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DESCRIPCION

Un procedimiento para controlar las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no tripulado y un sistema para su
aplicacion

La presente invencion se refiere a un procedimiento para controlar las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no
tripulado, provocando en particular la activacion de luces intermitentes en el caso en que este vehiculo aéreo no
tripulado se aproxime excesivamente a otra aeronave, y un sistema disefiado para implementar este procedimiento.

Técnica anterior

El documento US7999698B2 describe el uso de luces montadas en una aeronave como elementos anticolision
activados en areas que se determinan con el uso de datos de un sistema de posicionamiento global (GPS) y el
ordenador a bordo. Tal solucion es compleja y no responde a infracciones por separacion. Las luces anticolision se
encienden en un area exclusiva solamente y permanecen encendidas independientemente de si es realmente
necesario advertir a otra aeronave.

Un sistema para evitar colisiones basado en la tecnologia SAA (Ver y Evitar) o DAA (Detectar y Evitar) que utiliza
varios sensores para la deteccidon de amenazas potenciales es conocido en la técnica anterior. En particular, las
aeronaves estan equipadas con dispositivos de transmisién a bordo (por €j., transponedores, ADS-B), que transmiten
informacion sobre su posicion en la banda UHF (Frecuencia Ultra Alta). Por el uso de un dispositivo montado que
identifica el trafico aéreo cercano, la aeronave que se aproxima determina las posiciones relativas de otros objetos,
informando una infraccién de separacion. Este sistema no esta conectado al sistema de luces de advertencia colocado
en la aeronave y cumple una funcién informativa.

El documento US6252525B1 desvela un sistema anticolision que usa informacién ganada por un transceptor estandar
TCAS y TCAS I, en el que el transmisor de sefal esta conectado a un ordenador, que enciende las luces anticolision
en el caso de proximidad excesiva de otra aeronave u obstruccion. TCAS y TCAS Il son sistemas de comunicacion
por radio de dos bandas y bidireccionales, en los que la transmision tiene lugar en una frecuencia diferente que la
recepcion (1030 MHz y 1090 MHz, respectivamente). El sistema se basa en una antena direccional colocada en la
aeronave, que consulta otra aeronave u obstrucciones. Cuando se recibe dicha consulta, la obstrucciéon u otra
aeronave envia una respuesta con informacién sobre su posicion y movimiento (vector), y el ordenador ubicado en la
aeronave enviando la consulta analiza los datos recibidos por riesgo de colisién y propone una solucioén a la situacion
de colision, de ser necesario. Tal sistema es un sistema de comunicacion por radio bidireccional complejo, que requiere
alto suministro de energia y un conjunto de antenas direccionales ubicado en la aeronave.

En el documento US20120319871A1 una aeronave se comunica con ofra aeronave usando un sistema de
comunicacion por radio bidireccional tipo ADS-B y un receptor de GPS montado sobre la aeronave. En intervalos de
tiempo constantes, la aeronave recupera informacion sobre su ubicacion y la distribuye por medio de un transmisor
de radio en la frecuencia de 1090 MHz del sistema ADS-B. Cuando es recibida por otra aeronave, dicha informacion
se procesa y analiza.

De manera similar al documento US6252525B1, dicho sistema es un sistema de comunicacion por radio bidireccional
complejo, requiriendo un alto suministro de energia y un conjunto de antenas direccionales ubicado en la aeronave.

El documento W02009012231 (A1) informa de un sistema de radar con base en el suelo para manejar obstrucciones
del suelo, especialmente campos edlicos. El sistema desvelado incluye un radar u otro dispositivo, controlando el
espacio cercano. Cuando el radar detecta objetos en este espacio, el sistema activa las luces anticolision instaladas
en las obstrucciones con base en el suelo, por €j., molinos de viento en los campos edlicos. La solucién desvelada se
refiere a una infraestructura con base en el suelo en base a una red de comunicacion inalambrica local.

