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Bogota, D.C., 29 de octubre de 2018

Doctor

JOSE LUIS SALAZAR LOPEZ

Director Nuevas Creaciones

SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO -SIC-
E. S. D.

REF.: SO,LICITANTE: JIANGLING MOTORS CO. LTD.
TITULO: METODO PARA CONTROLAR SUPERDETONACIONES
DE MOTOR DE GASOLINA SOBREALIMENTADOS DE
INYECCION DIRECTA
EXPEDIENTE: NC2017/0007319

RESPUESTA AL EXAMEN DE FONDO OFICIO No. 9301

HELENA CAMARGO WILLIAMSON, mayor de edad y vecina de Bogota D.C., identificada
como aparece al pie de mi firma, en mi condicién de apoderada de la sociedad JIANGLING
MOTORS CO. LTD domiciliada en China, respetuosamente me dirijo a usted con el fin de dar
respuesta al examen de fondo dentro del término legal.

1. DE LA SOLICITUD DE PATENTE
REIVINDICACIONES (ART. 30 D486, ART. 22 PCT)

En respuesta a la sugerencia de incluir los nimeros de referencia entre paréntesis en las
etapas que hacen parte del procedimiento, el solicitante manifiesta que no es aplicable
porque las etapas de las reivindicaciones no estan en correspondencia uno a uno con los
numeros de los dibujos. Por lo tanto el capitulo reivindicatorio no es modificado.

2. DELESTADO DE LA TECNICA

El examinador considerd que las reivindicaciones 1 a 8 de la solicitud de patente de
invencién no cumplen con el requisito de Nivel Inventivo debido a las siguientes
publicaciones:

ftem| Documento Titulo Fec_ha de Reiyindic Requisito que se
Publicacion aciones afecta
“Method for restraining super .
D1 |CN103291480|  knocks of directinjection |+ -/ SePtf;“bre/ 200 4 Nivel Inventivo
supercharged engine in cylinder”
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“Fuel injection control method for
US7,730,871 | a direct injection spark ignition | 08/junio/2010 1 Nivel Inventivo
internal combustion engine”

3. EXAMEN DE PATENTABILIDAD (ART 14 D486)
Buscando dar claridad sobre las caracteristicas técnicas de la invencidn, se procede a

presentar los siguientes argumentos en respuesta a las objeciones de Nivel Inventivo
presentadas en contra de la invencion, sin dar lugar a modificaciones en las reivindicaciones.

Nivel Inventivo (Art. 18 D 486)

El Solicitante discrepa respetuosamente de las objeciones presentadas por el Examindor, por
al menos las siguientes razones.

El objeto de la presente solicitud es proporcionar un método para controlar la
superdetonacién de un motor de gasolina turboalimentado de inyeccién directa que pueda
controlar eficazmente la superdetonacion.

La superdetonacion es inducida por el pre-encendido de la mezcla del cilindro. La presente
solicitud evita la fuente de encendido dificil de controlar, es decir, evita el encendido
automatico del aceite de motor en el cilindro, y comienza con el objeto a encender, para
controlar la superdetonacion mediante el control de un tiempo para la formaciéon de una
mezcla combustible de aire y carburante.

La solucién técnica de la reivindicacién 1 se refiere a “un método para controlar una
superdetonacién de un motor de gasolina turboalimentado de inyeccion directa, que
comprende las etapas siguientes:

1) identificar un cilindro en el que se produce la superdetonacion debido al pre-
encendido desencadenado por el encendido automdtico de un aceite de motor que entra
en el cilindro, y marcar el cilindro como un cilindro de superdetonacién; y

2) retrasar la inyeccién de carburante final del cilindro de superdetonacion hasta una
carrera de compresion y controlar un momento de la inyeccion de carburante final para
permitir que un dngulo del cigiiefial forme una mezcla aire-carburante combustible que
no esté por delante del dngulo del cigiiefial correspondiente al pre-encendido.”

