cualquiera de los documentos D02, D04 (teniendo presente que es un documento de
categoria E) y D05.

La reivindicaciéon dependiente 2 presenta el que los motores estan situados en el borde de ataque del ala cilindrica. Esto
aparece en el documento D01 (ver DO1; figura 5a), D03 (figuras 1-2) y D04 (figuras 10a y ss.). Por ello, la reivindicacion 2
puede verse afectada en su actividad inventiva a partir de los documentos D01, D04 (teniendo presente que es un
documento de categoria E) y la combinacion de los documentos D02-D03.

La reivindicacion 3 aparece en D02 (elementos 112) y D04 (figura 18). Las reivindicaciones 4-6 aparecen también en
algunos de los documentos citados en el presente informe, aunque se consideran caracteristicas técnicas ampliamente
conocidas en el estado de la técnica.

Por todo ello, se considera que las reivindicaciones dependientes 2-6 pueden verse afectadas en su actividad inventiva a
partir de alguno de los documentos indicados, o que puedan formar parte del conocimiento comun del experto en la materia.
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