Es conocido en la técnica anterior un desarrollo del Fraunhofer Institute for High Frequency Physics and Radar
Techniques FHR, que informa de un sistema para apagar las luces anticolision en alta infraestructura con base en el
suelo, especialmente turbinas de viento, para ahorrar energia y reducir en los alrededores la polucién producida por
la luz cuando no hay aeronave cercana. El sistema detecta la aparicion de una aeronave cercana al recibir una sefial
de radio de banda ancha en la banda UWB, y, en tal caso, enciende las luces anticolision. La solucion informada hace
uso de una tecnologia de radar pasiva, que analiza la desviacion de fases de la sefial de radio recibida en linea con
la aproximacion de la aeronave, y en base a estos datos calcula la velocidad, direccion y distancia del objeto. Tal
solucién es muy compleja y requiere el uso de una tecnologia de radar compleja. Las antenas de radar propuestas
tienen grandes dimensiones y peso, lo que las excluye de ser usadas en una aeronave, especialmente en aquellas
pequefias como los drones.

El documento CN205060034U desvela un vehiculo no tripulado conveniente para observacion que pertenece al campo
de un vehiculo aéreo no tripulado. Los vehiculos no tripulados incluyen una parte de estructura principal, la posicion
crucial de la periferia y accionan el submontaje del rotor de la parte principal de los vehiculos no tripulados, el
submontaje del rotor incluye al menos tres grupos de tornillos, los tornillos encierran la configuracion de la parte
principal de los vehiculos no tripulados, al menos el revestimiento de la parte de la estructura principal tiene
revestimiento con material de extincion. El modelo de utilidad desvela un disefio de revestimiento con material de
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extincion en las estructuras principales del vehiculo no tripulado tal como la parte del fuselaje, la posicion de
configuracion y el estado de vuelo que se uso por el componente emisor de luz inicial para indicar vehiculos no
tripulados en la parte de perfil de la posicion crucial de la periferia y/o del fuselaje simultaneamente, mejorando en
gran medida el grado de discernimiento de la propia aeronave en el control de los vehiculos no tripulados, tal como
este, en el rango del horizonte.

El documento US5933099A desvela un sistema para evitar colisiones para una aeronave que advierte que incluye un
transmisor y receptor para interrogar al transponedor de una aeronave advertida. Un ordenador que se instala en la
aeronave que advierte esta programado con las distancias o velocidades de cierre en las que la aeronave que advierte
y la aeronave advertida constituyen trafico entre si. Cuando el ordenador ha determinado que la aeronave que advierte
y una aeronave advertida constituyen trafico entre si, un sistema de advertencia emite una advertencia vocal
adecuada.

Esencia de la invenciéon

Por lo tanto, el objetivo de la presente invencién es minimizar el consumo de energia necesaria para el suministro de
energia de las luces de advertencia en un vehiculo aéreo no tripulado y proporcionar la activacion automatica de las
luces anticolision para aumentar la seguridad del trafico aéreo con participacion del vehiculo aéreo no tripulado.

Un procedimiento para controlar las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no tripulado, en un sistema, en el que
una o mas luces de advertencia estan conectadas a un controlador, dicho controlador también esta conectado a través
de una interfaz de comunicacién a un subsistema de decisiones adaptado para recibir una sefial de activacién de un
modulo de administracion proporcionando la seial de activacion, de acuerdo con la invencién esta caracterizado
porque comprende las siguientes etapas:

a) administrar la sefal de activacion por el médulo de administracién proporcionando la sefal de activacién al
subsistema de decisiones,

b) generar una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia por el subsistema de decisiones en
base a la sefial de activacion, y transferir esta solicitud a través de la interfaz al controlador,

c) encender y apagar las luces de advertencia por el controlador de acuerdo con la solicitud recibida en la etapa
b),

caracterizado porque el médulo de administracion genera la sefial de activacion
debido al fallo de uno o mas subsistemas del vehiculo aéreo no tripulado

o debido a la salida del vehiculo aéreo mas alla de un espacio aéreo especifico siendo definido anteriormente como
un sdlido espacial o su proyeccion sobre la superficie del suelo en la que el vehiculo aéreo no tripulado puede
permanecer y desplazarse.