De acuerdo con el método de control tal como se define en la reivindicaciéon 1, cuando se
identifica que hay un determinado cilindro en el que se produce la superdetonaciéon debido
al pre-encendido provocada por el encendido automatico del aceite, este cilindro se marca
como cilindro de superdetonacion, y se lleva a cabo una estrategia de control de inyeccién de
carburante independiente en el cilindro de superdetonaciéon para controlarlo de manera
eficaz. En el proceso de funcionamiento del motor, la inyeccidon de carburante de cada ciclo
puede realizarse varias veces, ya que las concentraciones de la mezcla aire-carburante
formada por las anteriores varias veces de inyecciéon de carburante se encuentran en el
limite inferior de inflamabilidad, la energia de encendido requerida es alta y no es facil
formar una llama estable, por lo tanto, las condiciones fisicas requeridas por la combustién
estable de la mezcla aire-carburante son controladas por la inyeccion final de carburante.
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Dado que el pre-encendido se produce en la carrera de compresiéon de un motor de
combustion interna, si la inyeccidn final de carburante se produce en la carrera de admisién,
en el proceso desde la admisidon hasta la compresién, es muy probable que se forme una
mezcla combustible de aire y carburante, que puede encenderse cuando el aceite del motor
que entra en el cilindro se enciende automaticamente, lo que puede provocar el pre-
encendido de la mezcla de aire y carburante.

Basado en el principio anterior, la inyeccion final de carburante podria retrasarse a la
carrera de compresidn, y la sincronizacién especifica de la inyecciéon de carburante podria
controlarse, para permitir que la mezcla combustible aire-carburante se forme sé6lo antes del
encendido de la bujia de encendido, evitando asi que la mezcla de gas aire- carburante se
encienda demasiado pronto. Por lo tanto, el método de control, como se afirma en la
reivindicacion 1, es simple, y simplemente requiere controlar el momento de la inyeccién de
carburante del cilindro de superdetonacion individual, la operacion tiene una alta fiabilidad;
y el cilindro de superdetonacién identificado puede ser uno o mas de uno. Las pruebas
verifican que, el método de control anterior puede controlar eficazmente la superdetonacion.

D1 (véanse los apartados [0020]-[0024]) se refiere a un método de restriccion de las
superdetonaciones; el método incluye la aplicaciéon de dos pulverizaciones en el tiempo de
admision del motor.

Por lo tanto, D1 no se pronuncia a la hora de identificar y marcar un cilindro de
superdetonacién, tampoco se pronuncia a la hora de retrasar una inyecciéon final de
carburante del cilindro de superdetonaciéon a una carrera de compresion, ni a la hora de
controlar la sincronizacién de la inyeccion final de carburante.

Es decir, el método de control de D1 es completamente diferente del método de control de la
reivindicacion 1 de la presente invencion. Por lo tanto, D1 no divulga ni ensefia ninguna
limitacién como se define en la reivindicacion 1 de la presente solicitud.

De otra parte y en lo que refiere a D2 (véanse las lineas 20-57 de la columna 2), este se
presenta un motor de combustién interna de inyeccidn directa.

D2 tiene como objetivo resolver el problema técnico de la dilucidn de aceite en el fondo y el
objetivo de la solucion de D2 es reducir la dilucion del aceite por el carburante, para mejorar
la homogeneidad de una mezcla aire-carburante.

Asi pues, la solucién proporcionada por D2 es realizar multiples inyecciones durante una
carrera de admisién o desde una carrera de admisién hasta la primera mitad de una carrera
de compresion, y establecer un periodo de prohibicién de inyeccién, durante el cual se
prohibe la inyeccién de carburante, hasta la mitad de la carrera de admision, por lo tanto, el
carburante no se inyecta cuando la velocidad del piston es mayor, lo que puede reducir la
dilucién del aceite y, a su vez, mejorar la homogeneidad de la mezcla de aire y carburante.

En tal sentido, el problema técnico, el objeto y la solucién técnica de D2 son completamente
diferentes de los de la reivindicacién 1 de la presente solicitud y de los de D1.

De hecho, el experto en la materia no tiene motivacioén para encontrar ensefianzas en D2, que
pretende mejorar la homogeneidad de una mezcla aire-carburante, modificar D1, que
pretende frenar las superdetonaciones, para obtener la solucidn técnica de la reivindicacién
1 de la presente solicitud.