Preferentemente, se usa un controlador conectado de manera adicional a un sensor de luz ambiente y la energia de
las luces de advertencia se controla dependiendo de la intensidad de la luz ambiente, en particular porque la energia
de las luces de advertencia se reduce a medida que disminuye la intensidad de la luz ambiente.

Preferentemente, se usa el médulo de administracion que esta adaptado para recibir una o mas de las siguientes
sefiales de los sistemas de seguridad del trafico aéreo conocidos, que pueden generarse por fuentes tal como otra
aeronave o equipamiento del suelo: SAA (Ver y Evitar) o DAA (Detectar y Evitar), ADS-B Modo A/C/S (Vigilancia
Dependiente Automatica - Difusién, Modo A/C/S), TCAS (Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colisién), TCAS-
Il (Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colisiéon 1), en el que dicho médulo de administracién proporciona las
una o mas de las siguientes sefiales como la sefial de activacion.

Preferentemente, en la etapa b) se analiza la energia de la sefial de activacion y en el caso que exceda un valor
umbral presente - se genera una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia.

Preferentemente, en la etapa b) se analiza la informacion contenida en la sefial de activacion, en particular aquella
incluyendo la posicion y la velocidad de la fuente de la sefial, esta informacion se compara con los datos de la posicion
y la velocidad del vehiculo aéreo no tripulado y en el caso de hallarse un riesgo de acercamiento excesivo o colision
de la fuente y el vehiculo aéreo no tripulado - se genera una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia.

Preferentemente, el médulo de administracion genera la sefial de activacion debido al reconocimiento adicional de un
objeto volando cerca del vehiculo aéreo no tripulado por una tecnologia de vision.

Preferentemente, se usa el modulo de administracion que esta ubicado en un vehiculo aéreo no tripulado.

Preferentemente, se usa el médulo de administraciéon que esta ubicado fuera del vehiculo aéreo no tripulado, en
particular en el suelo.
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Preferentemente, se usan modulos de iluminacion LED o lamparas de descarga (denominadas "quemadores"),
preferentemente fluorescentes, de neén, mercurio, argén, sodio, xenén, halégeno metalico.

La invencion también incluye un sistema para controlar las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no tripulado,
caracterizado porque comprende una o mas luces de advertencia, en particular lamparas LED o de descarga,
conectadas a un controlador, dicho controlador también esta conectado a través de una interfaz de comunicacion a
un subsistema de decisiones adaptado para recibir una sefial de activacion de un moédulo de administracion
proporcionando la sefial de activacion, en el que estos elementos estan configurados y programados para que:

a) el médulo de administracion pueda proporcionar la sefial de activaciéon al subsistema de decisiones,

b) el subsistema de decisiones pueda generar una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia
en base a la sefial de activacion y transferir esta solicitud a través de la interfaz al controlador,

c) el controlador pueda encender o apagar las luces de advertencia de acuerdo con la solicitud del subsistema
de decisiones

caracterizado porque el moédulo de administracion esta configurado y programado para que pueda generar la sefal de
activacion

debido al fallo de uno o mas subsistemas de un vehiculo aéreo no tripulado

o debido a la salida del vehiculo aéreo mas alla de un espacio aéreo especifico siendo definido anteriormente como
un sdlido espacial o su proyeccion sobre la superficie del suelo en la que el vehiculo aéreo no tripulado puede
permanecer y desplazarse.

Preferentemente, de manera adicional comprende un sensor de luz ambiente conectado a un controlador, en el que
el controlador esta configurado y programado para que pueda controlar la energia de las luces de advertencia
dependiendo de la intensidad de la luz ambiente, en particular porque la energia de las luces de advertencia se reduce
a medida que disminuye la intensidad de la luz ambiente.

Preferentemente, el médulo de administracion esta adaptado para recibir una o mas de las siguientes sefales de los
sistemas de seguridad del trafico aéreo conocidos, que pueden generarse por fuentes tal como otra aeronave o
equipamiento del suelo: SAA (Ver y Evitar) o DAA (Detectar y Evitar), ADS-B Modo A/C/S (Vigilancia Dependiente
Automatica - Difusion, Modo A/C/S), TCAS (Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colision), TCAS-I| (Sistema de
Alerta de Trafico y Evasion de Colision 1), en el que dicho médulo de administracion esta configurado y programado
para que proporcione las una o mas de las siguientes sefiales como la sefial de activacion.

Preferentemente, el subsistema de decisiones esta configurado y programado para que pueda analizar la energia de
la sefial de activacion y/o la informacién contenida en la sefial de activacion, en particular aquella incluyendo la posicion
y la velocidad de la fuente de esta sefal.

Preferentemente, el médulo de administracion esta configurado y programado de manera tal que pueda generar la
sefial de activacion debido al reconocimiento adicional de un objeto volando cerca del vehiculo aéreo no tripulado por
una tecnologia de vision.

Preferentemente, el médulo de administracion esta ubicado sobre el vehiculo aéreo no tripulado o esta ubicado fuera
del vehiculo aéreo no tripulado, en particular en el suelo. EI ambito de la presente invencién se define por las
reivindicaciones adjuntas. Todas las reivindicaciones que no son parte dentro del ambito de las reivindicaciones
adjuntas son ejemplos que pueden ser Utiles para comprender la invencion, pero no forman parte de la presente
invencion.

Realizaciones preferidas

La invencion se describe a continuacion en mayor detalle en realizaciones preferidas, con referencia a la figura adjunta,
en la que:

La Fig. 1 es un diagrama de bloques que ilustra la operacion del procedimiento de acuerdo con la invencion y la
estructura del sistema de acuerdo con la invenciéon en una realizacion preferida, en el que se usan las siguientes
marcaciones: 1 - controlador, 2 - sensor de intensidad de sefal, 3 - accionar, 4 - fuente de iluminacion, 5 - interfaz de
comunicacion, 6 - capa de decisiones, 7 - médulo ADS-B, 8 - médulo de deteccion de fallos, 9 - modulo DAA, 10 -
modulo de geoperimetraje.

En la siguiente descripcion, los términos "vehiculo aéreo no tripulado” y "dron" se usan como sinénimos.
A continuacion, la estructura del sistema de acuerdo con la invenciéon se describe en mas detalle:

1 - Controlador de madulo de luces anticolision individual. Tiene esencialmente tres tareas. En primer lugar, se
comunica con el sensor de intensidad de la luz ambiente 2. En base a esta informacién, forma la sefal para el
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accionador 3 de la luz anticolisién 4. El controlador también maneja la comunicacion con la capa de decisiones, la
cual emite la solicitud para encender o apagar las luces anticolision.

2 - Sensor de intensidad de la luz. Permite la adaptacion inteligente de la intensidad de las luces de advertencia
a las condiciones ambientales. Por ejemplo, no hay necesidad de usar el 100% de la energia de las luces de
advertencia por la noche. De este modo, la intensidad de las luces de advertencia es mas fuerte cuanta mas luz
haya en el ambiente.

3 - Se usan diodos LED como fuente de iluminacién. La invencion, sin embargo, no se limita a esta fuente de
iluminacion, ya que otras fuentes pueden usarse con éxito. Independientemente de la fuente, es necesario usar un
accionador de iluminacion, que forma adecuadamente una sefal eléctrica de encendido.

4 - Fuente de iluminacion - por ejemplo, LED, quemador, xendn, etc.

5 - El médulo de iluminacion individual esta conectado a la fuente de suministro y al sistema de decisiones,
que controla la activacion o la desactivacion de la iluminaciéon. Puede usarse una salida de control PWM simple o
comunicacion CAN. El primero y el segundo procedimiento permiten conectar multiples médulos en una red. La
invencion, sin embargo, no esta limitada a esta interfaz de comunicacion especifica, porque hay muchas vy
potencialmente cada una es adecuada, por ejemplo, UART, SPI, 12C, USB, Ethernet, etc.