Ademas, D2 tampoco se pronuncia a la hora de identificar y marcar un cilindro de
superdetonacidn, ni a la hora de retrasar una inyeccién final de carburante del cilindro de
superdetonacidn a una carrera de compresion, ni a la hora de controlar el momento en que
se produce la inyeccion final de carburante para permitir un angulo de cigliefial para formar
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una mezcla combustible de aire y carburante que no esté por delante de un angulo de
cigiienal correspondiente a el pre-encendido.

Por lo tanto, D2 no divulga ni ensefia ninguna limitacién como se define en la reivindicacion
1 de la presente solicitud.

De acuerdo con la solucién técnica de la reivindicaciéon 1, cuando se identifica que hay un
determinado cilindro en el que se produce la superdetonacién debido al pre-encendido
provocado por el encendido automatico del aceite, este cilindro se marca como cilindro de
superdetonacion, y se lleva a cabo una estrategia independiente de control de inyeccion de
carburante en el cilindro de superdetonacion para controlarlo de forma eficaz. Cuando la
sincronizacién de la inyeccion final de carburante se retrasa a la carrera de compresion,
debido al efecto de enfriamiento de la inyeccidn final de carvurante y a la sincronizacién
necesaria para formar una mezcla combustible homogénea de aire y carburante que se
acerca al punto muerto superior de compresion, la condicién para que la mezcla de aire y
carburante sea pre-encendida por el aceite del motor en el cilindro se debilita. Mediante el
efecto de enfriamiento de la inyeccion de carburante en el proceso de compresion y
controlando el tiempo de formacién de la mezcla aire-carburante en la fase posterior del
proceso de compresion, se permite que el tiempo de pre-encendido esté lo mas cerca posible
del punto muerto superior de la compresioén, para reducir el dafio causado al motor por el
pre-encendido, e incluso permitir que el encendido de la bujia de encendido se termine antes
de que el aceite del motor encienda la mezcla aire-carburante, a fin de lograr una combustiéon
normal, impidiendo de este modo la superdetonacién.

Ademas, numerosos experimentos han demostrado que, aunque el aceite del motor pre-
encienda la mezcla de aire y carburante, el pre-encendido producido en este caso sélo puede
aumentar la presion del cilindro de forma limitada, ya que el punto de tiempo de pre-
encendido se retrasa de forma significativa y no se dispara la superdetonacién.

Es entonces claro que Ni D1 ni D2 pueden realizar los efectos técnicos anteriores.

Por lo tanto, no es obvio que el experto en la materia obtenga la solucién técnica de la
reivindicacion 1 a la vista de los documentos mencionados, y el solicitante alega
respetuosamente que la reivindicacion 1 esta en condiciones de concesion.

Las reivindicaciones 2-8 dependen directa o indirectamente de la reivindicacién 1, y por lo
tanto, las reivindicaciones 2-8 también estan en condiciones de concesién por al menos las
mismas razones.

En consecuencia, se solicita respetuosamente la reconsideracion y la retirada de las
objeciones, y se afirma respetuosamente que la presente solicitud esta en condiciones de ser
concedida, lo cual se solicita.

En base a las modificaciones realizadas en las reivindicaciones y analizados los documentos
mencionados por el Examinador como relevantes, se ha demostrado que existen diferencias
fundamentales y que no existe ningin documento en el estado de la técnica que determine
las caracteristicas de la Presente Invencion, asi como tampoco es evidente para un experto
en la materia deducir las mismas a partir de una combinacién de estos documentos, por lo
que es posible afirmar que esta cumple las condiciones de novedad y de actividad inventiva
segtn los Articulo 16 y 18 de la Decisién 486 y se concluye por tanto que es patentable.

3. Después de haber modificado las reivindicaciones, segiin las observaciones y sugerencias
del Examinador al igual que a la luz de mis argumentos, solicito de manera respetuosa se
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otorgue el privilegio de patente de invenciéon dado que esta cumple con los requisitos de
patentabilidad establecidos en la Decisién 486.

Del Sefior Director,

POSSE HERRERA RUIZ

t(\ :
oo
HELENA CAMARGO WILLIAMSON
C.C 35.455.268 de Bogota

T.P.76.985
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