6 - Capa de decisiones, que puede ser, por ejemplo, un conductor del vehiculo aéreo no tripulado. Esta se
grafica simbdlicamente, porque las luces anticolisién pueden conectarse directamente a un sistema de decisiones
auténomo relacionado con un estado individual (por €j., el fallo en la comunicacién por radio, una aeronave que se
aproxima, una salida del dron fuera de la zona designada, etc.) o conectarse a un sistema superior de control del
dron, que es una unidad central.

7 - Mddulo que permite el uso de tecnologias ADS-B y Modo- A/C/S para la activacion de las luces anticolision.
La informacion sobre la existencia o la posicidon de una aeronave en las cercanias inmediatas del dron puede ser
un activador/desactivador de la iluminacion anticolisién. Sin embargo, pueden contemplarse modos mucho mas
faciles de activar.

8 - Médulo de deteccion de fallos para la activacion de luces como resultado del fallo de uno de los subsistemas
del dron, por ej., comunicacion con el operador.

9 - Médulo DAA para activacion de las luces como resultado del reconocimiento de un objeto volador, por
ejemplo, por medio de tecnologia de vision.

10 - Moddulo de geoperimetraje para la activacion de luces en el caso de que el dron salga de la zona de vuelo
supuesta (tecnologia de geoperimetraje).

Ejemplo 1 (escuchar seinales de otra aeronave)

En una realizacion preferida, el procedimiento de advertencia a la aeronave contra el acercamiento excesivo que
consiste en activacion de iluminacion 4, por ejemplo, luces intermitentes, en el caso del acercamiento excesivo,
incluyendo el uso de luces anticolision de alta energia instaladas en el primer vehiculo aéreo no tripulado, consiste en
recibir cualquier sefal de radio, en particular, por ejemplo, una sefial de interrogacion enviada por una aeronave
ubicada en las cercanias, por el primer vehiculo aéreo no tripulado, por ejemplo UAV (Vehiculo Aéreo No Tripulado),
dron, etc., al escuchar las sefiales de radio en la banda UHF con un receptor de SDR (Radio Definida por Software)
montado en el primer vehiculo aéreo no tripulado. Un receptor de banda ancha escucha la banda completa, pero envia
para analisis adicional solamente las sefiales recibidas en frecuencias especificas a un sistema anticolisién dado (por
€j., para ADS-B, Modo A/C/S, es 1090 MHz).

Se analiza la sefial recibida o una de sus partes para determinar la energia. Si la energia de la sefal recibida es lo
suficientemente alta, significa que hay una aeronave, vehiculo u obstruccion del suelo que emite una sefial de radio
en las cercanias. Si el primer vehiculo aéreo no tripulado no tiene otra informacién sobre posibles obstrucciones (por
€j., en base a la posicion geografica guardada de la obstruccion), y no puede leerse informacién adicional sobre la
fuente de la sefal a partir de la sefal recibida, entonces, sin un analisis adicional de la sefal, se encienden las luces
anticolision de alta potencia 4, preferentemente de un tipo LED, en la primera aeronave. Las luces anticolision de alta
potencia emiten luz intermitente y se controlan por una sefal de pulso PWM (Modulacién por Ancho de Pulso). Como
resultado, la primera aeronave emite una luz intermitente anticolision de alta potencia y se torna claramente visible
para otra aeronave no tripulado y los operadores del otro vehiculo aéreo no tripulado en la cercania de la aeronave
que recibe la sefal. Esto minimiza la probabilidad de colisién de un vehiculo aéreo tripulado o no tripulado con el
primer vehiculo aéreo no tripulado que recibié la sefial.

Cuando la seial recibida por el primer vehiculo aéreo no tripulado es de potencia suficiente para analizar - se analiza
para decodificar la informacién sobre su fuente, posicion geografica, direccion de movimiento y velocidad del objeto
que transmite esta sefial. Si el andlisis es exitoso - la informacion recibida se compara con la posicion, la velocidad y
la direccion de movimiento del primer vehiculo aéreo no tripulado que recibid la sefial, y si es posible que la aeronave
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se aproxime excesivamente, las luces anticolision 4, especialmente de alta potencia, preferentemente luces de tipo
LED, se encienden en la primera aeronave.

Al mismo tiempo, las luces anticolisién de alta energia 4 permanecen apagadas cuando no hay riesgo de infraccion
de la primera separacion del vehiculo aéreo no tripulado, lo que reduce significativamente el consumo de energia y la
contaminacion innecesaria del aire.

En la realizacién preferida citada en la presente memoria, el sistema de la sefial PWM controlada, las luces anticolision
tipo LED de alta energia se montan en un vehiculo aéreo no tripulado.

En la realizacion preferida citada en la presente memoria, se describe la operacién del sistema que consiste en recibir
una sefial de radio de la banda UHF. Alternativamente, es posible usar otros procedimientos de identificacion de
aeronaves, por €j., sistemas de vision o radares incorporados por el uso de otra banda de sefal de radio adecuada
para dicha comunicacion, especialmente bandas LF, MF, HF, VHF, UHF, SHF, EHF y THF. Generalmente - cada sefal
emitida por otra aeronave, cuya sefial puede ser recibida por el primer vehiculo aéreo no tripulado, posiblemente
procesada por la capa de decisiones 6, es adecuada como una fuente de informacién para que el controlador 1 active
la luz anticolision 4.

En la realizacién preferida citada en la presente memoria, se describen luces anticolision tipo LED 4. Alternativamente,
es posible usar cualquier clase de luces adecuadas para advertencia visual, por €j., neén.

En la realizacion preferida mencionada en la presente memoria, el sistema de la sefial PWM controlada, se describen
luces anticolision tipo LED de alta energia. Alternativamente, es posible usar cualquier clase de control, que sea capaz
de activar las luces, en particular usar una sefial eléctrica analdgica o digital, 6ptica o de radio.

En la realizacién preferida citada en la presente memoria, se describe un sistema de activacion de luces anticolision
en un vehiculo aéreo no tripulado. Alternativamente, puede montarse en el suelo y enviar la sefial de activacion para
las luces anticolision 4 por medio de una sefal dptica analdgica o digital, de radar o de radio, en particular en la banda
UHF.

Ejemplo 2 (fallo)

En otra realizacién, las luces anticolision 4 instaladas en el primer vehiculo aéreo no tripulado se activan de manera
adicional en el caso que el sistema detecte un fallo en la aeronave por medio del médulo de deteccion de fallos 8 (por
€j., un fallo de uno de los subsistemas del dron) o un riesgo de colision/colision con una obstruccién o un terreno con
el médulo DAA (Detectar y Evitar) 9. En este caso, las luces anticolision 4 pueden permanecer encendidas tanto como
sea posible. Gracias a esto, la primera aeronave dafiada puede ser evitada por otros usuarios del espacio aéreo. En
el caso que la primera aeronave caiga al suelo o se atasque en una obstruccion, tal como un arbol, sera facil de hallar.

Ejemplo 3 (geoperimetraje)

En otra realizacioén, las luces anticolision 4 instaladas en el primer vehiculo aéreo no tripulado se activan de manera
adicional en el caso en que la aeronave salga intencionalmente o no intencionalmente de un espacio aéreo
especificado. El espacio aéreo se definié con anterioridad como un sélido espacial o su proyeccion en la superficie del
suelo (area) en la que la primera aeronave puede permanecer o desplazarse. El espacio aéreo especificado puede
definirse y guardarse en el médulo de geoperimetraje 10 de la primera aeronave o enviarse a esta en un modo
inalambrico, por €j., a través de Wi-Fi.

El espacio también puede definirse como un espacio infinito con la inclusiéon de un espacio reservado. El espacio
reservado puede ser un solido o su proyeccion sobre la superficie del suelo en la que no se permite que la aeronave
permanezca.

En una realizacion practica, el espacio en el que la primera aeronave puede permanecer y desplazarse, es una
combinacién de uno o mas espacios aéreos permitidos especificados, en los que la aeronave puede permanecer, con
uno o mas espacios aéreos especificados excluidos, en los que la primera aeronave no puede permanecer.

Ejemplo 4 (deteccién por vision)

En otra realizacion, las luces de sefal instaladas en el primer vehiculo aéreo no tripulado se activan de manera
adicional cuando el objeto volando cerca del vehiculo aéreo no tripulado se detecta con el uso de tecnologia de vision.

En las realizaciones preferidas citadas en la presente memoria, se describe un sistema montado sobre un vehiculo
aéreo no tripulado. Alternativamente, puede estar montado en cualquier aeronave, tanto tripulada como no tripulada.
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REIVINDICACIONES

1. Un procedimiento para controlar las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no tripulado, en un sistema,
en el que una o mas luces de advertencia (4) estan conectadas a un controlador (1), estando dicho controlador (1)
también conectado a través de una interfaz de comunicacion (5) a un subsistema de decisiones (6) adaptado para
recibir una sefial de activacion de un moédulo de administracion (7, 8, 9, 10) proporcionando la sefial de activacién, en
el que dicho procedimiento comprende las siguientes etapas:

a) administrar la sefial de activacion por el médulo de administracion (7, 8, 9, 10) proporcionando la sefial
de activacion al subsistema de decisiones (6),

b) generar una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia (4) por el subsistema de
decisiones (6) en base a la sefial de activacion, y transferir esta solicitud a través de la interfaz (5) al controlador (1),

c) encender o apagar las luces de advertencia (4) por el controlador (1), de acuerdo con la solicitud recibida
en la etapa b)

caracterizado porque el médulo de administracion (8, 9, 10) genera la sefial de activacion
debido al fallo de uno o mas subsistemas del vehiculo aéreo no tripulado o

debido a la salida del vehiculo aéreo no tripulado mas alla de un espacio aéreo especifico siendo definido con
anterioridad como un solido espacial o su proyeccion sobre la superficie del suelo en la que el vehiculo aéreo no
tripulado puede permanecer y desplazarse.

2. El procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque se usa un controlador (1)
conectado de manera adicional a un sensor de luz ambiente (2) y la energia de las luces de advertencia (4) se controla
dependiendo de la intensidad de la luz ambiente, en particular porque la energia de las luces de advertencia (4) se
reduce a medida que disminuye la intensidad de la luz ambiente.

3. El procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1 o 2 caracterizado porque se usa el médulo de
administracion (7) que esta adaptado para recibir una o0 mas de las sefiales de los sistemas de seguridad del trafico
aéreo conocidos, que pueden generarse por fuentes tal como otra aeronave o equipamiento del suelo:

SAA (Ver y Evitar) o DAA (Detectar y Evitar), ADS-B Modo A/C/S (Vigilancia Dependiente Automatica - Difusién, Modo
A/C/S), TCAS (Sistema de Alerta de Trafico y Evasion de Colision), TCAS-Il (Sistema de Alerta de Trafico y Evasion
de Colision Il), en el que el médulo de administracion (7) proporciona dichas una o mas de las sefiales como la sefial
de activacion.

4. El procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 3, caracterizado porque en la etapa b) la energia de la
sefial de activacion se analiza y en el caso que exceda un valor umbral presente - se genera una solicitud para
encender o apagar las luces de advertencia (4).

5. El procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 3 o 4, caracterizado porque en la etapa b) se analiza la
informacion contenida en la sefial de activacion, en particular aquella incluyendo la posicién y velocidad de la fuente
de la sefal, esta informacién se compara con los datos de posicion y velocidad del vehiculo aéreo no tripulado y en el
caso de hallarse un riesgo de acercamiento excesivo o colision de la fuente y el vehiculo aéreo no tripulado - se genera
una solicitud para encender o apagar las luces de advertencia (4).

6. El procedimiento de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores 1 a 5, caracterizado
porque el médulo de administracion (8, 9, 10) genera la sefial de activacion debido al reconocimiento adicional de un
objeto volando cerca del vehiculo aéreo no tripulado por una tecnologia de vision.

7. El procedimiento de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores 1 a 6, caracterizado
porque se usa un modulo de administracion (7, 8, 9, 10) ubicado en un vehiculo aéreo no tripulado.

8. El procedimiento de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores 1 a 6, caracterizado
porque se usa un modulo de administracion (7, 8, 9, 10) ubicado fuera del vehiculo aéreo no tripulado, en particular
en el suelo.

9. El procedimiento de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores 1 a 8, caracterizado porque
se usan luces de advertencia LED o lamparas de descarga, preferentemente fluorescentes, de nedn, mercurio, argon,
sodio, xenon, halégeno de metal.

10. Un sistema de control de las luces de advertencia de un vehiculo aéreo no tripulado, comprendiendo una o
mas luces de advertencia (4), en particular lamparas LED o de descarga, conectadas a un controlador (1), dicho
controlador (1) también esta conectado a través de una interfaz de comunicacion (5) a un subsistema de decisiones
(6) adaptado para recibir una sefial de activacion de un médulo de administracion (7, 8, 9, 10) proporcionando la sefal
de activacion, en el que estos elementos estan configurados y programados para que:

7
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a) el moédulo de administracion (7, 8, 9, 10) pueda proporcionar la sefial de activacion al subsistema de
decisiones (6),

b) el subsistema de decisiones (6) pueda generar una solicitud para encender o apagar las luces de
advertencia (4) en base a la sefial de activacion y transferir esta solicitud a través de la interfaz (5) al controlador (1),

c) el controlador (1) pueda encender o apagar las luces de advertencia (4) de acuerdo con la solicitud del
subsistema de decisiones (6),

caracterizado porque el médulo de administracion (8, 9, 10) esta configurado y programado para que pueda generar
la sefial de activacién

debido al fallo de uno o mas subsistemas de un vehiculo aéreo no tripulado o

debido a la salida del vehiculo aéreo mas alla de un espacio aéreo especifico siendo definido anteriormente como un
solido espacial o su proyeccion sobre la superficie del suelo en la que el vehiculo aéreo no tripulado puede permanecer
y desplazarse.

1. Un sistema de acuerdo con la reivindicacion 10, caracterizado porque de manera adicional comprende un
sensor de luz ambiente (2) conectado a un controlador (1), en el que el controlador (1) esta configurado y programado
para que pueda controlar la energia de las luces de advertencia (4) dependiendo de la intensidad de la luz ambiente,
en particular porque la energia de las luces de advertencia (4) se reduce a medida que disminuye la intensidad de la
luz ambiente.

12. El sistema de acuerdo con la reivindicaciéon 10 u 11, caracterizado porque el médulo de administracion (7)
que esta adaptado para recibir una o mas de las sefiales de los sistemas de seguridad del trafico aéreo conocidos,
que pueden generarse por fuentes tal como otra aeronave o equipamiento del suelo: SAA (Ver y Evitar) o DAA
(Detectar y Evitar), ADS-B Modo A/C/S (Vigilancia Dependiente Automatica - Difusién, Modo A/C/S), TCAS (Sistema
de Alerta de Tréafico y Evasion de Colision), TCAS-I| (Sistema de Alerta de Trafico y Evasién de Colision 1), en el que
el médulo de administracion (7) esta configurado y programado para proporcionar dichas una o mas de las sefiales
como la sefal de activacion.

13. El sistema de acuerdo con la reivindicacion 12, caracterizado porque el subsistema de decisiones (6) esta
configurado y programado para que pueda analizar la energia de la sefial de activacion y/o la informacién contenida
en la sefial de activacion, en particular aquella incluyendo la posicion y la velocidad de la fuente de esta sefial.

14. El sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores 10 a 13, caracterizado porque
el médulo de administracion (8, 9, 10) esta configurado y programado para que pueda generar la sefial de activacion
debido al reconocimiento adicional de un objeto volando cerca del vehiculo aéreo no tripulado por una tecnologia de
vision.

15. El sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores 10 a 14, caracterizado porque
el moédulo de administracion (7, 8, 9, 10) esta ubicado en el vehiculo aéreo no tripulado o esta ubicado fuera del
vehiculo aéreo no tripulado, en particular en el suelo.
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